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RESUMEN EJECUTIVO

Objeto y equipo de trabajo

El objetivo de este trabajo es actualizar la informacién referida al transporte automotor
de cargas (TAC) en América Latina, tema que fue tratado en un estudio elaborado por el
BID en 2015. Este informe procura reconocer las principales tendencias en el sector,
evaluar su desempefio comparativo, identificar las causas que explican las brechas con
regiones donde se observan las mejores prdcticas, y proponer estrategias para superar
los obstdculos que condicionan su actuacién. El informe abarca América Latina en su
conjunto (América Central y Sudamérica), profundizando el andlisis en cuatro paises:
Argentina, Brasil, Chile y México, contemplando al sector en sus diversos dmbitos de
actuacién: urbano, interurbano e internacional.

El trabajo fue coordinado por José Barbero, y desarrollado por Rodolfo Fiadone y Maria
Florencia Millan Placci, contando con el apoyo de Roberto Santana Munoz (Chile), Beatriz
Berti da Césta (Brasil) y Beatriz Robles Linares (México), que elaboraron documentos de
soporte.

Los principales resultados

El TAC constituye el principal modo de transporte terrestre, en la regién y en el mundo,
siendo un elemento central en la gestidn de la logistica de cargas. Brinda conectividad
local, regional e internacional en las cadenas de valor, no sélo cubriendo movimientos de
larga distancia, domésticos e internacionales, sino que tiene una funcién clave en la
distribucién de bienes en las ciudades. Se trata de un sector sumamente heterogéneo, en
donde existen casi tantas posibilidades de configuraciones técnicas, operativas vy
empresariales de fransporte por camién como clases de productos y clientes hay en el
mercado. Esta diversidad tiene como corolario que muchos datos agregados, que
representan promedios generales del sector, encubren varianzas muy significativas. Tal
como se advertia en el estudio anterior, la disponibilidad de datos desagregados continGa
siendo un obstdculo para el andlisis del sector.

La segmentacidon del TAC se expresa en las caracteristicas técnicas de los vehiculos, los
tipos de carga que pueden transportar, el dmbito geogrdéfico de las prestaciones, la
modalidad de la organizaciéon empresarial y las relaciones contractuales con el generador
de cargas. Aunque el sector presenta las caracteristicas de un mercado ampliamente
competitivo, se observa que la cantidad de oferentes se reduce a medida que aumenta
la complejidad de las operatorias demandadas. Una caracteristica destacable del sector
es la alta prevalencia de la informalidad, y las pocas estimaciones disponibles sugieren
que abarcaria entre el 20% y el 40% de las operaciones. La informalidad genera
competencia desleal, distorsiona costos y tarifas, reduce ingresos para el sector y para el
fisco, aumenta los riesgos en la seguridad vial, reduce la calidad de servicio y genera
una falta de proteccidn social para los trabajadores.



La relevancia del TAC puede medirse de diversas formas. Su participacion en el PIB tiende
a subestimar su rol, dado que no computa el transporte propio (el transporte que realizan
las firmas con sus propios equipos), que constituye aproximadamente un tercio de la
actividad y que cuenta con las mayores flotas. Otra forma de medirla es por su
participacién en la matriz de cargas, que expresa la participacion de los modos de
transporte en el movimiento interurbano de mercaderias. Su rol es dominante en el mundo,
sdlo desafiado por el transporte ferroviario en los paises de grandes dimensiones. En
América Latina (ALC) da cuenta de aproximadamente las tres cuartas partes del
movimiento doméstico de cargas, significando mds del 90% de las toneladas-km
transportadas en la mayor parte de los paises, salvo aquellos en los que el ferrocarril ha
logrado un mayor desarrollo (México y Brasil). Adicionalmente al transporte doméstico, el
TAC tiene un rol relevante en el comercio internacional, compitiendo principalmente con el
transporte por agua. En el caso de América del Sur, los camiones transportan
aproximadamente el 30% del volumen del comercio intrarregional, y el 40% del valor.
En el caso de México, el TAC da cuenta del 62% de las exportaciones, medidas por el
valor de la mercaderia. En América Central précticamente todo el comercio intrarregional
se realiza por camién (30% de las exportaciones). El tercer nicho de participacién del
TAC es en el movimiento dentro de las ciudades. En la logistica urbana, el TAC es el modo
de trasporte excluyente, con muy escasas excepciones. La actividad de las cargas urbanas
ha crecido notablemente, en el mundo y también en América Latina.

La relevancia del TAC también se destaca en el consumo de energia y las emisiones. El
transporte de cargas por carretera es un demandante de primer orden de energia, en
particular de combustibles fésiles, en los que basa exclusivamente su funcionamiento;
produciendo que, los camiones por si solos representan el 3% de las emisiones de GEl en
el mundo. El TAC consume la mitad del diésel a nivel global; siendo este, el principal
responsable de la contaminacién originada por el material particulado y por los 6xidos
de nitrégeno y azufre, constituyendo una de las mayores causas del deterioro de la
calidad del aire en las dreas urbanas.

El desempeiio del sector, que se expresa bdsicamente por su productividad y calidad de
servicio, puede ser ponderado en varias perspectivas. En lo referente a las flotas, los
datos muestran que han venido creciendo en forma sostenida en la regién (la tasa anual
en Chile ha sido del 5,7% anual, y en México del 5,4%), aunque menos que en los paises
de Asia; donde existe una tendencia hacia un mayor uso de tractocamiones y
semirremolques, en detrimento del camién rigido con acoplado, aunque con excepciones
en algunos paises. La relacién entre semirremolques y tractocamiones es relativamente
baja, por debajo de 1,3; comparado con economias desarrolladas como Estados Unidos
y Canadd donde esa relacién es del orden de 3. La antigiedad del parque es un dato
importante, ya que se vincula con factores como la calidad de servicio, el consumo
energético o las emisiones de GEl; para este estudio, se encontré que la edad media en
los paises de la regién se sitia entre los 14 y los 17 afios (11,7 en la UE).

Otro factor relevante para el desempeiio del sector es su organizaciéon empresarial. El
andlisis de diversos paises muestra una elevada atomizacién, reflejada en la alta
proporcion de operadores individuales (caracteristica que se replica en todo el mundo),
una tendencia leve hacia la concentracién de los mercados (seguramente mds intensa en



mercados especializados), empresas mayores con flotas mds modernas y un transporte
propio (flotas de empresas que transportan su propia carga) con un rol muy relevante. La
distancia recorrida anualmente por los equipos (que revelan su productividad) muestra un
amplisimo rango dentro de cada pais, en el que algunos segmentos alcanzan valores
similares a los de las economias mds desarrolladas. Esta dispersidén pone en evidencia que
los tiempos muertos, que resultan de los procedimientos de carga y descarga que les
impone el cargador, tienen una incidencia muy grande en la productividad de algunos
segmentos de actividad del TAC. La ocupacién efectiva de los vehiculos de carga, sea por
la proporcién de vidjes vacios que realizan como por la ocupaciéon efectiva de su
capacidad cuando transportan cargas, es otro de los indicadores tipicos de desempeiio
operativo. En ALC la ocupacién de las bodegas se sitda en el orden del 50% al 60%, en
este indicador incide fuertemente la estructura espacial de la demanda.

Los costos del TAC han sido analizados en detalle en muchos paises; donde se destaca
claramente los costos de combustible (35% aproximadamente) y los de personal (25% a
30%). Dos factores generalmente subestimados son los costos financieros (los transportistas
estdn expuestas a un desfasaje financiero entre sus cobranzas y el pago de sus
obligaciones), y las condiciones de carga y descarga; debido a que, los cargadores suelen
abusar del transportista, generdndoles largos periodos de espera que reducen el uso
productivo de sus equipos. Se destacan también el peso de la carga fiscal, el impacto de
los robos (que puede alcanzar el 3% del costo total) y el costo de la corrupcién, que se
expresa en el pago de sobornos para conseguir contratos, el pago a entidades sindicales
para reducir conflictos, y los pagos a agentes publicos al registrar los vehiculos o durante
la circulaciéon. No se conoce que existan estimaciones de los costos externos del TAC en la
region; por ejemplo, célculos realizados en otros paises (Canadd, Estados Unidos) los
dimensionan entre el 10% y el 20% de los costos que enfrentan los operadores, pero la
naturaleza de estos costos externos hace que no puedan ser fdcilmente trasladado de un
pais a ofro.

La relacién de los fletes (los precios) con los costos resulta del proceso de negociacién
entre el transportista y el cargador. Es muy frecuente que exista una amplia asimetria en
ese proceso a favor de este Ultimo, que estd en mejor posicidn para imponer las
condiciones, particularmente a los pequeiios operadores. La combinacién de esta asimetria
con una visién incompleta de los costos lleva a los pequeios operadores a establecer
frecuentemente precios por debajo de sus costos medios de corto y largo plazo,
conformando un caso de competencia predatoria. Para protegerse, los pequefios
operadores suelen requerirle al Estado una regulacién tarifaria que establezca valores
minimos de flete, generalmente relacionados con la distancia del transporte. Las
denominadas tablas de flete en algunos casos son sélo orientativas (valores de referencia
para la negociacién) y en otros son obligatorias, aun cuando su cumplimiento es parcial.
El establecimiento de tarifas minimas, de referencia u obligatorias, constituye un fenémeno
de la mayor importancia en la regién; ya que, la presidon de los pequeios transportistas
hacia las autoridades para forzar su implementacién ha sido la causa de los principales
disturbios generados alrededor del TAC; como por ejemplo, dos casos emblemdéticos son
los disturbios ocurridos en Colombia en el afio 2015 y en Brasil en 2017.

Otros factores que afectan el desempefio del TAC son la extensién y calidad de la red
vial, que ha mejorado en ALC en los Ultimos afos, aunque aun presenta debilidades



importantes, y el despliegue de la banda ancha mévil (BAM), que constituye un eslabén
fundamental para poder disponer de la informacién que requieren enviar o recibir los
actores de las cadenas de suministro en cualquier ubicacién. La cobertura y la velocidad
de la BAM en ALC es considerablemente menor que en las economias desarrolladas,
especialmente en servicios 4G; dado que, la mayor debilidad se encuentra en la
cobertura fuera de las dreas urbanas, a lo largo de las carreteras donde transitan los
camiones con servicios interurbanos e internacionales.

El TAC es un sector que se rige bdsicamente por la competenciq, sin regulaciéon econémica
(entrada, salida, precios), sea por opciones de politica publica o por falta de capacidad
de control. La mayor presién regulatoria proviene de regulaciones técnicas destinadas a
la seguridad y la proteccién ambiental, cubriendo aspectos referidos a los vehiculos, su
circulacién, sus conductores y las prdcticas operativas. Las normas suelen expresarse en
cédigos que en muchos casos no son especificos del TAC, como son las normas de circulacién
y seguridad vial (que abarcan a todo tipo de vehiculo), y en reglamentaciones
ambientales de orden general. Los temas centrales son los pesos y dimensiones de los
vehiculos, las modalidades de estiba, la relacién entre la potencia y el peso, la
antigliedad mdxima de los vehiculos, los limites establecidos para las emisiones, y las
condiciones de trabajo de los conductores. Esta perspectiva de “menor regulacion
econdmica y mayor regulacién técnica” se ha visto desafiada recientemente, ante las
presiones ejercidas por los pequefios operadores para imponer tablas de fletes. Por otra
parte, el TAC no solo es regulado por las leyes y disposiciones propias del sector,
emanadas de los organismos del estado especificos (ministerios de transporte o similares);
sino también, por otros organismos, como los relacionados con las cargas (sanidad de los
alimentos, regulacién de mercancias peligrosas, etc.), con gestién vial, o con aduanas.
Ademds, en los paises con organizacién federal como Argentina, Brasil o México, a las
disposiciones federales se suman las de las provincias o estados y las de distritos o
municipios, que a veces son distintas y hasta contradictorias entre si.

Cabe destacar la emergencia de programas tendientes a que el TAC sea mds amigable
con el ambiente, consuma menos recursos y sea mds eficiente en esos aspectos. Suelen ser
programas en los que el Estado otorga algun tipo de bonus a las empresas que se
adhieren a prdcticas del transporte limpio y seguro. Los temas centrales en estos
programas son las mayores dimensiones admitidas en los equipos, una limitacién creciente
de las emisiones y el consumo energético, mayor seguridad para minimizar los accidentes
(como requisitos de equipos telemdticos, y exigencia de sistemas activos y pasivos en las
unidades nuevas), y la generacién de mecanismos participativos (del tipo de mesas de
acuerdo, nucleando a los numerosos actores vinculados al TAC). Otros temas que han
ingresado con mayor fuerza en la normativa estdn relacionados con las condiciones de
trabajo de los conductores y su control, debido a su relevancia social y a su relacién con
la seguridad.

La incorporaciéon de vehiculos a las flotas (nuevos o usados) han acompaiiado el
crecimiento de la demanda, con valores que fluctian entre el 5% y el 7% anual, con la
excepcién de las economias que sufrieron estancamiento o retroceso; por ejemplo,
Argentina y Brasil. Asi como se incorporan nuevos vehiculos en los registros, es de esperar
que algunos - particularmente los mds antiguos - dejen de operar o lo hagan en forma
ocasional, aunque se mantengan registrados. La incorporacién de vehiculos del TAC es



mds intensa en las empresas de mayores dimensiones, y muestra una tendencia hacia los
tractocamiones con semirremolques, més que hacia camiones rigidos con remolques.

La estructura del mercado del TA, caracterizada por la atomizacién y presencia de
numerosos operadores individuales, es un obstdculo para la renovacién de la flota. Los
transportistas individuales dificilmente pueden acceder a financiamiento, razén por la cual
los Estados han impulsado programas de apoyo. Los motivos tradicionales de estos
programas eran la incorporacién de unidades mds eficientes, seguras y limpias. En los
Ultimos afios se ha sumado como componente el desguace (chatarrizacién); siendo esto,
programas de renovaciéon que apuntan no sélo a incorporar nuevos vehiculos; sino también,
a retirar del mercado los mds antiguos, tanto por razones de seguridad vial como porque
son los mds contaminantes y de menor eficiencia energética. Los resultados de estos
programas en varios paises muestran la dificultad de lograr llegar a los operadores mds
pequefios (ya que no son sujetos de financiamiento); asimismo, las ensefianzas dentro de
la regiéon muestran programas que han resultado relativamente exitosos, al permitir
incorporar vehiculos nuevos y desguazar los mds antiguos.

El TAC presenta desempeiios diferenciados en distintas subregiones del ALC. Siguiendo la
clasificacion adoptada en estudios anteriores, se reconocen cuatro dreas en las que el
TAC presenta una cierta homogeneidad: Centroamérica, los paises Andinos, el Cono Sur
y México. El andlisis de su desempeio desde esta perspectiva permite apreciar algunos
comportamientos especificos a cada subregién y otros comunes a todas ellas. Entre las
primeras, el TAC en Centroamérica se destaca por la alta participacion de los servicios
internacionales, un desempefio operativo débil, una facilitacién comercial en el trdnsito
entre paises que va mejorando, alta siniestralidad, y un avance relativamente lento en
normativas de seguridad y proteccién ambiental. En los Paises Andinos el desempeiio
operativo es también débil, ha habido mejoras importantes en la infraestructura vial y
pocos avances en la facilitacién de los trdficos internacionales. En el Cono Sur el
desempefio operativo es relativamente mejor, los avances en la infraestructura vial han
sido moderados, la siniestralidad es menos pronunciada, y ha habido algunos avances en
las regulaciones ambientales y de seguridad. En México el transporte internacional es muy
relevante, el desempefio operativo es satisfactorio, los programas de apoyo en la
renovacion de flotas han sido efectivos, y ha habido avances importantes en las
normativas ambientales y de seguridad.

El andlisis del TAC en América Latina sugiere que, en su conjunto, el sector presenta un
desempeno relativamente débil si se lo compara con el de las economias desarrolladas.
Esto parece confirmar que el TAC se modela a imagen de sus dadores de carga y del
ambiente socio econdmicos en el que se desempeifia, ya que las economias de América
Latina se presentan mds débiles e informales que las desarrolladas. A su vez, muestran
que en adicién a esa “brecha externa”, existe una notable “brecha interna” la que separa
el desempeiio de los distintos segmentos del TAC en cada pais. En toda la regién aparecen
segmentos con baja productividad que contrastan con operadores (generalmente
nacionales) que exhiben un desempeno de clase mundial. Esta brecha es creciente,
incentivada por la adopcién de nuevas tecnologias, equipos de mayores dimensiones,
expansién vertical de las empresas hacia las actividades logisticas y concentracion
empresarial que estd ocurriendo en todas las cadenas de abastecimiento (la concentracién
en los dadores de carga impulsa la concentracién de los transportistas).



En lo referente a la distancia recorrida por las unidades del TAC, en ALC equivale al 60%
de la que recorren en las economias mds desarrolladas y similar al promedio mundial. En
cuanto a la ocupacion, los valores en la regién se ubican, en un gran promedio en el rango
del 40% de los vehiculos-km vacios, que contrastan con el aproximadamente 25% de los
paises europeos y 20/25% en América del Norte. Respecto a los niveles de fletes, el
rango es muy amplio, considerando en términos generales que en ALC los valores son
similares a los valores medios observados en paises desarrollados. La conclusién, adn con
las limitaciones que tienen los indicadores disponibles, es que el desempefio operativo de
ALC en promedio es claramente menor que en los paises desarrollados, con diferencias
entre segmentos de actividad muy pronunciadas dentro de un mismo pais, y que los fletes
cobrados no son mds altos. Diversos factores contribuyen a estas brechas, tanto externas
como internas, que se encuentran entrelazados. Se los puede agrupar de acuerdo con el
impacto que generan:

(i) Factores que reducen la productividad del sector, como: la organizaciéon empresarial
atomizada, la informalidad, la calidad y antigiedad de los equipos, las relaciones
con los dadores de carga, el estado de la infraestructura vial y de telecomunicaciones,
y la escasa incorporacién de nuevas tecnologias.

(i) Factores que incrementan el valor de los fletes, como: la carga impositiva, los costos
laborales y las demandas sindicales, el precio de los combustibles, la calidad de las
infraestructuras, la falta de competencia en algunos casos excepcionales, las
modalidades de contrataciéon de servicios, la seguridad de la carga respecto del
hurto o robo, la calidad y antigiedad de los equipos, las relaciones con los dadores
de carga y la baja incorporacién de nuevas tecnologias.

(iii) Factores que atentan contra la calidad del servicio, como: las limitaciones de la
infraestructura  de telecomunicaciones, la escasa incorporacién de sistemas
tecnolégicos de asignaciéon de cargas y rutas, y la inestabilidad de las economias.

(iv) Factores que incrementan las externalidades negativas, como: la falta cumplimiento de
reglas, la debilidad de los controles, la edad de las flotas y la calidad de los
combustibles.

La busqueda de buenas prdcticas muestra que, en términos generales, la atencién de las
entidades publicas estd centrada primariamente en disminuir las externalidades negativas
que genera el TAC y en segundo término en mejorar la eficiencia. En el dmbito privado
las empresas transportistas, al igual que otros actores de la cadena de abastecimiento,
también han impulsado transformaciones, aunque con distintas prioridades; por ejemplo,
un mayor énfasis en la productividad y en la eficiencia a través de mejoras operativas;
como también un interés creciente en la sostenibilidad ambiental, incorporando la logistica
verde en sus politicas de responsabilidad social.

La revision de experiencias recientes permitié identificar cinco casos que reflejan las
tendencias en materia de buenas prdcticas en el TAC en el mundo: (i) programas para
mejorar la seguridad vial mediante la certificacién de los procesos clave de las empresas
transportistas; (ii) programas para descarbonizar el TAC y avanzar hacia una logistica

verde; (iii) conjuntos de buenas prdcticas impulsadas por los actores de la cadena de
suministros; (iv) regulaciones para mejorar la seguridad controlando las horas de trabajo



de los conductores; e (v) iniciativas para promover la utilizacién de vehiculos mas limpios
mediante cargos por uso de infraestructura.

Mirando hacia el futuro, se presentan ante el TAC numerosas tendencias que van a incidir
en su desempefio, aunque con una considerable incertidumbre. En el informe se tratan dos
tendencias clave: las referidas a los mercados del TAC y los impactos que tendrdn en el
sector las tecnologias propias de la Cuarta Revolucidon Industrial. En los mercados se
destaca el crecimiento de los volumenes, y la expansién de los nuevos canales de venta y
distribucién, particularmente en el dmbito urbano, debido al impacto del crecimiento del
e-commerce, los nuevos modelos de negocio (las bolsas de carga), la informalidad, y el
control de las reglas de carga y descarga. En cuanto a los cambios tecnolégicos, estos ya
estdn generando un impacto en el TAC que indudablemente serd mayor en los préximos
aios. Estos cambios se producirdn tanto a nivel de los vehiculos como de la organizacién
comercial y operativa de las flotas, en tres grandes dreas: (i) la digitalizacién e
interconexién de los vehiculos, haciendo uso de la telemetria para mejorar la eficiencia,
la seguridad y la calidad de servicio, (ii) el desarrollo de vehiculos auténomos, y (iii) los
nuevos sistemas de propulsion.

Orientaciones para la politica publicas

Atendiendo a la situaciéon actual del sector, las tendencias internas y externas que
afectardn su desempefio, las aspiraciones de politica publica respecto al TAC y los
obstdculos existentes para avanzar en su concrecidn, se propone un conjunto de dreas de
accidén prioritarias para orientar las politicas referidas al TAC en los paises de la regién
con un horizonte de mediano plazo:

. Mejorar la eficiencia y la calidad del servicio
Descarbonizar la actividad y reducir otros impactos ambientales

Minimizar los siniestros
Fortalecer las instituciones y la coordinacién entre los actores

Mejorar la infraestructura y los nodos operativos

Para cada una de estas dreas de actuacion se proponen iniciativas especificas, que se
resumen en la tabla a continuacién. Estas iniciativas pueden considerarse como un “mend”
potencial de medidas, que pueden adaptarse con diversa conveniencia a las necesidades

de cada pais.

Para reconocer el impacto de las politicas nacionales de apoyo al TAC es conveniente
desarrollar mecanismos de monitoreo, identificando indicadores clave (KPl) que permitan
evaluar el desempeiio y los avances, superando la debilidad que tienen los sistemas
estadisticos nacionales al respecto. A titulo de ejemplo, se proponen algunos indicadores,
como los km recorridos por aiio por los camiones, en promedio, los viajes vacios como %
de los viajes totales, el % de bodega ocupada en viajes con carga, la edad promedio
de la flota, las emisiones de GEl, la participaciéon en siniestros viales y los tiempos de
carga/descarga.
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Promover digitalizacién

Mejorar la Habilitar vehiculos de mayores dimensiones

eficiencia y la
v Controlar volatilidad de precios de combustibles

calidad del
servicio Apoyo a Pymes, cambio cultural de pequefios operadores, asociatividad
Mejorar condiciones de seguridad (vigilancia)
. Programas de renovacién de flotas y desguace de unidades viejas
Descarbonizar
el TACy Adecuar tasas a las emisiones
reducir otros
impactos Impulsar programas autorregulados tipo SmartWay

ambientales
Control sobre importacién de vehiculos usados

Limitaciones de velocidad de los equipos

Minimizar los
Condiciones de trabajo, horarios de conduccién y fiscalizacién

siniestros
Incentivar certificaciéon de empresas seguras
Organizacién y capacidades de las entidades del sector publico
Iniciativa de generacién de datos

Fortalecer las Apoyo a la formalizacién y el uso de contratos

capacidades

- Desarrollo de capital humano (formacién de conductores y empresarios)
publicas y la
coordinacion Coordinacién intersectorial y nacional-subnacional
Coordinacion entre actores (mesas de trabajo)

Armonizacién normativa y facilitacién comercial

Mejoras en la red vial en todos sus niveles

Mejorar la Mejoras en los accesos a los grandes nodos de carga/descarga
infraestructura . . PPy
Redisefio de los sistemas de distribucién urbana
y los nodos
operativos Mayor cobertura de la banda ancha mévil

Desarrollo de redes de nodos logisticos

Las orientaciones propuestas no difieren mayormente de las que se sugerian en el estudio
publicado en 2017. Sin embargo, si bien los temas son similares, se observa un importante
cambio de énfasis en algunos de ellos, particularmente en lo referente al cambio climético
y la seguridad vial, y se resalta notablemente el cambio que pueden producir (y que ya
estdn produciendo) las nuevas tecnologias. Otro aspecto que ha ganado importancia en
este nuevo andlisis es la necesidad de una mayor atencién a la coordinacién institucional
(entre dreas responsables de politicas puiblicas) y con los dadores de carga, que
constituyen actores clave para que el TAC mejore su desempefio.
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1. OBJETIVOS Y ORGANIZACION DEL INFORME

1.1. Motivaciéon y propésito

El concepto de “supply chain” o “cadena de abastecimiento” se desarrollé hace alrededor
de cuarenta afos, como una forma de entender la administracién de flujos de bienes en
las cadenas de valor y su gerenciamiento evolucioné hasta convertirse, en la actualidad,
en la disciplina fundamental para cualquier industria o sistema comercial, al tratarse de
un concepto unificador y comprensivo de todos los procesos que generan riqueza. Las
redes de transporte son parte esencial de la cadena de abastecimiento, y son la base de
la economia de cualquier pais. Permiten que los bienes se distribuyan de manera eficiente
y que las personas viajen. Hacen accesibles los lugares, nos unen y nos permiten una alta
calidad de vida (European Commission, Directorate-General for Communication Citizens
information, 2014). Como el transporte de la carga ha crecido exponencialmente en las
Ultimas décadas, los responsables de la configuracién de las politicas pUblicas ahora
deben incluir los flujos de carga en las evaluaciones cuantitativas de los sistemas de
transporte. En tanto que las modelizaciones tempranas para el movimiento de cargas se
inspiraron en los modelos de transporte de pasajeros, ahora los modelos se deben basar
en métodos y técnicas inspiradas en la geografia econdmica y la gestién de la cadena
de suministro (Tavasszy y De Jong, 201 3).

Los gobiernos han ido tomando nota de este nuevo escenario y, en su busqueda de mejorar
la competitividad de sus economias, procuran elevar la calidad del desempeiio logistico.
Sin embargo, hacerlo implica actuar sobre sus moltiples determinantes, en principio el
énfasis se centra en proveer infraestructura, pero un andlisis mds profundo pone al
descubierto la relevancia que tienen las regulaciones de los servicios de transporte, el
desempeiio del sector privado (generadores de carga, intermediarios y operadores), y
los procedimientos y trdmites propios del comercio y el transporte internacional. En
particular, en América Latina el TAC es el modo de transporte interno mds importante, ya
que le corresponde la movilizaciéon de mdés del 70% de las cargas nacionales de la regién,
y su participacién en el comercio entre los paises de la regiéon es creciente. No obstante
su relevancia, el nivel de conocimiento sobre su desempeno es escaso, notablemente menor
que el registrado en otros modos (Barbero, J., & Guerrero, P. (2017). Con el objeto
contribuir al avance del conocimiento del TAC en la regién, el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) llevé a cabo diversos estudios sectoriales de alcance nacional vy
subregional en 14 paises entre 2013 y 2015, cuyos resultados se publicaron en 2017,
bajo el titulo El transporte automotor de cargas en América Latina, aportando una mirada
general, reconociendo las principales caracteristicas y tendencias del sector, asi como los
retos que enfrentaba en aquel momento.

El objetivo del presente informe es actualizar esa mirada, analizando la evolucién reciente
del TAC, las principales tendencias (particularmente en las regulaciones, la tecnologia y
los mercados) y las ensefianzas de las buenas prdcticas de otras regiones, concluyendo
con lineamientos de politica piblica que pueden contribuir a un mejor desempefio del TAC
en la region.
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1.2. Contenidos del informe

La organizacién: comienza con una seccién introductoria, que destaca los obijetivos,
organizacién del informe, resumen la relevancia y los desafios que enfrenta el TAC en
América Latina. Luego contintda con la caracterizacion del sector de transporte automotor
de cargas en la regidn, las tendencias en el desempefio, los avances en los marcos
regulatorios y la dindmica de la renovacién de flotas. Seguidamente se hace una
descripcién del sector por subregiones de Latinoamérica, se evalta la productividad entre
paises y segmentos de actividad, se describen las buenas prdcticas internacionales, se
analiza la perspectiva de los mercados y la tecnologia a futuro y se finaliza con los retos
del TAC en la regién y las opciones de politicas publicas propuestas.
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2. CARACTERIZACION DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE
CARGAS

2.1. El rol del TAC en el movimiento de bienes

El transporte automotor es uno de los modos de transporte terrestre clave en la moderna
logistica de cargas, que constituye, a su vez, uno de los pilares de la gestion de las
cadenas de abastecimiento. El concepto de cadena de abastecimiento, o de suministro, se
torné relevante en las tres Ultimas décadas del siglo XX, como una forma de comprender
el movimiento de bienes dentro de las cadenas de valor, que en esos afios se fueron
globalizando. La gestién de las cadenas de abastecimiento fue evolucionando, hasta
convertirse en la actualidad en una disciplina fundamental para cualquier actividad
vinculada a la produccién y comercializaciéon de bienes. Dentro de ella, la logistica de
cargas es un componente clave, que centra su accién en la organizacién de los flujos fisicos
de mercaderia y de informacién.

La logistica abarca mds que el transporte, también contempla los desplazamientos de los
bienes en el espacio (transporte) y en el tiempo (almacenamiento); mencionando que,
ambos movimientos se encuentran estrechamente relacionados y su organizacién debe ser
programada en forma integrada. La gestiéon de la logistica, no procura minimizar el costo
de ftransporte de manera aislada, sino el costo conjunto del transporte y del
almacenamiento (tanto por lo que representa el valor fisico de almacenar los bienes como
por el costo financiero del inventario inmovilizado). Quienes generan las cargas —
tipicamente, firmas que producen Yy comercializan bienes — buscan gestionar
eficientemente sus cadenas de abastecimiento minimizando los costos bajo el concepto de
“costo logistico total” y asegurando la calidad del servicio a lo largo de sus eslabones.

Aun cuando la actividad del transporte es sélo un componente de la logistica, es uno
fundamental. La globalizacién ha incrementado su relevancia, al extender el rango
geogrdfico de las cadenas de valor, significando un fuerte desafio para la logistica y un
considerable incremento para el nivel de actividad de los transportes en todos sus modos.
Los flujos de transporte en el mundo han crecido considerablemente mdas que el producto
bruto, atento a la forma en que se organizé la actividad econémica a través de la
expansién del outsourcing y del offshoring. Esos flujos articulan los distintos eslabones de
las cadenas de valor, combinando usualmente modos de transporte; los camiones — en ese
esquema — constituyen por lejos el principal modo de transporte terrestre, en el planeta
y en la regién. El TAC brinda conectividad local, regional e internacional en las cadenas
de valor y no sélo cubre movimientos de larga distancia, domésticos e internacionales; sino
también, que tiene una funcién clave en la distribucién de bienes en las ciudades. Estos
fendmenos se ilustran en las siguientes secciones.
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2.2. La diversidad de segmentos de actividad

El TAC presenta caracteristicas especificas que dependen especialmente del tipo de carga
y nivel de servicio que pretende quien la genera, de tal manera que puede afirmarse
que existen casi tantas posibilidades de configuraciones técnicas, operativas vy
empresariales como clases de productos y clientes hay en el mercado. La gran
heterogeneidad que caracteriza al sector, en sus diversas dimensiones, puede agruparse
fundamentalmente en:

las caracteristicas técnicas de los vehiculos

los tipos de carga que pueden transportar

el dmbito geografico de sus prestaciones

la modalidad de la organizacién empresarial

las relaciones contractuales con el generador de cargas

O O O O O

Esta diversidad tiene como corolario que muchos datos agregados, que representan
promedios generales del sector, encubren varianzas muy significativas.

Las caracteristicas técnicas de los vehiculos (considerando como vehiculos tanto a las
unidades motrices como a las remolcadas) condicionan los tipos de carga que tienen
aptitud para transportar, de acuerdo no sélo con las caracteristicas de su bodega sino
también de su configuracién general (dimensiones, potencia, nimero de ejes). La variacién
en los tipos de vehiculos es enorme y la tendencia a su diversidad es creciente,
desarrolldndose cada vez mds equipos con configuraciones a la medida de los
requerimientos de los clientes en aspectos tales como: la motorizacién, la relacién de
diferencial, las caracteristicas de la caja de cambios, los equipamientos especializados,
el tipo de neumdticos, etc.

Entre los tipos de carga a las que se orientan las unidades, suele distinguirse la carga
general (particionada, en pallets, paqueteria, documentacidn, pequeinos bultos), el
transporte de contenedores, los graneles sélidos (como los cereales, oleaginosas, piedras,
minerales, movimientos de tierra), los graneles liquidos (combustibles, leche, productos
quimicos), las cargas peligrosas (definidas como tales por los riesgos que implican su
transporte), las cargas refrigeradas y las cargas especiales (hormigén, automdviles,
caudales, etc.). Estos tipos de carga se combinan generando subtipos; por ejemplo, hay
cargas peligrosas sélidas y liquidas, que pueden ir a granel o no, que pueden necesitar
refrigeraciéon o no. Ademds, cada tipo de carga puede requerir disimiles niveles de
calidad de servicio, y de precio que el dador de la carga esté dispuesto a pagar, lo que
redunda en distintos requisitos para las unidades de transporte y la organizacion
empresarial. Cabe también destacar que una parte significativa de los camiones que
circulan no apuntan primariamente a transportar carga, sino que estdn preparados para
brindar servicios especificos: flotas de apoyo al mantenimiento de servicios publicos (redes
eléctricas, de telecomunicaciones o de agua y saneamiento), camiones-gria, mezcladores
de hormigén, camiones con tanques atmosféricos para aguas servidas, camiones de
bomberos, etc.

En referencia al alcance geografico de los servicios del TAC, las modalidades operativas
varian en cuanto a la escala de la actividad:
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- el transporte interurbano de cargas entre centros urbanos, dreas rurales y centros
de carga y descarga; representa el tipico trafico cabotaje nacional.

- el transporte infernacional, con origen en un pais y destino en otro, cruzando
fronteras

- la distribucién urbana, centrada en los tréficos de carga internos de las ciudades,
asociada generalmente a operaciones logisticas. Los flujos urbanos también incluyen
movimientos tales como recoleccion de residuos, procesamiento de concreto,
distribucién de caudales o entrega de paquetes a domicilio.

Los tipos de organizacién empresarial del TAC son muy diversos, abarcando desde el
duefio de un camién que lo opera y explota comercialmente por si', hasta grandes
operadores logisticos que realizan tareas de transporte gestionando grandes flotas, o
eventualmente subcontratando el servicio y sin poseer vehiculo alguno. Cabe destacar la
relevancia que tienen el denominado transporte propio, que se refiere a actividades del
TAC llevadas a cabo por el mismo dador de carga gestionando sus propios vehiculos
(tema que se desarrolla en la seccién 0).

Las firmas de autotransporte de cargas en América Latina son usualmente propiedad de
empresarios del mismo pais en el que operan. La principal excepcién son los servicios tipo
courier y los grandes operadores logisticos, segmentos en los que operan empresas
globales y nacionales, dependiendo del pais. Ademds, desde hace aproximadamente
diez afios se estd observando un proceso incipiente de empresas de la regién que se estdn
expandiendo desde su pais de origen hacia paises limitrofes.

La estructura societaria puede fluctuar desde el operador individual hasta sociedades
andnimas que cuentan con una organizacién corporativa completa. En general, las formas
societarias mds sofisticadas corresponden a las empresas mds grandes, mientras que las
firmas menores son operadores independientes: microempresas, que presentan una mayor
tendencia a la informalidad. Tradicionalmente las empresas suelen ser familiares y con
escasa profesionalizaciéon hasta que superan un determinado umbral; esta Oltima
caracteristica estd cambiando, evidencidndose un mayor grado de profesionalismo. La
TABLA Tresume los modelos de organizacién empresarial mds frecuentes del TAC en
América Latina.

! Denominado también, segin el pais: fletero, hombre-camién, one man/one truck, driver/owner.
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TABLA 1 - MODELOS DE ORGANIZACION EMPRESARIAL EN EL TAC

Tipo de transportista

Individual
(un camicdn)

Individuos asociados
con pocas unidades
(hasta 5 0 6)

Transportistas
medianos con varias
vnidades propics
(entre 6 y 10)

Cooperativas de
transportistas

Transportistas
grandes con multiples
vnidades propias o
tercerizadas

Operadores Logisticos

Caracteristicas
empresariales

Minima formacién
empresarial; gestiéon de
subsistencia.

Generalmente con lazos
familiares; similar al anterior.

Micro Pymes. Baja formacion
empresarial; buen control de
costos. Con personal
asalariado.

Asociacién de operadores
individuales, que suman sus
unidades para tener mayor
escala,

Pymes, con estructura
empresarial completa, que
operan unidades propias o
contratadas.

Transportistas grandes, que
han ampliado su dmbito,
prestando servicios logisticos
(almacenamiento, gestién de
ordenes). Operan unidades
propias y contratadas.

Caracteristicas de los
vehiculos

Unidades viejas, con baja
potencia, alto consumo de
combustible y de generacién
de emisiones. Propensas a
accidentes viales.

Unidades viejas o nuevas,
segun el cliente al que
atiendan y a su propia
disponibilidad financiera,y
criterios técnicos para su flota.

Unidades viejas o nuevas,
dependiendo del cliente al
que atiendan. Los recursos
técnicos y financieros
dependen de cada asociado.

Unidades adaptadas al tipo
de cliente al que atiendan, a
su propia disponibilidad
financiera y criterios técnicos
para su flota.

Mercado

Dadores de carga, o
transportistas mdas grandes.
Generalmente en mercado
spot.

Dadores de carga, o
transportistas mds grandes.
Suelen tener clientes fijos que
les requieren caracteristicas
especiales.

En general grandes clientes
de graneles agricolas,

En general, grandes dadores
de cargas, con contratos de
largo plazo y condiciones de
servicio estrictas. Servicios
expreso atienden cargas
fragmentadas.

Modos de Asociatividad

Minima. Eso reduce su
capacidad de negociacién
con los clientes, que suelen
abusar (en precios y
condiciones).

Pueden llegar a agruparse en
asociaciones empresariales
locales. Los trabajadores
pertenecen a los sindicatos.

Los socios de la cooperativa
pueden llegar a agruparse en
agremiaciones empresadriales.
Los empleados pertenecena
los sindicatos.

Agremiacién empresaria en
una o varias cémaras. Los
trabajadores pertenecen a los
sindicatos.

e Al transportista Individual en México se les denomina “hombre camién”. En Argenting, si posee un
camién tractor sin bodega se le llama “tractorista”, y si posee bodega o un remolque, se le
denomina “fletero”.

e En Argenting, los individuos asociados con pocas unidades son llamados “flotilleros” o “flotillas” si
posee camiones tractores sin bodega se le llama “tractorista”, y si poseen bodega o remolques, se

les denomina “fleteros”.

Fuente: Fiadone, R. (2018)

Aunque el sector presenta las caracteristicas de un mercado ampliamente competitivo,
homogéneo y atomizado, se observa que la cantidad de oferentes se reduce a medida
que aumenta la complejidad de las operatorias demandadas. Por ejemplo, es comin
observar una muy amplia la oferta de transportistas para los productos indiferenciados,
y una mucho mds reducida para cargas especiales o para operaciones logisticas.

Los operadores (tanto las empresas mayores como los operadores individuales, e incluso
los informales) se agrupan en cdmaras empresariales a través de las cuales buscan
defender sus intereses como sector. Estas asociaciones reflejan la alta asociatividad que
predomina en el sector en todos los paises, promovida por la necesidad de defender los
intereses comunes frente a los dadores de carga (en general, empresas con mayor poder
econdmico que buscan fraccionar la oferta de transportistas) para asi mejorar su propia
posiciéon negociadora. Las entidades agrupan a las empresas por su ubicacién geogréfica,
o por su especializacién de oferta, o a veces por ambos factores, generando multiplicidad
de cdmaras, asociaciones y federaciones, lo que refleja la complejidad del sector.
Ademds, las empresas mdas formales se agrupan en cdmaras que estdn a favor de
mayores regulaciones técnicas. Esto suele constituir una barrera de entrada que puede
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dejar fuera de mercado a los transportistas mds informales. Por otro lado, la atomizacién
de la oferta hace que no haya posiciones dominantes, salvo excepciones, y en general es
el dador de carga el que pone las condiciones operativas.

Las relaciones contractuales entre dadores de carga y transportistas, y de los
transportistas entre si, asumen formas muy diversas y combinadas. El generador de carga
puede contratar servicios con transportistas pequefios y medianos (de hasta diez equipos,
con escasa organizacioén), con grandes transportistas, que cuentan con estructuras técnicas
y administrativas, o con operadores logisticos. Los grandes operadores suelen
subcontratar servicios, al menos parcialmente, de transportistas mds pequeiios. El Grafico
1 resume los principales aspectos de la contrataciéon. Generalmente son acuerdos y
presupuestos que pocas veces se plasman en documentos contractuales, salvo en los
acuerdos de largo alcance (por ejemplo, con un operador logistico). Los acuerdos pueden
ser formales o informales (como se verd en la seccién 2.4, la informalidad es muy frecuente
en el TAC de América Latina), con una dedicacién total o parcial, y demandando un
equipo completo, parte de su bodega o exclusivamente la unidad tractora (por ejemplo,
cuando el generador de carga tiene sus propias unidades remolcadas).

GRAFICO 1 — ASPECTOS CLAVE DE LA CONTRATACION DEL TAC

Formal Exclusiva Equipo
completo
. Carga
Informal Parcial parcial (LTL)
Eventual Unidad
tractora

Fuente: Fiadone (2018)

Un aspecto para destacar es la gran influencia que tienen las caracteristicas del dador
de carga sobre los operadores del TAC. Algunas actividades productivas y comerciales
imponen una alta disciplina y profesionalidad a los transportistas (por ejemplo, la
distribuciéon de combustibles o movimientos de cargas peligrosas), en tanto otras se limitan
a requerir al transportista el menor valor de flete posible; por ejemplo, este caso es
frecuente en el transporte de granos o de productos de la construccidn.

2.3. Las limitaciones de los datos bdsicos

Un andlisis realizado por el BID sobre la logistica en la regién en el afio 2010 advertia
sobre la escasez de fuentes de informacién y de andlisis del TAC, no obstante mencionaba
ser el modo de transporte interno de mayor relevancia en el transporte de cargas
(Barbero, 2010). Estudios posteriores referidos a la disponibilidad y calidad de los datos
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del transporte en América Latina sefialaban al TAC como uno de los modos que
presentaba la mayor debilidad (Barbero & Uechi, 2012), destacando la escasez y
heterogeneidad de las fuentes de informacién (Barbero & Guerrero, 2017). Las
principales falencias son la falta de estadisticas bdsicas en el nivel de actividad (las ton-
km transportadas por camién)?, la baja desagregacién (al no contemplar los segmentos)
y algunas dudas sobre la calidad de los datos disponibles. La falta de armonizacién en
las definiciones que adoptan los paises de la regién dificulta los andlisis comparados. Més
alld de las fuertes falencias que presenta en la regién, la debilidad de la informacién
sobre el TAC es un problema general (Recuadro 1).

RECUADRO 1 - LA BAJA DISPONIBILIDAD DE DATOS EN EL TAC

La baja disponibilidad de datos en el TAC es fenémeno general. Uno de los
principales estudiosos del tema lo refleja asi: “El transporte de carga
generalmente se caracteriza por ser la sangre vital de un pais y vital para su
desarrollo econémico, pero el reconocimiento politico de su importancia a
menudo no se extiende hasta la oficina de estadisticas.”

McKinnon, 2015: Performance measurement in freight transport: Its contribution
to the design, implementation and monitoring of public policy

En algunos paises de la regién existen anuarios que resumen datos estadisticos: cantidades
de vehiculos, toneladas transportadas, toneladas-kildmetro producidas, distancias medias
y otros similares3, aunque con escaso grado de desagregacién en cuanto a las cargas
transportadas, tipos y tasas de ocupacién de las unidades, el consumo de combustible o
las tarifas. En otras regiones del mundo ha habido avances importantes en la armonizacién
de la informacién, adoptando glosarios comunes y generando bases de datos con criterios
comparables (como es el caso de OECD Data y del ITF Transport Statistics, que ya abarcan
50 paises, de los cuales sélo dos — México y Chile — pertenecen a América Latina).

Los esfuerzos més destacados para estimar y proyectar el nivel de actividad del TAC son
los realizados por la comunidad profesional energética-ambiental, atenta al consumo de
combustibles y generacién de gases de efecto invernadero (GEl) del sector. Un ejemplo
es el Modelo de Movilidad (MoMo) desarrollado por la International Energy Agency (IEA,
2017). El MoMo es un modelo de simulacién disefiado para estimar y calibrar el consumo
de energia y las emisiones de GEl de los vehiculos de transporte, basado en datos de
panel que se extienden desde 1990 hasta 2015. Considera las ventas de vehiculos y las
dimensiones de las flotas (stock), y estima los consumos de combustible, el kilometraje
recorrido y los factores de ocupacién/carga de los camiones. Contempla también los
costos de los vehiculos, de los combustibles y de otros insumos de la actividad, y los
requisitos de infraestructura. Los valores estimados presentan diferencias considerables
con los que reportan los paises; por ejemplo, son menores que los que informa China y
mayores que los que reporta la Unién Europea. MoMo es un modelo descriptivo, que
permite la creacién de escenarios hipotéticos. Permite modelar los impactos de las politicas
utilizando elasticidades (e.g., la elasticidad de la demanda al precio del combustible) y

2 Paises como Brasil o Argentina, por ejemplo, no disponen de esa informacién.
3 Por ejemplo: Brasil, Chile, Costa Rica, Paraguay, Perd y Uruguay.

19



estudios de casos (e.g., el impacto de la congestidon o los precios de estacionamiento sobre
la carga) (Mulholland, 2017).

Las nuevas modalidades de captura de datos (big data) abren una perspectiva promisoria
para mejorar la disponibilidad de informacién y una mayor desagregacién. La
digitalizacién de los documentos comerciales (mediante tecnologia blockchain) y de la
gestion operativa del TAC brindan fuentes potenciales que pueden desarrollarse en los
préximos afios, contribuyendo a superar las actuales carencias y a permitir la toma de
decisiones de politica publica basada en datos (ITF, 2018).

2.4. El peso de la informalidad

La informalidad, que significa el no cumplimiento de las normas, ha tenido
tradicionalmente una fuerte impronta en el TAC en América Latina, pero, por su propia
naturaleza, se encuentra muy poco documentada. A titulo de ejemplo, en Colombia, la
Oficina de Regulaciéon Econémica estima que sélo se registran el 40% de los viajes
realizados; en Pery las estimaciones muestran proporciones similares (que se incrementan
sustancialmente cuando incluyen al transporte de pasajeros). En México el nivel de
informalidad seria aproximadamente la mitad (20%), segun declaraciones de las
cdmaras empresarias.

La informalidad genera diversos impactos negativos: competencia desleal, distorsiéon de
los costos y tarifas, reduccién de ingresos para el sector y para el fisco, riesgos en la
seguridad vial, falta de respuesta ante incidentes, menor calidad de servicio y falta de
proteccién social para los trabajadores. Los transportistas informales tienen costos menores
(debido a que no tributan impuestos y cargas del Estado), con lo cual pueden establecer
tarifas que los operadores formales no pueden lograr, perjudicando al mercado en su
conjunto.

La informalidad en LAC debe entenderse en el contexto de la informalidad de los
negocios que es habitual en la regién, ya que los transportistas reflejan las practicas
empresariales de los dadores de carga. Si estos tienen una calidad de productos, niveles
de servicio y formalidad altas, buscardn que su proveedor de transporte cumpla con esas
caracteristicas. Por el contrario, si la calidad, nivel de servicio y grado de formalidad es
bajo, incluyendo facturacién, compras y empleados en “negro”, el transporte replicard
esa situaciéon ya que el costo de la formalidad que podria tener no le serd recompensado
por el dador de carga. El elevado nivel de informalidad interpela la pertinencia de las
normas Yy la eficacia de los organismos de regulacién y control.

2.5. La relevancia del sector en el mundo y en la regién

La participacion del TAC en el PIB
La relevancia del sector puede medirse de diversas formas. Tradicionalmente se hace

referencia a su participacién en el PIB, tal como lo registran las cuentas nacionales. En
2016 el transporte carretero de cargas representaba — en promedio — el 5,7% del PIB
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en América Latina, alcanzando valores mds elevados en algunos paises como Panamg,
donde representaba el 12,6%. Pero se trata de un indicador que tiende a subestimar el
peso econdmico del TAC: se limita a registrar el valor agregado por la actividad de los
camiones que prestan servicios comerciales de carga, excluyendo el denominado
transporte propio, que refleja la actividad de transporte que realizan las firmas con sus
propios equipos. Por ejemplo, empresas industriales que distribuyen sus productos con sus
propias unidades, o firmas mineras o petroleras que tienen flotas propias, o
supermercados o empresas de servicios que realizan sus movimientos de bienes y de
equipos con vehiculos de su propiedad. Se estima que el transporte propio puede constituir
aproximadamente un tercio de la actividad total del TAC. Las estadisticas de la OECD
muestran que en el afo 2017 representaba el 18% de las ton-km en los paises asociados,
llegando a valores del 23%, por ejemplo, en Francia. Los datos parciales que existen
para América Latina sugieren una participacion elevada: el 29% de las ton-km en
Argentina, o 18% de la flota en Peru.

En términos generales, se observa que el nivel de actividad del TAC acompaia la
evolucién del PIB. En algunos paises crecié mds, por diversas razones; por ejemplo, porque
disminuyé el PIB por la baja de precios de los commodities, porque afloré algin tipo de
carga masiva, o porque se desarrollé considerablemente la red vial facilitando al TAC
(como puede ser el caso de los paises de Centroamérica, Pert o Colombia).

Participacion del TAC en la matriz modal de los paises

El transporte por camién participa en tres alcances geogrdficos diferentes: en el
transporte interurbano (doméstico, de cabotaije), en el transporte internacional y en los
movimientos dentro de las ciudades. El indicador que probablemente mejor ilustra la
relevancia del TAC es la participaciéon de este modo de transporte en la matriz de carga
de los paises, computando el porcentaje de las toneladas-kilémetro movilizadas por
camién en viajes interurbanos y compardndolo con el de otros modos, bdsicamente el
ferrocarril, la navegacién fluvial y maritima, el transporte aerocomercial y las tuberias.
Los datos disponibles (IEA, 2017) muestran que el TAC constituye el principal modo de
trasporte interno de cargas en el mundo, y que ha tenido un crecimiento muy acentuado
en las Ultimas décadas. Entre los afios 1990 y 2015 en las economias mds desarrolladas
su crecimiento fue moderado: 2,3% anual acumulado en Estados Unidos y 1,5% en los
paises de EU28; en Japédn se redujo ligeramente. Pero en paises de ingresos medios y
bajos el crecimiento fue sustancialmente mayor, de entre 5% y 6% anual acumulativo en
la India, Rusia o México. Y en el caso de China el crecimiento fue formidable: 9,5 % anual
acumulativo. El Grafico 2 muestra las estimaciones de la IEA, que incluye camiones livianos,
medianos y pesados, de acuerdo con el Modelo de Movilidad de la IEA.
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GRAFICO 2 - EVOLUCION DE LA ACTIVIDAD DEL TAC EN PAIiSES SELECCIONADOS
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Fuente: IEA - International Energy Agency, 2017

La participacién del camién en la matriz de carga depende en gran medida del desarrollo
que hayan alcanzado otros modos de transporte. Por ejemplo, en los grandes paises de
América del Norte, Asia u Oceania, que movilizan masivamente cargas a granel, su
participacion (medida en las ton-km transportadas) es inferior al 50%; es el caso de
Estados Unidos, Canadd, China, Rusia o Australia, donde los ferrocarriles, las tuberias y
la navegacioén interior — donde es viable — tienen un rol relevante. En Estados Unidos y
Canadé la participaciéon del TAC es del orden del 40/45% de las ton-km, debido al
importante desempefio de los ferrocarriles, particularmente en el transporte de graneles
(carbén, granos, minerales, productos quimicos). El caso de China pasé del 22% en el afio
2007 al 48% en el afio 2016 (medida en ton-km): en valores absolutos crecié mds de 5
veces en 10 afios, periodo en el que el ferrocarril mantuvo el mismo nivel de actividad. En
Rusia el TAC ha tenido una penetracién menor, probablemente por las largas distancias
y el escaso desarrollo de la red vial; los ferrocarriles y las tuberias tienen una presencia
dominante.

En paises menores, como es el caso tipico de los paises europeos, la participacién del TAC
es decididamente mayor, generalmente superior a los dos tercios de los volimenes de
carga totales, a pesar de la existencia de modos alternativos que brindan servicios de
calidad. Es el caso de paises como Alemania, Francia o Espafia. En Europa, en promedio,
alcanza el 71%. La Tabla 2 resume la matriz de carga de economias desarrolladas,
calculada sobre la base de las ton-km transportadas.
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TABLA 2 - MATRIZ DE CARGA EN OTRAS REGIONES DEL MUNDO
Participacién porcentual de las ton-km transportadas

Pais Carretero Ferroviario Por agua Tuberias
Canadd 40% 25% 4% 31%
China 43% 18% 31% 33%
Rusia 5% 45% 2% 48%
Estados Unidos 45% 35% 7% 13%
Australia 42% 40% 4% -
Alemania 63% 22% 11% 4%
Espaiia 91% 4% 0 4%
Francia 76% 16% 3% 5%

Fuente: OECDStat; Russian Railways.

La relevancia del TAC en la matriz modal puede ser sustancialmente mayor si la unidad
de comparacién es el valor de la mercaderia transportada. Por ejemplo, en Estados
Unidos la participaciéon del TAC alcanza el 85%, poniendo en evidencia el mayor valor
unitario de la carga, conformada en una buena proporcién por productos terminados.
Cabe destacar el peso de las tuberias en los paises de mayor extensién. Su participacion
en la matriz de cargas es computada en los paises mds desarrollados (de acuerdo con la
organizacién de las estadisticas de OECDStat); en los restantes paises del mundo —
incluidos los de América Latina — muy pocas veces son incluidos.

En los paises de América Latina el rol del TAC es fuertemente dominante, dando cuenta
de aproximadamente las tres cuartas partes del movimiento interno de cargas (medido
en ton-km). Esta elevada participacion probablemente obedezca al escaso desarrollo que
han tenido los modos alternativos, con algunas excepciones. Sélo en los paises donde el
transporte ferroviario es relevante (México y Brasil) el TAC presenta una participacién
inferior al 90% de las ton-km domésticas. La Tabla 3 presenta la composicién de la matriz
de cargas de varios paises de la regiéon para los que la informaciéon se encuentra
disponible.

TABLA 3 - MATRIZ DE CARGA EN PAIiSES DE AMERICA LATINA
Participacién porcentual de las ton-km transportadas

Pais Carretero Ferroviario Por agua Otros

Argentina 93% 4% 3%

Brasil 61% 21% 14% 4%
Chile 95% 4% 1%
Colombia 98% 2%

México 56% 13% 31%

Pero 99% 1%

Uruguay 97% 3%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de anuarios de los diversos paises y datos del BID y el
Banco Mundial. Valores redondeados.
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Analizando a nivel de pais, en la Argentina la participacién del TAC es fuertemente
dominante, alcanzando el 93% de la carga interurbana; el ferrocarril da cuenta de sélo
el 4% de las ton-km, a pesar de las largas distancias y de la importancia del transporte
de agrograneles (aproximadamente el 20% del total del movimiento de bienes, medido
en toneladas), lo cual se justifica en que dos tercios de los granos se mueven hacia puertos
ubicados a una distancia media inferior a los 500 km, para la cual el camién es eficiente
y evita la necesidad de acopios. En México el TAC es el principal modo de transporte,
aunque el ferrocarril tiene una presencia considerable (13%, en su mayor parte
transportando cargas de alto valor unitario), al igual que el transporte maritimo, centrado
en el transporte de combustibles. La distancia media de las cargas transportadas por
camién es de 470 km. La participacién se ha mantenido en los flujos interurbanos; en los
traficos internacionales ha crecido: medida en valor, pasé del 58,1% en 2010 al 62,2%
en 2017. En Brasil el camién es responsable por el 61% de las ton-km, el ferrocarril por
el 21%, el transporte fluvial por el 14% y las tuberias por el 4% tuberias La distancia
media de las cargas es de 690 km. En Chile la participaciéon del camién es del 95%, con
distancias medias de 550 km. En Colombia la participaciéon del camién es del 98% con
distancias medias de 400km.

Mds alld del transporte doméstico, el TAC tiene un rol relevante en el comercio
internacional, compitiendo principalmente con el transporte por agua. En el caso de
América del Sur, los camiones transportan aproximadamente el 30% del volumen del
comercio intraregional, y el 40% del valor. En el caso de México, el TAC da cuenta del
62% de las exportaciones, medidas por el valor de la mercaderia (inciden en este
porcentaje los movimientos desde y hacia las maquiladoras mexicanas ubicadas cerca de
la frontera con los Estados Unidos). En América Central la exportacidén de servicios de
transporte representa el 33% del total de exportacién de servicios. El transporte
internacional de cargas ha tenido tasas de crecimiento muy elevadas en las Ultimas dos
décadas, mayores al crecimiento de la economia. Las elasticidades respecto al incremento
PIB, estimadas a nivel global desde el comienzo del siglo hasta la crisis de los aiios
2007/08, han sido del orden del 2,4%, bajando posteriormente a 1,4% (Kauppila,
2015).

Cabe destacar que los procesos de integracién regional obligan a reconsiderar las
matrices modales: al incrementarse el comercio entre los paises que integran sus
economias, las modalidades de transporte de carga pueden ir cambiando. El caso
emblemdtico es el de la Unién Europea, donde el transporte ferroviario internacional
muestra un nivel de actividad similar al de la suma del transporte doméstico de todos los
paises (Eurostat, 2018). Las tendencias del mundo — incluyendo los nuevos proyectos de
integracién entre Asia y Europa — realzan la importancia creciente del transporte terrestre
internacional (tanto carretero como ferroviario).

El tercer nicho de participacion del TAC es en el movimiento dentro de las ciudades. En la
logistica urbana, el TAC es el modo de trasporte excluyente, con muy escasas
excepciones. La actividad de las cargas urbanas ha crecido notablemente, en el mundo y
también en América Latina. Ello obedece en parte al incremento de la producciéon y el
consumo de bienes (ambos concentrados en ciudades), resultado de que América Latina
es la regién con mayor nivel de urbanizacién a nivel mundial. Otros factores que han
contribuido al incremento de la logistica urbana de cargas son: (i) la expansiéon de las
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dreas metropolitanas y el crecimiento de los suburbios, caracterizados por la dispersion
de las actividades y la baja densidad de la poblacién (ii) la preferencia de los comercios
por ocupar el suelo para la exposiciéon y venta, limitando los inventarios y por lo tanto
recurriendo a una mayor frecuencia de las reposiciones (iii) el desarrollo de nuevos
canales de comercializacién impulsados por el comercio electrénico, en los que la
distribucién al consumidor final constituye un nuevo dmbito de operacién comercial
(entrega de paquetes); (iv) el crecimiento de la logistica reversa (devoluciones, retorno de
envases y embalajes).

Los datos sobre los volimenes de carga movilizados en las ciudades son escasos; las
estimaciones disponibles indican que para el afio 2010 alcanzaban los 9,5 trillones de
ton-km a nivel global, creciendo a una tasa de 3,1% anual (Arthur D. Little, 2015).
Estimaciones en la Unién Europea muestran que la logistica urbana es responsable del
25% de las emisiones de GEl originada por el transporte en las ciudades, significando
entre el 10% y el 15% de los vehiculos-km que circulan, generalmente con bajos factores
de ocupacién (las unidades livianas en Londres: 38%)4. En América Latina no se tiene
conocimiento de volimenes agregados, aunque existen estudios realizados en varias
ciudades. Cabe destacar que los motores diésel son responsables de la contaminacién
ambiental originada por el material particulado (PM) (también llamado humo negro), las
moléculas de monéxido de carbono, los 6xidos de nitrégeno (NOx) y los éxidos de azufre
(SOx), que producen dafios neurolégicos y en el ambiente, con efectos econémicos para
la salud publica.

Camiones, consumo de energia y emisiones de GEl

El transporte de cargas por carretera es un demandante de primer orden de energia, en
particular de combustibles fésiles, en los que basa casi exclusivamente su funcionamiento.
El Gréfico 3, basado en IEA (2017), muestra que los camiones constituyen la segunda
fuente de demanda mundial de derivados del petrdleo, después de los automéviles.

4 Estimaciones realizadas por el programa ALICE (Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in
Europe), en el marco del ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council).
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GRAFICO 3 - PARTICIPACION DEL TAC EN EL CONSUMO MUNDIAL DE COMBUSTIBLES
Afio 2015. Medido en mb/d, energia primaria
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Los camiones por si solos representan el 3% de las emisiones de GEl en el mundo: un 21%
del transporte en todas sus formas, que a su vez constituye un 14% del total (SLoCaT,
2018). Y las tendencias de estas emisiones son particularmente preocupantes: entre 2000
y 2015 las correspondientes al transporte de pasajeros crecieron un 36%, y las de carga
(segmento en el que TAC es dominante), un 75% (ibidem). EI TAC consume
aproximadamente la mitad de la demanda mundial de diésel. Ademds de la emisién de
GEl, la combustién del diésel es el principal responsable de la contaminacién originada
por el material particulado y por los éxidos de nitrégeno y azufre, constituyendo una de
las mayores causas del deterioro de la calidad del aire en las dreas urbanas.

2.6. La debilidad institucional para la gestion del TAC

Un factor recurrente en los paises de Latinoamérica es la debilidad institucional para la
gestion del transporte automotor de cargas. Si bien cada pais tiene una secretaria o
subsecretaria que se encarga de los temas bdsicos a nivel de gobierno nacional, en
general lo que se observa es que se dedican a la regulacién en cuanto a pesos y
dimensiones, requisitos para la obtencién de la licencia de conducir y regulaciones
respecto del uso de las carreteras. La debilidad institucional se refleja en la escasez de
métricas de productividad, siendo la excepcidén las agencias que tienen datos de
toneladas/km transportadas por afio, o recorrido medio en km de cada camién entre
otros. Generalmente se encuentran estadisticas simples de total de toneladas
transportadas. Los entes gubernamentales parecen poner mucho mds énfasis en el
tfransporte de pasajeros. Un aspecto positivo por mencionar es la importancia creciente
que se estd dando a la seguridad vial, que se refleja en cursos de capacitaciéon, o
requisitos concretos regulatorios en cuanto a trabajo y descanso de los choferes.

La debilidad institucional para gestionar el transporte automotor de cargas se ve
reflejada también en la dificultad de establecer politicas publicas especificas para el
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sector. Como se presenta en el informe, las politicas de renovacién de flotas tienen un
grado intermedio de éxito. Los trabajos analiticos referidos al TAC son escasos. Cabe
también citar la debilidad para la fiscalizacién y ejecucién de sanciones en caso de faltas

o incumplimientos, ambas actividades atravesadas, ademds, por aspectos de corrupcién
e informalidad.
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3 - TENDENCIAS EN EL DESEMPENO DEL TAC EN LA REGION

El desempeiio del sector se expresa bdsicamente por su productividad y por la calidad
del servicio que brinda a los usuarios. En esta seccién se analizan cinco aspectos que
reflejan el desempeiio del TAC desde distintas perspectivas:

i. las caracteristicas de las flotas (incluyendo sus configuraciones y edad)
ii. la organizaciéon empresarial
iii. el desempefio operativo de las unidades (distancias recorridas, coeficientes de
ocupacion)
iv. los costos y precios (determinantes, estructura de costos, valores promedio de los
fletes)
v. la calidad del servicio segin la perciben los usuarios.

Posteriormente se analizan varios factores externos al sector que pueden favorecer u
obstaculizar su desempefio. En los paises de América Latina no se conoce que haya
estudios sistemdticos de productividad del TAC, como si los hay en algunas economias
avanzadas. En Canadd, por ejemplo, se han realizado estudios revisando la
productividad, general y de los principales factores que participan en la produccién de
los servicios (McKellips & Calver, 2016); en Corea, donde se ha aplicado un modelo DEA
para evaluar la eficiencia de los operadores (Hahn J. &., 2015).

3.1. Caracteristicas de las flotas

Clasificacion y dimensiones maximas de los equipos

En América Latina no hay un nomenclador unificado de los distintos tipos de camiones;
cada pais de la regién adopta su propia clasificacién, de acuerdo con las caracteristicas
de los vehiculos que circulan en su territorio. En general, atendiendo a la configuracién
(equipo tractor, remolque) se establece un listado de vehiculos en el que para cada
categoria se precisan una longitud y pesos méximos. Por ejemplo:

- En México se reconocen dos tipos de camiones unitarios (sin remolque), cuatro tipos
de camiones con remolque, seis tipos de tractocamién articulado simple (unidad
tractora y semirremolque) y once tipos de tractocamién articulado (unidad tractora
con semirremolque y remolque). La categorizacion se basa en el nimero de ejes y
de llantas por tipo de equipo y establece el peso mdximo admitido para distintos
tipos de camino (de acuerdo con una clasificacién de la red vial del pais).

- En Chile se reconocen ocho categorias de camiones, de acuerdo con sus
combinaciones de tipo de rodado (simple, doble) y los tipos de ejes (simple, doble
o triple), estableciendo limites de peso bruto para cada uno, que varia de acuerdo
con la distancia entre ejes extremos. El peso mdximo admitido es de 45 ton. En el
afio 2018 se actualizaron las tolerancias, para cada tipo de camién.

- En Brasil se reconocen cuatro tipos de vehiculos de carga: no articulados
(camiones), articulados con dos unidades (tractor mds semi remolque), articulados
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con dos unidades (camién mds acoplado), y articulados con més de dos unidades
(“bitrenes”)

En Argentina se reconocen 29 tipos de vehiculos de carga?®: siete de camiones (de
acuerdo con la cantidad de ejes delanteros y traseros), ocho de tractores con
semirremolques, seis de camién con acoplado, cuatro de “bitrenes” y cuatro de
camiones especiales. El peso mdximo va creciendo de acuerdo con la cantidad y
disposicion de los ejes. La reglamentacién también establece las dimensiones
mdaximas y valores minimos de relacién potencia/peso, y los pesos mdximos
permitidos por eje (o conjunto de ejes).

En Uruguay se reconocen dos tipos de camiones, uno de remolques, tres de camién
con remolque, ocho de tractocamiones con semirremolques, y uno de bitren. Para
cada categoria se establece un peso y una longitud méaxima, y se establecen pesos
mdximos por ejes y conjuntos de ejes.

En Colombia se reconocen tres tipos de camiones (uno de largo maximo 10,80,
dos de 12,20 metros), cinco de camién con semirremolque y quince de tractor con
acoplado (todas las combinaciones combinadas de largo méximo 18,50 metros).
Cada categoria tiene un peso total combinado admitido diferente, en tanto que

altura y ancho son iguales para todos los casos.

La Tabla 4 muestra las dimensiones méximas de los equipos en varios paises de la regién
(que no necesariamente corresponden a una misma configuracién). Se observa que, dentro
de la heterogeneidad de las normas de cada pais, hay una mayor varianza en lo

referente al largo y al peso total de los equipos, y una varianza menor en el ancho, alto

y peso mdximo por eje.

TABLA 4 - DIMENSIONES MAXIMAS DE LOS EQUIPOS EN DIFERENTES PAiSES®

, Largo Ancho Alto anﬁ?lqd Peso total F:esc.) !O/eie
Pais de ejes individual
m m m ton
# ton
Argentina 30,25 2,60 4,30 9 75,00 10,50
Brasil 19,80 2,60 4,40 57,00 10,00
Chile 22,40
Colombia 18,50 2,60 4,40 52
México 60,50 66,50 11,00
Uruguay > 18,6 2,60 57,00 10,50

Fuente: Elaboracién propia

Estructura de las flotas por tipo de equipo y dimensiones

Usualmente se reconocen tres categorias en la flota de camiones, de acuerdo con sus
dimensiones: livianos, medianos y pesados. A nivel global, las estimaciones para el afo

> Las configuraciones admitidas fueron modificadas incrementando sus dimensiones y pesos recientemente,

segln el Decreto N°32/2018

6 Las dimensiones maximas en cada linea de la tabla no necesariamente corresponden a la misma

configuracién)
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2015 (IEA, 2017) muestran que el tipo de equipo dominante era el de los camiones
livianos, que con 130 millones de vehiculos representan el 70% de la flota mundial. Los
camiones medianos daban cuenta del 17%, con 32 millones de unidades, y los pesados
el 13% restante (24 millones). En América Latina las proporciones son similares: 72%, 16%
y 12% respectivamente. En cuanto a la dimensién de la flota, la mayor es la de la Unién
Europea (casi 28 millones de unidades), seguida por China (27 millones). América Latina,
de acuerdo con estas estimaciones, tiene una flota conjunta de 20,2 millones de vehiculos.

Las unidades del transporte incluyen tanto vehiculos tractores como remolcados (de
arrastre). Dentro de los primeros se reconocen dos categorias: los camiones rigidos, que
consisten en una unidad motriz que lleva incorporada su caja de carga (a la que ademés
puede eventualmente engancharse un acoplado), y los tractocamiones (conocidos en la
region también como tractores, fractomulas o cabezales), que consisten en una unidad
tractora que no posee caja de carga sino que se le acopla un semirremolque, que se
apoya en su parte posterior. Entre los equipos remolcados las dos principales categorias
son los remolques (o acoplados) convencionales, que se enganchan a camiones rigidos, y
los semirremolques (o plataformas), que se acoplan al tractocamién. También existen
configuraciones en las cuales a un primer remolque o a un primer semirremolque se le
acopla otro remolque y, mds recientemente, se combina el arrastre de mdas de un
semirremolque en las configuraciones denominadas B-Dobles o bitrenes (Brasil, México,
Uruguay, Argentina) Cada una de estas unidades puede tener diversas caracteristicas
que constituyen la base para su clasificacién, siendo el nimero de ejes la mas utilizada.

No se cuenta con estadisticas como para procesar todas las unidades de la regién, pero
si para varios paises, que constituyen una muestra altamente representativa, que se

presenta en la Tabla 5.

TABLA 5 - ESTRUCTURA DE LA FLOTA EN PAISES DE AMERICA LATINA

Pais Ao Cr?;;(i’f;n Tractocamién | Remolque | Semirremolque Total
Argentina 2017 196,9 86,5 94,9 106,5 484,8
Brasil 2018 561,6 437,9 35,8 566,5 1.601,8
Colombia
Chile 67,6 54,1 13,3 69,0 210,6
México 158,1 304,1 3,7 450,2 916,1
Perv 2013 91,5 32,9 35,0 6,0 165,4
Uruguay 2017 13,2 6,7 6,7 7.9 34,5

Fuente: Elaboracién propia en base a anuarios y estadisticas diversas fuentes de los
distintos paises

A continuacién se analizan las principales caracteristicas estas flotas en diversos paises de
la regidn, de acuerdo con estas categorias.

- En Argentina hay casi medio millén de unidades, de los que 283.000
corresponden a vehiculos camiones y tractocamiones. La combinaciéon de camién
rigido/acoplado supera a la de tractor/semirremolque en una proporcién de
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60/40. En los Ultimos afios el proceso de renovacién de unidades puede pensarse
en funcién de quienes tuvieron o no tuvieron capacidad financiera para afrontar
la renovacién. En el caso de empresas mds grandes y con poder econémico, se
valieron de financiacién propia o a través de lineas de crédito de las empresas
de camiones, incorporando vehiculos mds potentes y con mayor cantidad de
tecnologia a bordo. En el caso de empresas mds pequeias o con menor capacidad
financieraq, el crédito bancario ha sido muy caro y se valieron de planes del Estado,
pero adquirieron unidades de menor potencia y tecnologia. La relacién entre el
nimero de semirremolques y el de tractocamiones es de 1,23

- Brasil cuenta con mds de 1,6 millones de vehiculos de carga, de los que 1 millén
son camiones y tractocamiones. Los tractocamiones y sus semirremolques son
dominantes (62% de las unidades) respecto a los camiones rigidos y sus acoplados
(38%). La relacién semirremolque / tractocamién es de 1,29.

- En Chile hay 210.000 unidades, de las cuales 122.000 son camiones y
tractocamiones; dentro de ellas: 55% camiones y 45% tractocamiones. En los
Ultimos afios (2013 a 2017) el parque de camiones convencionales crecié al 8,2%,
en tanto el de tractocamiones crecié el doble: 17,7%. La relacién semirremolque
/ tractocamién es de 1,28.

- En Meéxico hay 910.000 unidades, de las cuales 462.000 son camiones y
tractocamiones. De ellos 304.100 son tractocamiones, con lo cual la relacién
semirremolque / tractocamién es de 1,50, la més elevada de la regién,
posiblemente influenciada por la mayor eficiencia exigida en los viajes
internacionales a Estados Unidos. Entre 2012 y 2017 el parque de camiones
convencionales crecié un 12% mientras que los tractocamiones crecieron a mas del
doble, en un 28%.

- En Uruguay hay 34.500 unidades, de las cuales 19.900 corresponden a camiones
y tractocamiones. La relacién entre semirremolque y tractocamién es de 1,17. La
evolucién del parque se mantiene pareja: todos los tipos crecen de manera parejaq,
aunque con altibajos en el tiempo: en 2010 superd el 11%, en 2016 apenas
superé el 1% y en 2017 fue del 10%

- En Peru hay 165.000 unidades, de las cuales casi 33.000 son tractocamiones. La
relacién semirremolque /tractocamién es de 1,18

En conclusién, puede apreciarse que las flotas de vehiculos del TAC han venido creciendo
en forma sostenida en la regién (la tasa anual en Chile ha sido del 5,7% anual, y en
México del 5,4%), aunque menos que en los paises de Asia. Hay una tendencia hacia un
mayor uso de tractocamiones y semirremolques, en detrimento del camién rigido y su
acoplado, aunque con excepciones: en Argentina estos Ultimos mantienen una alta
participacién, probablemente por el tipo de carga (del agro) y el mal estado de los
caminos rurales, donde los semirremolques son menos maniobrables. Similar es la situacion
en Uruguay. La relacién entre semirremolques y tractocamiones es relativamente baja, por
debajo de 1,3; en las economias desarrolladas esa relaciéon es del orden de 3 para
Estados Unidos y Canadd, y 1,4 para Europa, lo que permite una mayor productividad
de las unidades tractoras (International Council of Clean Transportation, 2018). Respecto
a la tendencia en el porte de los vehiculos, las estimaciones disponibles sugieren un mayor
crecimiento en los vehiculos pesados (orientados al transporte interurbano e internacional)
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y en los livianos (orientados a la logistica urbana); el segmento de camiones medianos
estaria teniendo un crecimiento ligeramente menor.

Edad de las flotas

La antigiedad del parque es un dato importante, ya que se vincula con factores como la
calidad de servicio, la seguridad vial, el consumo energético y las emisiones de GEl. En
Argentina la edad media del parque es ligeramente superior a los 14 afios. Las edades
de los diferentes tipos de equipos muestran los mayores valores en los acoplados
(remolques), en lenta retirada del mercado, seguidos por los camiones, los semirremolques
y los tractores. Las unidades afectadas al transporte propio muestran en casi todos los
casos (salvo en semirremolques) una edad media menor a los equipos de las empresas
transportistas. En Brasil la edad promedio de la flota es mayor para el transportista
auténomo (16,9 afos) respecto a la empresa cooperativa (12,9) y a la empresa de
transporte (2,9). En Chile la edad promedio es de 17 afios en los camiones y 12 en los
tractocamiones; es mayor en las regiones mds remotas y en los operadores individuales.
En México la edad promedio es de 15 afios. En Uruguay la flota tiene una antigiedad
promedio de 17 anos, los camiones son los vehiculos mds antiguos, con 18 afios en
promedio, seguidos por los remolques con 16 afios, los tractores con 15 afios y los
semirremolques con 14 aiios. Cabe sefialar que la edad promedio en la Unién Europea
es de 11,7 anos.

La relevancia de las flotas propias

En secciones anteriores se hacia referencia a que una parte relevante de la flota de
camiones no opera para terceros, sino que se dedica a transportar mercaderia propia,
generalmente de empresas que vende o comercializan bienes. En los Estados Unidos, por
ejemplo, el 45% del movimiento de cargas por camién (medido por el valor de los bienes)
lo realizan flotas propias. En 2017 los paises de la OECD tuvieron una participaciéon del
transporte automotor propio del 18% sobre el total de las ton-km transportadas, variando
sensiblemente entre paises: en Alemania fue del 13%, en Francia del 23% y en Espaia
del 4%.

En los paises de América Latina la participacién de estas flotas es muy relevante. En la
Argentina los vehiculos de carga dedicados al transporte propio son el 29% del total
(alcanzando el 60% en los vehiculos livianos). La relevancia del transporte propio se pone
en evidencia al analizar las 16 mayores flotas registradas en el pais (flotas que cuentan
con mds de 400 unidades): 3 de ellas corresponden a empresas de transporte para
terceros, en tanto 13 flotas se dedican al transporte de carga propia. De esas 13 flotas,
6 son de firmas de servicios petroleros, 3 de servicios publicos (telefonia, correo, agua),
2 de constructoras, 1 de gestion de caudales, y 1 de auxilio mecdnico. Las 3 grandes
flotas de empresas dedicadas al transporte se dedican al transporte de automéviles, de
combustibles, y al movimiento de cargas en la Patagonia. Cabe destacar también el peso
que tienen las flotas de transporte de residuos en ese pais. En el caso de Pery, de las
cinco empresas con flotas mayores a 400 vehiculos en el afio 2013 (CIDATT, 2014), solo
una corresponde a un operador logistico; las otras cuatro son propiedad de grupos
empresarios dedicados principalmente a la produccién de ldcteos, cemento, aves y
alimentos balanceados y cerveza.
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3.2. Organizacién empresarial

En secciones anteriores se hace referencia a la diversidad de modelos de organizacién
para la prestacion de servicios del TAC. A continuacién, se presenta una breve
caracterizacién de la organizacién empresarial en varios paises de la regién, limitada
por la disponibilidad de informacién, para reconocer luego varios patrones comunes,
caracteristicos del TAC en la regién.

En Argentina el sector se encuentra altamente atomizado: el 82,4% de transportistas tiene
menos de 5 camiones, y el 94,8% menos de 10. Los contratos con los dadores de carga
son especificos por viaje, y solo los grandes dadores de cargas y las empresas mds
organizadas establecen los contratos son anuales”. Se destaca la organizaciéon en
numerosas cdmaras empresarias. El TAC genera 142 mil puestos de trabajo en el pais.

En Brasil el servicio de transporte es prestado por transportistas auténomos, empresas y
cooperativas. El andlisis de los datos arroja que las empresas han incrementado su
participacién sobre el total del tipo de prestador. En 2013 las empresas representaban
el 54,2% de los prestadores, los auténomos el 45% y las cooperativas 0,8% sobre un
total de 2,06 millones de prestadores. Estos valores habian variado en 2016 a 59,6%
para empresa, 39,4% y 1% respectivamente para auténomos y cooperativas, sobre un
total de 1,98 millones de prestadores. Es decir que desde 2013 a 2016 cayé el nimero
total de prestadores, y crecié la participaciéon de las empresas. Estos datos tenderian a
reflejar una mayor concentracién del sector. La recesiéon econémica de los afios 2016 y
2017 aofecté el sector transporte, con una cantidad menor de empresas prestando el
servicio en todas las categorias, ya sea transportistas, camioneros auténomos, o
cooperativas: los transportistas vieron su cantidad reducida en un 22,8% entre 2015 y
2017, los auténomos en un 47,3% vy las cooperativas en un 24, 7%. Se ha incrementado
el nimero de unidades promedio de cada una de estas categorias); para los
transportistas, las unidades promedio pasaron de 6,7 a 7,5, para los auténomos de 1,2
a 1,4 y para las cooperativas, de 43 a 70 unidades. Esto indicaria una creciente
concentracién del mercado (Confederagéo Nacional do Transporte, 2018).

En Chile las empresas de mayor facturacién (las mayores) cuentan con flotas mas
modernas, con el 86% de los vehiculos con una antigiedad méxima de 10 afios y el 48%
méxima de 5 afios. Para las empresas mds pequeiias, sin embargo, el 72% de la flota
tiene menos de 10 anos y el 30% menos de 5. El sector de carga terrestre ocupa mds de
121.500 personas (Instituto Nacional de Estadisticas). Los conductores en los siete afios
que van de 2009 a 2016 prdcticamente se duplicaron, pasando de 84 mil a 161 mil.

El perfil empresarial en Perd estd dominado por empresas de 1 a 4 vehiculos de flota.
Esta categoria representa el 89% de las empresas de transporte de cargas. En 2013, el
total de empresas era de 56.131, con un 0,5% con flotas superiores a 50 vehiculos. Entre
2012 y 2013 ese segmento crecié en 17%, pasando de 217 empresas a 257 empresas,
concentrando el 18% de los vehiculos totales en circulacién, con un promedio de 119
vehiculos por empresa. Las empresas con flotas de 1 a 4 vehiculos concentran el 63% del

7 En rigor tampoco son contratos sino presupuestos, érdenes de compra o cartas de intencién firmadas por
las partes, con valor legal equivalente pero con menores costos fiscales.
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parque vehicular. Estas mismas empresas son las que tienen las flotas mds antiguas, con
10 afios para 2013, versus 9 para las empresas que tienen de 5 a 9 vehiculos, 6 afios
para las empresas con 31 a 50 vehiculos y 6 afios para las que tienen mds de 50 vehiculos
(CIDATT, 2014).

En México la categoria dominante corresponde al “hombre camién” con el 81% de las
empresas, seguida por la pequefia empresa, que representa el 16,3% del total de las
firmas. Las medianas son sélo el 2% y las grandes menos del 1%. Sin embargo, como es
de esperar en cuanto a tamafo de flota la participacién es mds equilibrada. Los hombre-
camioén tienen el 24% de las unidades, con un promedio de 1,9 vehiculos por titular, las
empresas pequeiias el 29,7%, con un promedio de 11,5 vehiculos, las medianas el 16,5%
de la participacién de las unidades, con un promedio de 50 vehiculos y las grandes, el
29,6% con un promedio de 280 unidades cada empresa. Puede observarse que las
grandes empresas estdn ganando participacion de mercado, puesto que su flota
promedio era de 247 unidades en 2010 y fue creciendo afio tras afio hasta las 280
unidades promedio en 2017. Los demds tipos de empresa tuvieron igual nimero de
vehiculos promedio a través de los afios.

En Uruguay las empresas que tienen un solo vehiculo participan en el 32,6% del total, las
empresas que tienen entre 2 y 5 vehiculos son el 50,7%, las de entre 6 y 10 vehiculos son
el 10,8% vy las de més de 10 vehiculos el 5,9% del total. Los vehiculos promedio por
categoria responden a 1 vehiculo para las empresas unipersonales, 3 para las pequeiias,
7 para las medianas y 20 vehiculos para las grandes. Esto arroja que las empresas
pequefias participan del 8,6% del total de vehiculos, las pequefias, del 39,8%, las
medianas del 21% vy las grandes del 30,6%8

El andlisis de la organizacién empresarial en diversos paises permite encontrar algunos
factores comunes:

- Laelevada atomizacién, reflejada en la alta proporcidén de operadores individuales
(la atomizacién del TAC es una caracteristica mundial). Como se verd mds adelante,
la productividad de los equipos en esos operadores suele ser considerablemente
menor.

- Una tendencia leve hacia la concentraciéon de los mercados (seguramente mds
intensa en mercados especializados), respondiendo en parte a la concentracién
empresarial de los dadores de carga.

- Las empresas mayores cuentan con flotas mds modernas

- El transporte propio tiene un rol muy relevante

8 Datos del Ministerio de Transporte y Obras Piblicas 2018.
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3.3. Desempeiio operacional

Distancia recorrida anualmente por los camiones

La distancia recorrida anualmente por los vehiculos constituye uno de los indicadores
bdsicos del desempeiio operacional en el TAC. Pero los resultados deben ser analizados
con cautela; los valores medios que surgen de las estimaciones en los paises esconden
fuerte varianza interna, ya que diferentes segmentos del sector presentan valores muy
diversos. Por ejemplo, estimaciones realizadas en la Argentina muestran que la distancia
recorrida por afio es muy reducida en las unidades afectadas a la logistica urbana
(15.000 km) o en las que prestan servicios en puerto? (18.000 km), en tanto alcanza los
120.000 en los servicios expresos interurbanos, y 144.000 km en los servicios
especializados (i.e., los que transportan vehiculos, o combustibles). Esta dispersiéon pone en
evidencia que la relacién entre los tiempos de marcha y los tiempos muertos es un factor
determinante para este indicador de productividad. Y esa relacién depende no tanto del
transportista como del cargador y de la forma en que éste organiza la carga y descarga
de las unidades. En este ejemplo, las unidades menos productivas — de logistica urbana y
los camiones que prestan servicios en puerto — pertenecen en forma predominante a
operadores auténomos; la preminencia de los tiempos muertos resulta de los
procedimientos de carga y descarga que les impone el cargador.

En el caso de México, para el afio 2014 la distancia media recorrida por camién era de
73.000km’0, En Brasil una encuesta que realizé la Confederacién Nacional de Transporte
arrojé que la distancia media recorrida en promedio por los camiones estuvo entre 125
mil km/afio y hasta un méximo de 156 mil km/afio para 2011 y 2013. En Chile los
camiones de carga interurbana presentan distancias medias recorridas de entre 120.000
y 144.000 kilémetros al afio. Respecto de servicios de carga urbana, se estima en
promedio entre 22.800 y 28.800 km-afio. En Colombia la productividad de los vehiculos
de transporte de carga es mayor en recorridos nacionales que urbanos, recorriendo
distancias medias superiores para el primer caso, con un promedio de 65.000km versus
22.500 para el recorrido urbano''.

Coeficientes de ocupacion y los viajes vacios

La ocupacion efectiva de los vehiculos de carga, sea por la proporcidon de viajes vacios
que realizan como por la ocupacién efectiva de su capacidad cuando transportan cargas,
es otro de los indicadores tipicos de desempefio operativo. La informacién disponible al
respecto es muy escasa; no existen estadisticas, y sélo pueden lograrse algunas
estimaciones como resultado de entrevistas con referentes calificados. Cabe destacar que
estos indicadores de ocupacién no dependen sélo de la gestion del operador sino también
de la estructura espacial de la demanda de cargas. En muchos paises de América Latina
suele haber fuertes asimetrias regionales, que se traducen en desbalances en los mercados

9 Se trata de camiones que movilizan contenedores entre las terminales portuarias y las plazoletas fiscales
ubicadas fuera del drea portuaria. Se trata de viaje cortos, para los que los transportistas esperan en
cola su turno para cargar y descargar.

10 Anuario Estadistico de Cargas y Logistica. BID 2014.

11 Encuesta Nacional de Logistica 2018. Departamento de Planificacién, Gobierno de Colombia.
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de transporte. Por ejemplo, en un pais puede haber regiones que generan altos volimenes
de graneles y otras que producen bienes de alto valor agregado; el desbalance no se
reflejard solo en el diferencial de los volimenes transportados en una u otra direccién,
sino también en el tipo de bodega necesaria para cada tipo de carga y en el nivel de
servicio requerido.

En el caso de Argentina las estimaciones de operadores del mercado de cargas apuntan
a que el nivel de ocupacién media de las bodegas se encuentra en el rango del 50% al
60%. En el caso de Chile el coeficiente de ocupacién estuvo entre 60% y 65%. Para
México la ocupacion media de bodega estuvo cerca del 62%, mientras que para Brasil,
algo mas baja con 55%. En Costa Rica hubo una sorprendente ocupaciéon media del 90%.
Para Uruguay la ocupaciéon media de bodega se estimé en 53%.

3.4. Costos y precios

Los costos del TAC pueden verse en dos perspectivas: los que enfrenta el operador,
(entendiendo por tal a la entidad legal y econémica que llevard las cargas por carretera
desde el sitio del remitente hasta el del receptor), y desde la perspectiva general de la
sociedad. En esta segunda pueden agregarse algunos factores no considerados por el
operador, que se denominan costos externos (como las emisiones de GEl, los accidentes,
la congestién u otras externalidades negativas).

Los costos de los operadores

El TAC genera diversos costos variables, asociados a un servicio, y costos fijos. Al igual
que en otros modos de transporte, son frecuentes los costos comunes y conjuntos, dificiles
de asignar en las empresas que ofrecen diversos servicios (varios tipos de carga, multiples
origenes/destinos, etc.). La Tabla 6 presenta los costos tipicos que enfrenta un operador
de TAC.
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TABLA 6 - COSTOS TiPICOS DEL OPERADOR DEL TAC

Costos fijos

Costos variables

e Salarios °

o Amortizacién del capital o
invertido y mantenimiento de
mdquinas e instalaciones °

o  Administracién

e Tecnologias de informacién y o
comunicacién (TICs) °

e Alquiler de instalaciones y
equipos °

e Seguro de instalaciones, °
equipos y personds

e Patentes y licencias de vehiculos | o
y personas

®  Mantenimientos programados

e Impuestos al patrimonio y
activos

e Servicios de seguridad frente al
crimen

Combustibles, lubricantes, neumaticos

Adicionales de salarios (horas extras,
servicios especiales)

Tecnologias de informacién y comunicacién

(TICs)
Peajes carreteros

Alquiler de instalaciones y equipos
adicionales

Seguros para servicios especiales

Licencias de vehiculos y personas para
servicios especificos

Mantenimientos a rotura y reparaciones
Costo financiero del capital de trabajo
Subcontratacién de otros transportistas

Tasas e impuestos dependientes del nivel
de actividad y de la renta

Servicios de seguridad frente al crimen

Fuente: Elaboracién propia

La apropiacién de los costos a cada uno de los servicios de transporte prestado por un
operador (diversos tipos de carga, entre distintos origenes y destino, con o sin carga de
retorno, etc.) depende de diversos factores. Esa diversidad es muy relevante, ya que
dificulta sensiblemente la posibilidad de establecer tarifas genéricas que sean

representativas. Entre estos factores se destacan:

En

dependiendo de la eficiencia de los operadores, de los precios de los insumos y de las
caracteristicas de la demanda. El primer aspecto estd vinculado con la tecnologia que se
utilice (por ejemplo, el tipo y la edad de los vehiculos) y con la eficiencia con que se organicen
las operaciones (por ejemplo, la gestién comercial, y la programacién y el monitoreo de las

- Las economias de escala; por ejemplo, economias a las dimensiones de los vehiculos

o de las flotas

- La posibilidad de operar con un camién completo o con carga parcial

- La magnitud del contrato: desde contratos plurianuales a viajes “spot”

- La disponibilidad de carga de retorno

- La naturaleza de la carga, por las condiciones de servicio requeridas por el cliente.
Por ejemplo, el transporte de combustibles, de cargas peligrosas o de cargas

refrigeradas puede implicar costos
graneles o materiales de construccidn

mayores que los del transporte de agro-

- Las demoras en las operaciones de carga y descarga

- La demora en hacer efectivo el cobro

informes anteriores se afirmaba que “los niveles de costo presentan una gran variacidn,
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operaciones), que a su vez responde a miltiples factores, entre ellos, el marco regulatorio en
que se desempenia el sector y la cultura empresarial de los operadores” (Barbero & Guerrero,
2017). Ante la tendencia de muchos operadores de pasar de empresas de transporte a
operadores logisticas, agregando servicios, las estructuras de costos se tornan mds
complejas.

Dos de los factores mencionados merecen una especial consideracién, ya que suelen ser
subestimados: los costos financieros y las condiciones de carga y descarga. En referencia
a los costos financieros, el TAC requiere capital de trabajo en forma intensiva. Las
empresas de servicio no disponen de bienes de cambio para ejecutar en caso de
necesidad de financiacién; estdn expuestas al giro financiero entre sus cobranzas y el
pago de sus obligaciones. Los transportistas generalmente deben pagar a proveedores y
al estado antes de haber percibido ingresos por los servicios realizados; si el cliente
demora el pago, el costo financiero es absorbido por el transportista quien, finalmente,
termina agregdndolo a su tarifa, estimédndolo con menor o mayor precisiéon dependiendo
de la capacidad de cdlculo de su estructura administrativa. Las estructuras de costos no
suelen computar adecuadamente este factor, excepto en el caso de Chile donde es del
orden del 10%. En otros casos debe suponerse que estd contemplado dentro del costo
administrativo; en paises con inflacién su incidencia puede ser considerable. En cuanto a
las condiciones de carga y descarga, su incidencia se presenta en el Recuadro 2,
ilustrando cémo inciden en la productividad de los equipos.

RECUADRO 2 - LA RELEVANCIA DE LAS CONDICIONES DE CARGA Y DESCARGA

Los tiempos de espera en las operaciones de carga inciden en la productividad de los
equipos. Dependen fundamentalmente del cargador, no del transportista.
Ocasionalmente el transportista puede cargar el costo de espera en la tarifa, pero la
asimetria en las posiciones negociadoras hace que generalmente lo deba absorber. Los
tiempos dependen de la programacién y su cumplimiento, de la tecnologia utilizada
para cargar/descargar, de la modalidad de utilizar los equipos (por ejemplo, una
unidad tractora dejando un semirremolque para descarga y enganchar otro para el
retorno). Estudios de la ANDI en Colombia para un viaje entre Bogotd y Buenaventura
muestran que adoptando mejores prdcticas de carga y descarga se puede incrementar
en 20% los viajes mensuales por unidad, reduciendo los costos para el cargador y para
el transportista.

En algunos casos el cargador utiliza al equipo de transporte como almacenamiento
transitorio mediante largos periodos de espera antes de la descarga, lo que genera
externalidades negativas (impactos sociales de numerosas unidades esperando en la via
publica); por ejemplo, en el transporte de agrograneles en Argentina. Para evitar estos
desvios en este pais se ha implementado en 2018 un Sistema de Turnos Obligatorios
para Descarga en Puertos (STOP), que establece los horarios de arribo de las unidades
de transporte a las terminales de descarga o de acopio de acuerdo con un turnos
previamente asignados, disminuyendo asi el tiempo de espera de los camiones y los
impactos negativos que acarrean sobre la gestion del transportista. Aun no se han
realizado evaluaciones sobre la eficacia del sistema.

La composicidon de los costos es objeto de andlisis en los diversos paises de la regién; a
continuacién se muestran varios resultados. En el caso de la Argentina la Tabla 7 resume
los resultados de las estimaciones de su principal federacién de cdmaras empresariales
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(Federaciéon Argentina de Entidades Empresarias de Autotransporte de Cargas,
FADEEAC), para 2017. La estructura de costos de Chile vigente en 2018, figura en la
Tabla 8, y la de Colombia en la Tabla 9, basada en estudios de ANDI del afio 2016. En
esta Ultima se observa que, en el caso del tractocamién destinado a largas distancias, el
mayor componente de costo no es el combustible, sino los “costos de administraciéon”. En el
modelo de cdlculo, desarrollado para la ruta Buenaventura a Bogotd, se valorizaron
especificamente los tiempos de espera para cargar y descargar y para maniobras
especificas de la carga y descarga; asi “el impulsor de costo mds predominante para la
configuracion es el tiempo, que eleva el costo fijo de administracion del activo dado su
alto costo de capital y es el més alto de todos con un promedio de 36%". La TABLA 10
muestra estimaciones realizadas en México, considerando un vehiculo articulado de carga
general que recorre 120.000 km por afio, en un 85% con carga.

TABLA 7 - ESTRUCTURA DE cOSTOS DEL TAC EN ARGENTINA

Componente Participacion
Impuestos (incluyendo los de los insumos y los peajes) 39,7%
Combustibles 9,5%
Salarios 23,8%
Costos operativos y de estructura 17,5%
Amortizacién 5,7%
Renta 3,9%

Fuente: FADEEAC

TABLA 8 - ESTRUCTURA DE cOSTOS DEL TAC EN CHILE

Grupo Ponderacion
Combustibles 36,8%
Recursos humanos 29,8%
Otros servicios a los equipos 7,.7%
Servicios financieros 10,6%
Repuestos y accesorios para el mantenimiento 15,1%

Fuente: Santana, 2018

TABLA 9 — ESTRUCTURA DE cOSTOS DEL TAC EN COLOMBIA

Componente Tractocamién Camién simple
Combustibles 25% 34%
Peajes 12% 10%
Mantenimiento 8% 15%
Maniobras 5% 4%
Salario conductor 10% 11%
Gastos de viaje (alimentacién, hospedaije) 4% 7%
Costos de administracién 36% 19%

Fuente: ANDI, 2016
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TABLA 10 - ESTRUCTURA DE cosTOS DEL TAC EN MEXICO

Rubro Participacion
Costos por tiempo 51,6%
Amortizacién del vehiculo 10,7%
Financiacién del vehiculo 1,0%
Personal de conduccién 22,7%
Seguros 5,3%
Costos fiscales 0,7%
Dietas 11,2%
Costos por kilémetro 48,4%
Combustibles 38,5%
Neumdaticos 5,3%
Mantenimiento 1,7%
Reparaciones 2,9%

Fuente: Robles Linares, 2018

La revision de estos ejemplos permite extraer algunas conclusiones sobre los costos que
enfrentan los operadores de TAC en los paises de la regién.

- Las comparaciones de las estructuras entre diferentes paises se tornan dificultosas,
ya que los cdlculos contemplan distintos componentes, o los agrupan de maneras
diferentes.

- El combustible es el rubro de mayor incidencia, del orden del 35% (menor en
Argentina, porque no consideran los impuestos dentro de su costo en la estructura
adoptada).

- El personal es el otro componente de fuerte incidencia. En algunas ocasiones se
computa sélo el de conduccién, y en otras todo el personal de la empresa
(administrativo, talleres, etc.). Su incidencia fluctéa entre el 25% y el 30%

- Los peajes carreteros tienen un peso considerable; en Colombia, por ejemplo,
pueden llegar al 10% a 12%. En Per0, han sido uno de los detonantes de una
semana de huelga en febrero de 2019.

Algunas tendencias relevantes, que surgen de las entrevistas con operadores, sefalan que
la incidencia de los costos de combustible y de personal tiende a incentivarse, y que la
carga fiscal — que no suele aparecer discriminada en las estructuras de costos tradicionales
— constituye un rubro de peso. Existen algunos rubros que no suelen computarse, que
también han ido ganando en relevancia. Uno de ellos es la denominada “pirateria del
asfalto”, que consiste en el robo de la mercaderia en ruta, ejercida particularmente sobre
productos fdcilmente comercializables. En Argentina, por ejemplo, se registran 3,5 hechos
por dia, de los cuales un 40% corresponde a comestibles, un 18% a productos electrénicos
y electrodomésticos, y un 14% a productos textiles e indumentaria. Estos robos generan
costos adicionales en materia de personal de custodia, sistemas de rastreo adicionales,
elecciéon de rutas seguras mds extensas y alteraciéon de la programacién de los viajes
para que varios camiones circulen juntos. En el caso de Argenting, su peso ha sido estimado
en torno al 3%. Otro rubro de importancia y generalmente no computado es la
corrupcion, que se expresa en el pago de sobornos para conseguir contratos, pago a
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entidades sindicales para reducir conflictos, pagos a agentes publicos al registrar los
vehiculos en su circulacién, o pagos a agentes de control durante la circulacién.

Los valores de fletes en la region

Al comentar los factores que inciden en el costo de los servicios de TAC se hacia notar la
dificultad de establecer valores genéricos de fletes, no sélo por la distancia, sino también
por otros numerosos factores que inciden en el costo, tales como la disponibilidad de carga
de retorno, el volumen a transportar, la frecuencia del servicio, el tipo de mercaderia, las
condiciones de carga y descarga, etc. Los fletes a cobrar por un operador para recuperar
sus costos dependerdn, entonces, de un amplio abanico de factores.

En la prdctica, la relacién de los fletes con los costos resulta del proceso de negociacién
entre el transportista y el cargador. Es muy frecuente que exista una amplia asimetria en
ese proceso a favor de este Ultimo, que estd en mejor posicién para imponer las
condiciones, particularmente a los pequefios operadores. Adicionalmente, éstos suelen
carecer de una visidon integral de sus costos; por ejemplo, omitiendo valorizar las
amortizaciones, los costos de reposiciéon y los costos financieros, tendiendo a cobrar un
flete que sélo les permite cubrir el costo operativo. Esta combinacién de asimetria en la
negociaciéon y visidén incompleta de los costos lleva a que los pequenos operadores
frecuentemente establezcan precios por debajo de sus costos medios de corto y largo
plazo. Esa prdctica no es sostenible: el transportista consume su capital, y si a raiz de eso
sale del mercado, ingresa otro pequefio operador que procederd de igual manera. Este
fenédmeno suele describirse como “competencia predatoria”, e incluirse entre los ejemplos
de falla de mercado’2. Un ejemplo tipico en el TAC es el del del transporte de agro-
graneles en paises como Argentina, Paraguay, Brasil o Uruguay.

La necesidad de protegerse de la competencia predatoria ha llevado a los pequeiios
operadores a requerirle al Estado regulacién tarifaria, estableciendo valores minimos de
flete, generalmente de acuerdo con la distancia del transporte. Las denominadas tablas
de flete en algunos casos constituyen valores de referencia para la negociacién,
orientativos, y en otros se pueden tornar obligatorios. Las tablas de flete deben reflejar
situaciones promedio que — como se destaca mds arriba — pueden tener una enorme
varianza, ya que el costo de la prestacién depende de numerosas variables, no solo de
la distancia a recorrer. Estas tablas, que se basan en la definicién de una estructura de
costos, son actualizadas periédicamente, de manera de incorporar la variaciéon de los
precios de los insumos. El Recuadro 3 presenta con detalle las experiencias de tablas de
flete en Argentinag, Brasil, Colombia y Uruguay.

El establecimiento de tarifas minimas, de referencia v obligatorias, constituye un fenémeno
de la mayor importancia en la regidn; la presién de los pequeiios transportistas hacia las
autoridades ha sido la causa de los principales disturbios generados alrededor del TAC.
Dos casos emblemdticos son los ocurridos en Colombia en el afio 2015 y en Brasil en 2017,
asi como un tercero en PerG en febrero de 2019; su emergencia no es ajena a la
volatilidad que tuvo en esos afios el precio del petrdleo, que se reflejé en el de los

12 The Economics of Regulation — Principles and Institutions, libro pionero de Alfred Kahn sobre el tema,
dedica un capitulo (Cap. 5, Vol. ll) a la competencia destructiva, poniendo como ejemplo al transporte
automotor de cargas (Kahn, 1988).
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combustibles, que los operadores no podrian trasladar a las tarifas. En el caso de Brasil,
la huelga de camiones duré 10 dias, paralizando la actividad y bloqueando carreteras,
alterando las cadenas de abastecimiento de todo el pais. El movimiento forzé al gobierno
nacional a otorgar subsidios en el precio del diésel, reducciones tributarias y el
establecimiento de una tabla de fletes minimos de cardcter obligatorio para diversos tipos
de servicio. Las tablas de fletes normalmente son elaboradas por organismos consultivos
permanentes entre las autoridades y los operadores.

Cabe preguntarse en qué medida se cumplen los valores propuestos por las tablas de
fletes. En términos generales, los valores de los fletes tienden a seguir siendo pactados en
el mercado, habitualmente por debajo de los montos de referencia. Sélo la
obligatoriedad, acompafada de una fuerte presién de las autoridades de control, logra
imponer los valores.
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RECUADRO 3 - TARIFAS MINIMAS Y DE REFERENCIA

Argentina

La Resolucién 8/2016 de la Secretaria de Gestién del Transporte establece una Tarifa de
Referencia para el servicio del TAC de jurisdicciéon nacional de cereales, oleaginosas, afines,
productos, subproductos y derivados (mejorando el mecanismo ya existente desde 2012).
Establece también una mesa para elaborar estos valores periédicamente, aunando a las tres
grandes federaciones de transportistas, asi como cinco grandes federaciones de productores
agricolas, el Ministerio de Transporte y el de Agroindustria. Existe un mecanismo similar en las
provincias de Buenos Aires y de Santa Fe. En la prdctica, las partes fijan valores acordados
que pueden oscilar hasta un 15 o 20% por encima o por debajo, dependiendo de la oferta
de carga y la oferta de camiones del momento, por lo que estas tarifas de referencia tienen
un valor mds politico que prdctico a la hora de negociar el valor concreto del flete.

Brasil

En el Brasil se dicté en 2018 la Ley N° 13.703 que instituye la politica nacional de pisos
minimos del transporte carretero (rodoviario) de cargas. A efectos de su aplicacién, la Ley
determina cinco tipologias de TAC: general, a granel, refrigerada, peligrosa y neo-granel.
Las tarifas minimas deben ajustarse periédicamente y cuando el costo del combustible varie
mads del 10%. Estd expresamente prohibida en la Ley “la celebracién de cualquier acuerdo o
convencién, individual o colectivamente, o incluso por cualquier entidad o representaciéon de
cualquier naturaleza, que representen la prdctica de fletes en valores inferiores a los pisos
minimos establecidos en la forma de esta Ley”. Los valores son determinados por la Agencia
Nacional de transporte Terrestre (ANTT)

Colombia

Em Ministerio de Transportes ha desarrollado una herramienta interactiva en la internet,
denominada “Sistema de Informacién para el Transporte Automotor de Carga — SICE TAC”,
que estd en su versién 2.0, que permite calcular los costos para 24 configuraciones distintas.
La herramienta fue desarrollada por una “Mesa Técnica del Observatorio del Transporte de
Carga — OTCC”, formada por organismos del estado y cdmaras empresariales
representativas de los sectores transportistas y dadores de cargas.

Uruguay

De acuerdo con la ley 349 del afio 2001 de “Normas relativas a las Empresas de Transporte
Terrestre Profesional de Carga”, el Ministerio de Transporte y Obras Pdblicas “publicard
periédicamente precios de referencia de los distintos tipos de transporte de carga. Estos
precios de referencia se fijardn por parte del Ministerio de Transporte y Obras Publicas con
la participacién de la Mesa Intergremial de Transporte Profesional de Carga”.

En la Tabla 11 se muestran los valores tipicos de una tabla de fletes, correspondiente a
Argentina, en noviembre de 2018, expresando los montos en centavos de délar corrientes
por ton-km para el transporte de cereales y oleaginosas. Los precios reales en el mercado
son ligeramente menores; la brecha se incrementa en la temporada baja.
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TABLA 11 - VALORES DE UNA TABLA DE FLETES
Argentina: tabla de fletes de CATAC, valores de noviembre de 2018
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Fuente: tabla de fletes de CATAC

Los costos externos

Los costos totales del TAC incluyen los recursos que la sociedad debe disponer para la
prestacién de los servicios y las externalidades negativas que éstos generan. Se trata de
un cdlculo econdémico complejo, ya que a los costos que enfrenta el operador (los costos
financieros) deben agregarse otros costos que suelen denominarse costos externos (Proost,
2011), que son valuados con criterio social: por el costo de oportunidad para la sociedad,
que puede diferir de los precios de mercado, o no tener valor de mercado. Ello requiere
establecer criterios sobre numerosos factores, que incluyen desde el valor de la tierra
asignada a la red vial, el valor del capital, el de la vida (por los siniestros y las muertes
que generan), el de la congestidn, el de la contaminacién del aire, el ruido o la emisién
de GEl. Estudios realizados en Canadd, por ejemplo, sitdan a los costos totales entre un
10% y un 20% por encima de los costos financieros (Transport Canada, 2008). Estudios
en Estados Unidos muestran que los costos de congestidn, el deterioro de la calidad del
aire y los accidentes son los costos externos de mayor magnitud (Delucchi, 2011).

La naturaleza de estos costos externos hace que no puedan ser facilmente trasladados de
un pais a otro, ya que los temas a considerar, la forma de asignarles valor y las
magnitudes pueden ser muy diferentes. No se tiene conocimiento de estudios que
abarquen los costos totales del transporte carretero de cargas en América Latina.

3.5. La calidad del servicio

La calidad del servicio presenta dificultades para ser medida. La forma mds frecuente de
hacerlo es mediante encuestas de percepcién a los usuarios. Un ejemplo es el indice de
Desempeiio Logistico 2018, elaborado por el Banco Mundial sobre la base de encuestas
a operadores de comercio exterior. La regiéon de Latinoamérica y el Caribe ante la
pregunta de cémo considera los niveles de los precios del transporte terrestre, responde
en un 69% diciendo que son altos o muy altos. Sélo el Sur de Asia tiene una tasa de
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respuesta similar, con el 63% opinando que los fletes son altos o muy altos. Luego cuando
se pregunta por la calidad de la infraestructura terrestre, LAC responde en un 50% que
las condiciones son malas o muy malas. Finalmente, ante la pregunta de calidad vy
competencia del servicio, asociado al transporte de mercaderias de comercio exterior, en
LAC el 27% considera que es baja o muy baja, y el 21% que es alta o muy alta.

En Colombia, el Departamento Nacional de Planeacién efectué la Encuesta Nacional
Logistica 2018 que, entre numerosos aspectos, relevé la percepcién respecto de la calidad
de los servicios. Dos resultados que se vinculan con la calidad del servicio son los
prolongados tiempos de espera en la carga y la descarga (en ambos casos se demora
mas en la espera que la operacién propiamente dicha), y el indice de pedido perfecto,
que surge de combinar el porcentaje de pedidos entregados a tiempo, el de pedidos
completos, el de pedidos sin danos y el de pedidos con documentacién precisa. Esta
métrica arroja un valor de 75%, menor que el 90% caracteristico de las economias
desarrolladas; las principales problemdticas que se generan en la entrega de pedidos
son los dafios de la mercancia, los problemas del TAC y los de entrega causados por el
cliente. Al ser consultados sobre las barreras a la operacién logistica, el 44,9% de las
empresas respondieron la principal era el alto costo de transporte, siguiendo en orden los
robos, la delincuencia y las actividades criminales (42,4%). Las dos barreras que siguen
en orden de importancia son la complejidad en la distribucién urbana (21,9%) y la
disponibilidad del cliente para recibir mercancias (14,1%).13

3.6. Infraestructuras que afectan el desempeiio del TAC

Tres redes de infraestructura afectan el desempefio del transporte automotor de cargas:
la red vial, la de telecomunicaciones y la de aprovisionamiento de energia (hasta el
presente, combustibles). Su mayor o menor disponibilidad y calidad de servicio pueden
incidir sensiblemente sobre la actividad del TAC.

La red vial

Entre los afios 2005 y 2015 América Latina llevé a cabo un esfuerzo de inversién en la
red de carreteras que hace presumir una mejora considerable en sus condiciones. En varios
paises la inversién alcanzé hasta 5% del PIB. Destacan los casos de Bolivia y de Colombia
(este Ultimo caso es especialmente relevante por las dimensiones del PIB y por la fuerte
participacion privada). Como lo muestra el Grafico 4, en varios paises como Costa Rica,
Panamd, Paraguay o Pery, la inversién anual en carreteras se ubicé en el rango del 1%
al 2% del PIB (destacdndose Perd por la participacidén privada). En los paises con
economias de mayores dimensiones, como es el caso de México y Brasil, la inversién se
ubicd en umbrales sensiblemente menores, llegando en los mejores afios al 0,7% y 0,6%
respectivamente. La proporcién de red pavimentada en Brasil pasé del 9.8% en 2001 al
12,4% en 2017, lo que implica 42.500 km adicionales, fundamentalmente en las redes
subnacionales. La red vial total en estado éptimo y bueno pasé del 26% en el afio 2007
al 38% en 2017. (Fuente: Anuario CNT de Transporte, 2018). La mejora en las redes

13 Encuensta Nacional de Logistica 2018. Departamento Nacional de Planeacién. Gobierno de Colombia.
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indudablemente debe haber impactado en la gestién del TAC al facilitar su circulacién y
reducir los costos, en particular en aquellos paises en los que el cambio fue mayor.

GRAFICO 4 - INVERSION EN INFRAESTRUCTURA VIAL EN PAiISES DE AMERICA LATINA
Expresada en % del PIB
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La cobertura de la banda ancha mévil

La banda ancha proporciona la infraestructura bdsica para los procesos digitales de
apoyo a la logistica, dentro de la que el TAC es un eslabén fundamental, para poder
disponer de la informacién que requieren enviar o recibir los actores de las cadenas de
suministro en cualquier ubicacién (WEF-IDB, 2018). Ello requiere de una red que tenga
adecuada cobertura y velocidad, critica para subir o bajar informacién. La cobertura
generalmente es medida con respecto a la poblacién; siendo América Latina una regién
altamente urbanizada, no es llamativo que — desde esa perspectiva —la cobertura sea
relativamente satisfactoria: en varios paises la banda ancha fija y la banda ancha mévil
de 3G tienen indices de cobertura de la poblacién superiores al 95%; la cobertura con
servicios 4G — que proveen mayor velocidad — es considerablemente menor, de alrededor
de 80% en muchos paises de la regidn, pero con varios casos de rezago (particularmente
en Centroamérica) (Katz, 2018). Respecto a la velocidad, particularmente la de la banda
ancha movil, si bien ha aumentado, se encuentra claramente por debajo de la de las
economias desarrolladas; la expansiéon de la conexién 4G (Katz, 2018).

La mayor debilidad se encuentra en la cobertura fuera de las dreas urbanas, a lo largo
de las carreteras donde transitan los camiones: si bien no se tiene conocimiento de indices
que lo cuantifiquen, la observacién de los mapas (como por ejemplo el del Grafico 5)
muestra que, salvo las rutas troncales, en muchas otras la cobertura es intermitente o bien
inexistente, y limitada a servicios de bajas velocidades. Esta debilidad — mucho mas
acentuada en Sudamérica que en México y Centroamérica — dificulta la digitalizacién de
los servicios en el TAC, para el seguimiento y control de vehiculos, cargas y conductores,
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generando un obstdculo a la digitalizacién integral de las cadenas de abastecimiento.
(WEF-IDB, 2018).

GRAFICO 5 — EJEMPLO DE MAPA DE COBERTURA DE REDES 2G/3G Y 4G

Oeste de Argentina y centro de Chile

.

Fuente: Opensignal. Consulta realizada en febrero 2018 en https://opensignal.com/networks
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Aprovisionamiento de energia

Hasta el presente, el aprovisionamiento de energia para el TAC se reducia a los
combustibles liquidos distribuidos por las estaciones de servicio o aprovisionamiento, o
bien entregados por las propias petroleras a los tanques de reserva en las terminales de
las empresas de transportes. La distribucion de estos combustibles estd bien desarrollada
en todos los paises y los conflictos de aprovisionamiento no tienen que ver con la red sino
con los costos y precios. Esta situacion cambiard radicalmente en los préximos afios, debido
a la incorporaciéon de combustibles alternativos, procedentes de diversas fuentes limpias
y/o renovables cuyos estdndares definitivos aun no son del todo claros, y mucho menos
sus redes de distribucion. Pueden citarse:

Biocombustibles (bioetanol y biodiésel): estos ya se estdn utilizando en varios
paises (especialmente Brasil, con mds de 15 afios de experiencia) y Argentina en
forma de mezclas (el biodiesel con el diésel convencional) y puro el bioetanol (en el
caso de Brasil). La red de distribucion es la misma y con iguales caracteristicas que
la de combustibles fésiles.

Gas Natural Comprimido (GNC): no se utiliza en camiones, pero si en utilitarios,
para distribucidén urbana especialmente debido a la baja autonomia que implica.
Su distribucién se hace ampliando la capacidad de la misma red urbana de gas
natural de uso corriente en hogares e industrias, e instalando los correspondientes
surtidores en las estaciones de servicio. Argentina, por ejemplo, cuenta con este
combustible en casi todas sus ciudades medianas y grandes.

Gas Natural Licuado (GNL): esta version de gas se estd empezando a
experimentar con éxito en camiones pesados en paises europeas, agregando
escaso peso adicional a los camiones, pero otorgdndoles gran autonomia, similar al
diésel. Las motorizaciones cambian (se usa el ciclo Otto en vez del Diésel, aunque
Volvo estd haciendo experiencias con ciclo Diésel), y si bien se puede usar el gas
de red corriente, la compresion y licuefaccién significan procesos complejos que
implican maquinaria especifica en los puntos de aprovisionamiento.

Electricidad: si bien en Europa y Estados Unidos se estdn haciendo algunas pruebas
para camiones pesados en circuitos especificos de alta densidad de carga, la
electricidad es especialmente indicada para las distribuciones urbanas o para
circuitos entre industrias de distancias acotadas. AGn existen dudas de los estdndares
futuros en el mundo, ya que existen diversas variantes en cuanto a la autonomia,
tiempo de recarga, formato de enchufes, etc. Su uso podria repercutir en el
dimensionamiento de las redes eléctricas, equipos de transformacién, etc.
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4. AVANCES EN LOS MARCOS REGULATORIOS

4.1. La regulacion del TAC

El transporte automotor por carretera se caracteriza por las bajas barreras de entrada
y salida, lo que facilita la competencia en el mercado. No obstante, histéricamente, y en
especial tras la crisis de 1930, la actividad fue objeto de una considerable regulacién
econdmica (entrada, precios), seguramente influenciada por la presién de los actores
vinculados al transporte ferroviario, dominante hasta esa época, que se vieron desafiados
ante la irrupcion del TAC. A partir de los afios 80 hubo una tendencia hacia la
desregulacion de los servicios del autotransporte de cargas en las economias
desarrolladas (OECD, 1997), y también en la regién, que fue objeto de fuertes
controversias por el temor que generaba en relacién con la posible caida de la calidad
de servicio, la seguridad y la desatencién de las localidades mds pequenas. A partir de
los afios 90 se establecié un consenso generalizado de que el TAC es un sector que no
requiere regulaciéon econdémica; sea por opciones de politica piblica o por falta de
capacidad de control, el TAC se ha comportado bdsicamente como un mercado regido
por la competencia.

A partir del nuevo siglo se renové el interés en la regulacién del TAC, pero impulsado por
los aspectos ambientales y de seguridad, y también por la busqueda de una mayor
productividad en un sector que se iba tornando cada vez mds como el actor clave en el
movimiento terrestre de cargas en el mundo. Ello se reflejé en numerosas reglas técnicas
que establecieron las condiciones que debian prestar vehiculos y conductores. Las nuevas
tecnologias aparecieron también como una posible fuente de mejora, tanto en la reduccién
de externalidades negativas como en la productividad. EIl RECUADRO 4 resume las
recomendaciones de la OECD al respecto.

RECUADRO 4 - LOS IMPULSORES DE LA REGULACION EN EL TAC

“La seguridad y los impactos ambientales del transporte por carretera
requieren una intervencion reguladora para obtener resultados éptimos. Esto
incluye controlar el acceso a la red de carreteras y las normas de seguridad
y emisiones. Los sistemas regulatorios pueden mejorarse a través de regimenes
de cumplimiento més efectivos y estdndares basados en el desempefio que
brindan flexibilidad para permitir que las innovaciones tecnolégicas brinden
mejores niveles de seguridad y protecciéon ambiental.”

OECD, 2011. Moving Freight with Better Trucks: Improving Safety,
Productivity and Sustainability

En América Latina, estudios recientes (Barbero & Guerrero, 2017) muestran que en la
region hubo un comportamiento similar al de las tendencias globales: un avance hacia la
desregulaciéon econémica, pero simultdneamente una creciente regulacion de orden
técnico, vinculada con la seguridad y la proteccidn ambiental, cubriendo aspectos
referidos a los vehiculos, su circulacién, sus conductores y las prdcticas operativas. Los
temas centrales son los pesos y dimensiones de los vehiculos, las modalidades de estiba,
la relacién entre la potencia y el peso, la antigiedad médxima de los vehiculos, los limites
establecidos para las emisiones, y las condiciones de trabajo de los conductores. Las
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normas suelen expresarse en cédigos que en muchos casos no son especificos del TAC,
como son las normas de circulacién y seguridad vial (que abarcan a todo tipo de vehiculo)
y en reglamentaciones ambientales. Esta perspectiva de “menor regulaciéon econémica y
mayor regulacién técnica” se ha visto desafiada recientemente, ante las presiones
ejercidas por los pequefios operadores para imponer tablas de fletes que buscan
defenderse de la asimetria en la negociaciéon con los grandes dadores de cargas,
especialmente en los graneles agricolas, como se comenta en el Capitulo 3.

Por otra parte, el TAC no solo es regulado por las leyes y disposiciones propias del sector,
emanadas de los organismos del estado especificos (ministerios de transporte o similares),
sino fambién por otros organismos relacionados con la carga (sanidad de los alimentos,
regulaciéon de mercancias peligrosas, etc.), con el estado de los caminos, con el tipo de
vigje y las aduanas (cabotaje, internacional, trdnsito internacional), y muchos otros.
Ademds, en los paises con organizacién federal como Argentina o Brasil, a las
disposiciones federales se suman las de las provincias o estados, y distritos o municipios,
que a veces son distintas y hasta contradictorias entre si.

A continuacién se revisan los cambios ocurridos recientemente en cuatro paises de la
region, representativos de las tendencias generales, ensaydndose posteriormente una
sintesis.

4.2. Los cambios en la regién en los Gltimos anos

En México, el Programa Sectorial 2013/2018, en lo que se refiere al TAC, enfatiza como
objetivos de politica la seguridad vial, la modernizacién del autotransporte y la
formalizacién de las unidades econdmicas, la integracién de la logistica mediante una red
de plataformas, el impulso a la multimodalidad y a los contratos de largo plazo, la
facilitacién del financiamiento, el apoyo al desarrollo de recursos humanos y la prioridad
al transporte puerta-a-puerta. Las normas mds relevantes que fueron promulgadas en los
Ultimos anos muestran claramente la orientacidon de la politica regulatoria mexicana
respecto al TAC. Se destacan: la referida al transporte de sustancias peligrosas (2003);
las especificaciones de pesos, dimensiones y capacidad méxima (2008); la estrategia de
seguridad vial 2011-2020 (2010); el reglamento de paqueteria y mensajeria que define
las condiciones que regulan el servicio de paqueteria y mensajeria que se presta a
terceros; el Programa de Modernizacién del Autotransporte Federal (2015) que establece
un estimulo fiscal; el Programa de Transporte Limpio (que es de adopcién voluntaria) para
reducir el consumo de combustible y las emisiones; y la creaciéon del Comité Consultivo
Nacional de Normalizacién de Transporte Terrestre la elaboracién de Normas Oficiales
Mexicanas en materia de Transporte Terrestre, las cuales son competencia de la
Secretaria de Comunicaciones y Transporte, en el cual se incluyen multiples dependencias
publicas, representantes de los transportistas (de cargas y pasajeros), representantes de
los cargadores y pasajeros, y constructores de vehiculos y entidades académicas. (Robles
Linares, 2018).

En Chile, en los aspectos econdédmicos (entrada, salida, precios), el mercado estd
desregulado, y no ha experimentado cambios recientes. En cuanto a la regulacién técnica,
si se han aplicado reglamentaciones nuevas, vinculadas fundamentalmente con la
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seguridad (requisitos de los vehiculos) y las emisiones (normas de emisiones mdaximas). Dos
reglamentaciones se destacan (Santa Muiioz, 2018):

- Requisitos técnicos que deben cumplir los dispositivos y sistemas de seguridad de
camiones y tractocamiones nuevos. El Decreto Supremo 45 de 2017 (publicado
oficialmente en 2018) establece que los camiones y tractocamiones que se inscriban
por primera vez a partir de fechas especificas (de 2020 a 2022) deberdn estar
dotados de sistemas o dispositivos de seguridad certificados que acrediten el
cumplimiento de normas internacionales de seguridad. Los elementos considerados
son vidrios, frenos, depdsito de combustible, asientos y sus anclajes, cinturén de
seguridad y sus anclajes, dispositivo antiproyeccién (guardabarros, faldillas) y
dispositivo de proteccién lateral, que deben cumplir con normas determinadas,
entregdndose como opciones de certificacién normas europeas, de Estados Unidos
y de Brasil (y en algunos casos se establecen exigencias especificas).

- Normas de Emisién de Motores de Vehiculos Pesados Nuevos. Abarca los vehiculos con
peso superior a 3860 kg). Los valores se han ido actualizando progresivamente
desde las primeras normas (que datan de 1994). A partir de septiembre de 2015
los motores de todos los camiones deben cumplir con norma europea Euro V o de
Estados Unidos EPA 2007.

Otras dos regulaciones relevantes son la incorporacién de simuladores de conduccién para
la obtencién de licencias de conducir y el reintegro de un porcentaje del impuesto
especifico al diésel (porcentaje que es menor al incrementarse los ingresos anuales de las
empresas).

En la Argentina el TAC opera en un mercado desregulado: no hay reserva de mercado,
hay libertad de entrada y salida de la actividad, y libre fijacién de fletes entre el dador
de carga y el transportista. Si bien existen tarifas de referencia para el transporte de
granos, aun asi los fletes cobrados pueden ser hasta un 30/35% menores a las tarifas de
referencia, o pueden superarla cuando hay sobreoferta de carga y escasez de camiones
disponibles. No hay posiciones dominantes por el lado de la ofertq, salvo excepciones. En
general es el dador de carga el que pone las condiciones operativas. Los contratos de
largo plazo existen en los estratos de mayor escala de complejidad y facturacién
(grandes dadores de carga que contratan a grandes empresas transportistas) y es muy
usual en los operadores logisticos. Las medidas recientes mds destacadas son las siguientes
(Fiadone, 201 8):

- Limitacién de velocidad para vehiculos de mas de 3.500 kg. Los vehiculos fabricados
de 2017 en adelante deben tener un dispositivo limitador que no permita circular
a més de 90 km/hora, para mejorar la seguridad vial, disminuir el consumo de
combustible, las emisiones y los costos de mantenimiento.

- Mesa de Negociacién Participativa, para determinar la tarifa de referencia en el
transporte de ciertos productos del agro. La mesa incluye las federaciones de
transportistas, las de productores agricolas y las entidades del gobierno nacional
responsables por el transporte y la agricultura.
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- Sistema de turnos obligatorios, que establece que sélo arriben a las terminales de
descarga o de acopio las unidades de transporte que tengan asignado un turno de
descarga, para disminuir el tiempo de espera de los camiones.

- Incremento en las dimensiones y carga admitida: el Decreto 32/2018 permite
unidades de transporte mds grandes que las utilizadas hasta su emisién (llamadas
“escalables”), y los bitrenes, con nuevas y mds exigentes disposiciones en materia
de seguridad vial y de contaminacién producida por los vehiculos, y determina una
nueva y mayor relacién de potencia-peso.

- Creacién de una “Mesa de Logistica” en diciembre de 2018, convocada y por los
Ministerios de Transporte y de Produccién y Trabajo, formada por més de 60
cdmaras empresarias y sindicales vinculadas con el sector logistico, como un dmbito
de didlogo y participacion entre el Estado y los sectores productivos y de transporte
a través de las empresas, las cdmaras y los sindicatos.

- Facilidades para importar vehiculos propulsados por GNC y GNL: El Ente Nacional
Regulador del Gas aprobé la Norma Argentina de Gas (NAG) 451 “Procedimiento
para la habilitacién de vehiculos importados, propulsados mediante el uso de gas
natural”, para dotar de Gas Natural Comprimido y Licuado a vehiculos importados
de carga y pasajeros, reconociendo que la utilizaciéon eficiente del gas natural
representa una transicién de la matriz de energia secundaria, hacia patrones de
uso de combustibles menos contaminantes y mds eficaces.

- Reduccién plazo para validar homologacién de vehiculos importados de Europa. Esta
disposicién de febrero de 2018 admite que las homologaciones europeas son mas
exigentes que las nacionales y reduce el trdmite a una simple declaracién jurada.

En Brasil se aprobé en 2018 la “Politica Nacional de Pisos Minimos del Transporte
Rodoviario de Cargas'4”, por la cual se fijan tarifas minimas que deben ajustarse
periédicamente, y especialmente cuando el costo del combustible varie mas del 10%. Estd
expresamente prohibida en la Ley “la celebracién de cualquier acuerdo o convencion,
individual o colectivamente, o incluso por cualquier entidad o representacion de cualquier
naturaleza, que representen la prdctica de fletes en valores inferiores a los pisos minimos
establecidos en la forma de esta Ley”. Los valores son determinados por la Agencia
Nacional de transporte Terrestre (ANTT). Esta politica fue la respuesta del Gobierno a los
reclamos de los pequefios transportistas que, ante la negativa de los dadores de carga
de pagar una mayor tarifa originada en los aumentos del combustible, generaron una
huelga de casi diez dias que paralizé el suministro de todo tipo de productos en el pais.
Otras normas son:

- El Programa Despoluir, desarrollado en 2007 por la Confederacién Nacional de
Transportes (CNT) que busca promover la mejora de la calidad de vida de los
transportistas, comprometiéndolos en acciones de responsabilidad socio ambiental.

- Laleyn®13.103 entré en vigor en el aiio 2015 para disponer, de forma completaq,
sobre los derechos y las obligaciones de conductores auténomos, camioneros y
empresas de fransporte.

14 Ley N° 13.703
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- Pesos mdaximos de vehiculos de carga (2017). El Contran (Consejo Nacional de
Tréfico), 6rgano méximo en el sistema nacional de trdnsito, establecié limites legales
para dimensiones, Peso Bruto Total (PBT) y peso por eje para todos los vehiculos de
cargas terrestres.

- La Ley n° 12.619 de 2012, que dispone sobre el ejercicio de la profesién de
conductor, para regular y disciplinar la jornada de trabajo y el tiempo de
conduccién del conductor profesional

En Uruguay, de acuerdo con la ley 349 del afio 2001 de “Normas relativas a las
Empresas de Transporte Terrestre Profesional de Carga”, el Ministerio de Transporte y
Obras Publicas publicard periédicamente precios de referencia de los distintos tipos de
transporte de carga, en acuerdo con la Mesa Intergremial de Transporte Profesional de
Carga.

En Colombia se creé a inicios de 2018 el SITRA (Sistema Integral de Trdnsito y
Transporte), orientado a la seguridad ante accidentes, atentados o agresiones a los
transportistas, integrando las capacidades tecnolégicas de las empresas con los sistemas
de control y monitoreo de la Policia Nacional, permitiendo de manera inmediata que un
conductor o los centros de monitoreo de las empresas reporten un evento de emergencia
en las vias nacionales para que sea atendida en el centro de comando y control de la
Direccién de Trdansito de la Policia. Este pais es un caso especial en la regién, ya que el
TAC es considerado un servicio pUblico regulado por el Estado. En efecto, la Ley 105 de
1993, establece que le corresponde al Estado la planeacién, el control, la regulacién y la
vigilancia del transporte y de las actividades a él vinculadas; que la operaciéon del
transporte pUblico en Colombia es un servicio pUblico bajo la regulacién del Estado, el
cual ejercerd el control y la vigilancia necesarios para su adecuada prestacién, en
condiciones de calidad, oportunidad y seguridad; y dispone que corresponde a las
autoridades competentes disefiar y ejecutar politicas dirigidas a fomentar el uso de los
medios de transporte, racionalizando los equipos apropiados de acuerdo con la
demanda. Por su parte la Ley 336 de 1996, prevé que el servicio de transporte prestado
por las empresas de transporte es un servicio publico esencial bajo la regulaciéon del
Estado, y que este deberd garantizar su prestacién y la proteccién de los usuarios,
mediante, entre otras medidas, la regulacién del ingreso de vehiculos por incremento al
servicio publico, y faculta al Gobierno Nacional para expedir los reglamentos
correspondientes “a efectos de armonizar las relaciones equitativas entre los distintos
elementos que interviene la contratacién y prestacion del servicio publico de transporte,
con criterios que impidan la competencia desleal y promuevan la racionalizaciéon del
mercado de transporte”.

En Per0, a efectos de mejorar la seguridad vial, se establecié la obligacién de informar
velocidad mdxima a partir de 2017: las unidades vehiculares de transporte de carga y
mercancias a nivel nacional deben enviar una seiial GPS al Centro de Gestidon y Monitoreo
de la Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias
(SUTRAN). Se da asi cumplimiento al Reglamento Nacional de Administracién de
Transporte — RENAT a fin de evitar que los camiones de carga excedan la velocidad en
de 80 km/h en las rutas (70 para cargas peligrosas).
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Los cambios hacia regulaciones técnicas mds exigentes ponen en evidencia las diferencias
crecientes entre las grandes empresas de transporte y la multitud de pequefias empresas.
En Argentina, por ejemplo, en enero de 2018 el Decreto 32/2018 establecié una mayor
relacién potencia/peso a efectos de mejorar la seguridad vial y la eficiencia energética,
y disminuir las emisiones. Sin embargo, los pardmetros establecidos dejarian fuera del
mercado a una amplia cantidad de pequeios transportistas, por lo que sus reclamos
canalizados a través de cdmaras y asociaciones obligaron al gobierno a emitir en octubre
2018 la Resolucién 884/2018, fijando plazos de implementacién mds extensos y
condiciones menos estrictas. En Pery, la negativa de los transportistas a implementar los
controles de velocidad a través de GPS (por su costo y las limitaciones operativas que
significan), fue una de las causas de la huelga de una semana en febrero 2019.

4.3. Programas de transporte limpio

En los Ultimos afios se han impulsado programas de tendientes a que el TAC sea mds
amigable con el ambiente, consuma menos recursos y sea mds eficiente en esos aspectos.
A continuacién, se detallan varias iniciativas recientes.

El Programa Giro Limpio de Chile. En Chile se ha iniciado en 2018 el Programa
Girolimpio, un programa nacional voluntario, desarrollado por el Centro de Transporte y
Logistica de la Universidad Andrés Bello (UNAB), con financiamiento de Corfo, y cuenta
con el apoyo de los Ministerios de Transportes, Energia, y Medio Ambiente; la Agencia
Chilena de Eficiencia Energética (ACHEE) y la Agencia de Sustentabilidad y Cambio
Climdtico. Busca certificar y reconocer los esfuerzos realizados por las empresas de
transporte en el dmbito de la sustentabilidad y eficiencia energética. Ademds, se certifican
a las empresas generadoras de carga que prefieren a los transportistas comprometidos
por mejorar su desempeio energético y medioambiental. El objetivo de Girolimpio es que
el transporte de carga sea mds eficiente, competitivo y amigable con el medio ambiente.
Esto se logra con la adopcién de tecnologias y estrategias para la reducciéon de consumo
de combustible y las emisiones asociadas. En este Programa el adherente debe establecer
un estado base y desarrollar un plan de accién para mejorar el desempeiio ambiental,
que debe reportar anualmente con los ahorros alcanzados y las emisiones reducidas. Ya
hay alrededor de 20 empresas adheridas.

El Proyecto GFEl de Colombia. Colombia inicié en 2017 su adhesién al proyecto Global
Fuel Economy Initiative (GFEl), que surge de una asociacién de la Agencia Internacional
de Energia (IEA), el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA),
el Foro Internacional de Transporte de la OCDE (ITF), el Consejo Internacional de
Transporte Limpio (ICCT), el Instituto de Estudios de Transporte de la UC Davis y la
Fundacién FIA, que trabaja para garantizar mejoras reales en el ahorro de combustible,
y la mdxima implementacién de las tecnologias existentes de ahorro de combustible en
vehiculos en todo el mundo. El proyecto GFEl, a nivel mundial, tiene el objetivo de reducir
el consumo de combustibles y las emisiones de gases de efecto invernadero y otros
contaminantes a través de mejoras en la eficiencia del combustible de vehiculos. El
proyecto GFEl en Colombia se inicié en enero de 2017 y las principales tareas iniciales
son las siguientes:

54


https://www.globalfueleconomy.org/blog?label=Global+Fuel+Economy+Initiative
https://www.globalfueleconomy.org/blog?label=Global+Fuel+Economy+Initiative

- Armar una base de datos de consumo de combustible con linea base y pardmetros
nacionales de la economia de combustible.

- Analizar los posibles resultados de las diferentes opciones de politica con la
herramienta del GFEl (Fuel Economy Policies Implementation Tool -FEPIT) en base a
las caracteristicas de la flota de vehiculos en una serie de escenarios diferentes.

- Sensibilizacién de los tomadores de decisiones de los beneficios de una politica de
ahorro de combustibles en relacién a la salud, el medio ambiente, econémicos y
globales.

- Recomendaciones sobre los préximos pasos para desarrollar una propuesta para
politica nacional la economia de combustible, incluyendo un programa nacional de
combustibles y vehiculos limpios, con un plan de accién y lineas de tiempo para
poner en prdctica una politica de ahorro de combustible, preparado en
colaboracién con un grupo de trabajo de actores claves.

- Recomendaciones para la legislacién para apoyar la reduccién de azufre en los
combustibles, la promociéon de vehiculos mds limpios y mejorar la economia de
combustible en Colombia.

El Programa de Transporte Inteligente de Argentina. En Argentina se han impulsado dos
iniciativas de transporte limpio de cargas. Por un lado, la ya citada limitacién de velocidad
a 90 km/hora para vehiculos de mas de 3.500 kg fabricados de 2017 en adelante. Por
otro lado, en octubre 2018 el gobierno impulsé el Programa de Transporte Inteligente a
modo de prueba con aproximadamente una docena de empresas de transporte. El
Programa, creado en 2016 y aprobado en 2017, tiene como objetivo mejorar la
eficiencia energética, aumentar la competitividad mediante la disminucién del costo
logistico, disminuir las emisiones contaminantes y de GEl, y crear una comunidad de buenas
prdcticas y fomentar su uso en el transporte de cargas, estableciendo un sistema de
informacién que permita concentrar la informacién de las acciones implementadas y volcar
los resultados en una base de datos perteneciente al programa. Inspirado en el programa
francés Obijectif CO2 y el programa SmartWay de la EPA (EEUU) se centra en el
compromiso de reducciéon de emisiones por parte del transportista en un lapso convenido,
recomendando tecnologias y otras estrategias, pero sin realizar certificaciones u
homologaciones, limitdndose a medir el logro del resultado comprometido. El programa
se encuentra en una etapa experimental, con un nimero limitado de empresas. Cabe
destacar que el sector privado propuso casi simultdneamente un programa denominado
Rango Verde, creado por la Federacidon Argentina de Entidades Empresarias de
Transporte de Cargas (FADEEAC).

El Programa Transporte Limpio en México

Es un programa voluntario y gratuito desarrollado en 2012 por la Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT) y la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), ambas dependientes del gobierno central. Se trata de una
adaptaciéon del modelo Smartway desarrollado en Estados Unidos. Estd dirigido,
principalmente, a empresas transportistas de carga y pasajeros, tanto urbanas como de
larga distancia, asi como a dadores de carga y proveedores de tecnologias y/o
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estrategias. Estos deben adherir al Programa comprometiéndose a cumplir algunos
requisitos establecidos en el Programa. Los objetivos generales del Programa son:
- Reducir el consumo de combustible.

- Reducir las emisiones de GEl y contaminantes criterio (NOx y PM10 y PM2.5).
- Reducir los costos de operacién del transporte.

Para ello el Programa se compromete a proveer asistencia técnica, a difundir los
resultados y a premiar a los socios por los logros alcanzados.

Perd: Obligacion de informar velocidad méaxima. La obligacién de enviar una sefial GPS
al Centro de Gestién y Monitoreo de la SUTRAN, citada antes, estd orientada a la
seguridad vial, pero repercute positivamente en el consumo de combustible.

Uruguay: proyecto Transporte de Carga Sustentable. En 2018 se estd llevando adelante
el proyecto “Transporte de Carga Sustentable”, propuesto por la Intergremial de
Transporte Profesional de Carga (ITPC), en conjunto con el Centro de Innovacién en
Organizacién Industrial (CINOI) de la Universidad de Montevideo, apoyado por el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas y co-financiado por la Agencia Nacional de
Desarrollo (ANDE). El proyecto terminé recientemente un informe de caracterizacién del
TAC en el pais.

4.4. Las tendencias regulatorias y su impacto

La revisidon de los casos analizados permite observar que presentan algunos patrones
comunes, que se repiten en los paises de la regién. Las tendencias apuntan
fundamentalmente hacia la disminucidon de costos de los servicios de transporte, la
eficiencia energética, la seguridad vial y, mds recientemente, a la descarbonizacién y
disminucién de emisiéon de contaminantes. Pueden reconocerse los siguientes tipos de
normas, de acuerdo con sus objetivos:

- Mayores dimensiones admitidas en los equipos
- Limitacién creciente de las emisiones y el consumo

- Mayor seguridad para minimizar los accidentes, como requisitos de equipos
telematicos y exigencia de sistemas activos y pasivos en las unidades nuevas

- La generacién de mecanismos participativos, de tipo de mesas de acuerdo,
nucleando numerosos actores vinculados al TAC

- Otras normas: laborales, de paqueteria y mensajeria, de turnos en puerto, y normas
para organizar/agilizar la carga y descarga.

Las tendencias normativas de América Latina se corresponden con las que tuvieron las
economias desarrolladas en las dos décadas pasadas, particularmente en materia de
reducciéon de emisiones y de seguridad, aun cuando estos temas siguen siendo centrales
en su agenda (OECD, 2011; ITF, 2018). La biUsqueda de mayor productividad (por
ejemplo, mediante camiones de mayor porte) son objeto de especial atencién en paises
como Australia, Canadd, los Estados Unidos o la UE. La presién por la regulacion de los
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fletes se ha expresado ocasionalmente en paises europeos, como por ejemplo en Francia
en 2017.

Otros temas que han ingresado con mayor fuerza en la normativa estdn relacionados con
las condiciones de trabajo de los conductores y su control, debido a su relevancia social y
a su relacién con la seguridad. A titulo de ejemplo, en los Estados Unidos las tres
principales normas actualmente en discusion son los dispositivos de registro electrénico de
la tarea del conductor (ELD), el régimen de horas mdximas de conducciéon (HOS) y la
admisién de algunos conductores de menos de 21 afios en el transporte interurbano de
cargas (que desde 1935 no podian conducir camiones pesados). Un efecto no deseado
de la reglamentaciéon de ELD y HOS es que reduce la productividad; los operadores
estiman que el registro electrénico de horas trabajadas, al eliminar las frecuentes
“trampas” en las declaraciones, redujo la productividad del sector en el orden del 3% al

8%)15.

El impacto que han tenido los cambios regulatorios es dificil de evaluar, pero sin duda
ha sido relevante:

- En la reduccién de siniestros involucrando camiones en América Latina, la
Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) ha propuesto que las victimas de
siniestros viales se reduzcan en 50% para 2020. Para lograrlo deberian
redisefiarse los caminos para que circulen los vehiculos con las velocidades
adecuadas por tipo de usuario, los vehiculos deberian tener seguridad activa y
pasival¢, y deberia existir un sistema eficaz de emergencias médica. Para que el
sistema funcione es imprescindible tener instituciones sélidas que lideren todos sus
componentes, informacién detallada acerca de los siniestros viales y de los riesgos
que existen en las vias, asi como legislaciéon adecuada y controles para que se
cumplan'”. Uno de los hallazgos de la investigacién realizada por IRU en 2018 es
la importancia que las empresas de transporte dan a la tecnologia como medio
para mejorar la seguridad vial. Sin embargo, y aunque “los accidentes con camiones
son cada vez menos frecuentes gracias a las mejoras tecnolégicas, el 85% de ellos
son causados por errores humanos”'8.Es decir que, si bien las nuevas tecnologias
pueden ayudar al conductor y ayudar a reducir la gravedad de los accidentes, es
fundamental una mejor capacitacién de los conductores y otros usuarios de la
carretera, ya que sin un alto nivel de capacitacién, el impacto beneficioso de la
tecnologia es limitado.

- En la descarbonizacién. Los distintos paises han comenzado a tomar el asunto con
responsabilidad a partir de sus compromisos con el Acuerdo de Paris sobre el
Cambio Climdtico, ya que estdn obligados a calcular periédicamente las Emisiones
Nacionalmente Determinadas (NDC). Sin embargo, dado que el Acuerdo de Paris
es relativamente reciente (2015) y que las primeras mediciones se aportaron en
2016, sobre bases que cada pais podia elegir de forma algo arbitraria (ya que

15 Supply Chain Management Review: Trucking Regulation Update: Winds of change? October, 2018.

16 Seguridad activa: se logra con dispositivos internos y externos del vehiculo que prevengan los siniestros
o ayuden a la maniobrabilidad para evitarlos. Seguridad pasiva: la que reduce los efectos del choque,
como airbags, cinturones de seguridad, etc.

17 Banco de Desarrollo de América Latina (CAF) (2017)

8 [RU (2018)
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del Acuerdo no surgian con claridad los factores a evaluar'®), resulta que adn es
dificil establecer conclusiones.

- En la mayor productividad del TAC. Las regulaciones implementadas en los Ultimos
afios tienden a modificar el parque vehicular con unidades de mayor capacidad de
carga y mejores motorizaciones, acompanadas de las innovaciones propias de la
industria 4.0. Sin embargo, el acceso a este tipo de unidades implica inversiones

iniciales mayores por parte de los transportistas, lo que limita la demanda a las
empresas con mayor capacidad econdmico-financiera, dejando fuera de
posibilidades de renovacién y mejora a los transportistas mds chicos. A su vez los
dadores de carga buscan aprovechar las ventajas de las unidades de mayor
tamaiio y tecnologia mds moderna, favoreciendo a los transportistas que las posean.
Todo esto probablemente incrementard la brecha entre los transportistas mds
grandes y con mayor capacidad econémica y financiera, en detrimento de los mds
pequenos que no podrdn salir de su estadio. En Chile, por ejemplo, la evolucién de
las normas de seguridad y de emisiones tienen un impacto en el segmento de
transportistas que adquieren camiones nuevos, habitualmente las empresas
medianas y grandes, pero no en los pequefios operadores. Al igual que otras
normativas (como se verd en las que propician la renovacién de flotas en el Capitulo
siguiente, o en las tendencias a la incorporaciéon de nuevas tecnologias), es probable
que se esté reforzando la tendencia a la concentracién en los operadores de
mayores dimensiones.

19El 15 de diciembre 2018 en Katowice (Polonia), en la reunién COP 24, los gobiernos de los paises
adoptaron un conjunto de directrices para hacer mds operativo el Acuerdo de Paris, incluyendo la manera
en que los paises informardn sobre sus acciones climdticas en el marco de las respectivas contribuciones
determinadas a nivel nacional (NDC)
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5. LA DINAMICA DE LA RENOVACION DE FLOTAS

5.1. Las tasas de renovaciéon

Las tasas de renovacion y expansién de las flotas en la regién presentan valores que
reflejan el crecimiento general de la actividad. En México la tasa de incorporacién de
camiones entre los afios 2010 y 2017 fue del 5,4% TACC., mayor en las unidades de
arrastre (6,5%) que en las motrices (4.4%), y mayor adn en los semirremolques de dos
ejes (7%); estos guarismos reflejan el impacto de las politicas de facilitacién de la
renovacion que se detallan mds adelante.

En Chile anualmente se renueva el 5,7% de la flota (unas 12.000 unidades, en promedio,
sobre una flota de 210.000 vehiculos de carga. En el afio 2016 la incorporacién de
unidades — de acuerdo con la Asociacién Nacional Automotriz de Chile (ANAC) — fue en
un 14% de camiones livianos, 32% de camiones medianos y 54% de camiones pesados.
En 2009 y 2013 se desarrollé el Programa “Cambia tu Camién”, que se describe mas
abajo.

En Argentina el proceso de renovacidon de unidades en los Gltimos afios estuvo
condicionado por la capacidad financiera de los operadores. Las empresas mds grandes
se valieron de financiaciéon propia o a través de lineas de crédito de proveedores,
incorporando vehiculos mds potentes y con mayor cantidad de tecnologia a bordo. Las
empresas mds pequefias o con menor capacidad financiera, para las que el crédito
bancario resultaba (y sigue resultando) muy caro, se valieron de planes del Estado (ver
mds abajo), pero adquirieron unidades de menor potencia y tecnologia, mds apropiados
para cargas urbanas, pero que en muchos casos se aplicaron a viajes de ruta, donde su
duracién es menor. Los compradores priorizaron la baja inversién inicial por sobre el costo
total de la vida Util de la unidad.

TABLA 12 — VENTA DE CAMIONES NUEVOS EN ARGENTINA

Ao Ventas |\r/1 ;rigr:iuégl
2006 19790 -
2007 22968 16,06%
2008 22888 -0,35%
2009 13514 -40,96%
2010 18761 38,83%
2011 26225 39,78%
2012 23038 -12,15%
2013 26209 13,76%
2014 20479 -21,86%
2015 19550 -4,54%
2016 17173 -12,16%
2017 25794 50,20%

Fuente: ADEFA
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Las variaciones interanuales son muy disimiles, desde -40,96% en 2009 hasta +50,20%
en 2017. La decisién de compra estd influida por el ambiente politico del pais, el valor
del délar, las tasas de interés y los ciclos de expansién-detraccion del comercio en
general.

En Brasil ha habido considerables debates sobre las flotas del TAC ante la fuerte crisis
experimentada en 2017. La recesiéon de los Ultimos afos ha reducido la cantidad de
operadores registrados. Ello no significa que se haya reducido la flota, que incluye
vehiculos de transporte propio y de usos especiales?0. El tema ha sido objeto de polémica,
ya que se hablé de que el crecimiento del 288% de la flota de camiones fue una de las
causas de los problemas de los transportistas auténomos, como consecuencia de los
incentivos dados por el BNDES entre 2009 y 2016, lo que llevé al aumento de la oferta
de transporte y, consecuentemente, el deterioro del valor del flete y las molestias de la
categoria. Sin embargo, las dificultades de los auténomos con respecto al flete no son
recientes: hubo huelgas por la misma causa desde 1959, por ejemplo en 1972, 1979,
1985, 1999 y 2015. Ademds, en la compra de los camiones no intervinieron solamente
los auténomos, sino también los grandes transportistas y las empresas que realizan
transporte por su cuenta, que representan el 40% de la flota total. Todas estas tienen
mejor promedio de edad de sus camiones (10 afios, contra 20 afios de los de auténomos),
por lo que se deduce que las grandes empresas transportistas y quienes hacen transporte
propio son quienes han comprado mds camiones.

Como consecuencia de la crisis econdmica iniciada en 2014, la oferta de transporte viene
disminuyendo desde 2015, como muestran los nimeros de RNTRC (Registro Nacional de
Transportadores de Cargas) de la ANTT (Agencia Nacional de Transporte Terrestre).
Considerando que la renovacién anual del RNTRC es obligatoria para la prestacién de
servicio de transporte, se puede suponer que 22,85% de transportadoras cerraron las
puertas. En el caso de los auténomos, el abandono es ain mayor, de 47,34%. Sin
embargo, muchos auténomos tuvieron que convertirse en persona juridica por exigencia
de clientes o para ingresar en cooperativas existentes, siendo dificil saber correctamente
el nimero exacto de los que dejaron el sector. La reduccién de registros de cooperativas
fue de 25%. Como parte de las causas para la reducciéon de la flota activa, debe
recordarse que miles de camiones fueron incautados por los bancos por dificultades de
los transportistas en cumplir con sus prestaciones de las financiaciones. Se estima ademds
que hay cerca de 200 mil unidades paradas por falta de mantenimiento debido a la crisis
o que fueron "canibalizados", o sed, tuvieron sus piezas retiradas para el mantenimiento
de otro vehiculo de la misma flota. Se suma a eso, los camiones que fueron accidentados
y retirados de circulacién.

En Uruguay la tasa de crecimiento de la flota entre 2010 y 2017 fue del 7% TACC. La
variacién interanual fluctia fuertemente, acompafiando los ciclos econémicos. En ese
periodo hubo afios en los que los registros oficiales muestran un incremento de la flota de
vehiculos a tasas superiores al 10% (al inicio y al final) y otros con aumentos muchos
menores (1% en 2016). Las ventas de vehiculos declaradas por los concesionarios son

20 A verdade sobre o tamanho da frota e da oferta de transporte. Transporte Mundial, junio de 2018.
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sustancialmente mayores, lo que permite estimar las bajas que se producen anualmente
junto con la incorporacién de nuevos vehiculos (Tanco, 2018).

En Pery el crecimiento anual de la flota de camiones entre 2013 y 2017 fue del 7,8%
TACC. (Ministerio de Transporte y Comunicaciones, Boletin Estadistico | Semestre de 2017).

La incorporacion de vehiculos a las flotas (nuevos o usados) han acompaiado el
crecimiento de la demanda, con valores que fluctian entre el 5% y el 7% anual, con la
excepcion de las economias que sufrieron estancamiento o retroceso, como fue el caso de
Argentina y Brasil. Asi como se incorporan nuevos vehiculos en los registros, es de esperar
que algunos, particularmente los mdés antiguos, dejen de operar o sélo lo hagan en forma
ocasional, aunque se mantengan registrados.

5.2. Los mecanismos de apoyo gubernamental y sus resultados

La estructura del mercado del TAC, caracterizada por la atomizacién y presencia de
numerosos operadores individuales, es un obstdculo para la renovacién de la flota. Los
transportistas individuales dificilmente pueden acceder a financiamiento, razén por la cual
los Estados han impulsado programas de apoyo a la renovacién de flotas. Los motivos
tradicionales de estos programas han sido la incorporacién de unidades mads eficientes,
mds seguras y mds limpias. En los Ultimos afios se ha sumado como componente el desguace
(chatarrizacién): los programas de renovaciéon apuntan no sélo a incorporar nuevos
vehiculos sino también a retirar del mercado a los mds antiguos, tanto por razones de
seguridad vial como porque son los mds contaminantes y de menor eficiencia energética.

México es el caso emblemdtico en la regidn con un programa de renovacién
implementado hace 15 afios, con diversas variantes, que se expone a continuacién.?! A
finales del afio 2003 el Gobierno Federal de México impulsé un novedoso programa
para motivar la renovacién del parque vehicular del pais. La premisa era que la
renovacion vehicular aumentaria la competitividad, empleando unidades que cumplan las
normativas de seguridad, calidad y confort, ademds de cumplir con los alineamientos en
materia de reduccién contaminante al medio ambiente. El Programa consistié en la
aplicacién de un estimulo fiscal para la adquisicién de un vehiculo nuevo, siempre y cuando
éste sustituya a un vehiculo obsoleto en operacién. En 2004, Nacional Financiera (NAFIN)
creé el Programa de Financiamiento para la Renovaciéon de la Flota Vehicular del
Autotransporte Federal para modernizar el parque vehicular del autotransporte federal
(de carga, pasajeros y turismo) a través de financiamiento, chatarrizacién y registro
(denominado emplacamiento) realizado en forma expedita.

Pese a que el objetivo del Programa era impulsar la renovacién del parque vehicular del
autotransporte federal de carga, en especial las unidades de los operadores individuales
(hombre-camién) y pequefios transportistas, el acceso al beneficio fiscal para ese
segmento fue limitado. Los principales obstdculos encontrados fueron los siguientes:

21 La descripcidon de este Programa se basa en Robles Linares, 2018.
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- Los operadores individuales no eran sujetos de crédito para los distribuidores
vehiculares, dado que no podian comprobar sus ingresos de manera formal.

- El monto del estimulo fiscal solo podia cubrir una parte del valor del vehiculo nuevo,
generalmente el pago inicial (5-30% del valor del vehiculo nuevo).

- Las tasas de interés para la adquisicion del vehiculo nuevo eran demasiado altas
para ser absorbidas por los operadores individuales.

Para romper la barrera de acceso al crédito de los pequefios operadores, la Secretaria
de Comunicaciones y Transporte desarrollé mecanismos de otorgamiento de permisos y
garantias que permitieron imponer a los intermediarios financieros una serie de reglas en
beneficio de los pequeiios operadores. Principalmente la reduccién de las tasas y la cesidn
de la placa como garantia (el distribuidor es propietario de las placas por la duracién
del crédito). Mediante la ejecucién de los nuevos mecanismos financieros en el periodo
2010-2011, se pudo observar un repunte en el nimero de vehiculos destruidos bajo el
Programa de Renovacién Vehicular. De 2004 a 2011 se inscribieron al Programa 24.746
vehiculos, de los cuales 21.214 (85,7%) cumplieron con los requisitos y fueron destruidos
aplicdndose su estimulo fiscal.

En el afio 2015 se promulgé una nueva norma, con estimulos para destruir hasta 6.000
vehiculos por afio en 2016 y 2017, apuntando a que la mitad al menos pertenecieran a
operadores individuales (personas fisicas dedicadas al TAC). El mecanismo confiere una
activa participacion al vendedor del vehiculo nuevo (la armadora-distribuidora): debe
verificar las caracteristicas del vehiculo a desguazar, confirmar el estimulo fiscal
correspondiente, verificar la documentacion del transportista, solicitar la destruccion del
vehiculo antiguo, estar presente en su destruccién en un centro de destruccién autorizado,
y tramitar la baja de ese vehiculo y el alta del nuevo. El cumplimiento de estas tareas le
permite acceder al estimulo fiscal, que alcanza hasta aproximadamente US$15.000 para
un tractocamién pesado. Comparando el volumen de las ventas anuales de vehiculos de
TAC respecto a nimero de vehiculos destruidos mediante el Programa de Renovacién
Vehicular, se observa que la proporcidon ha oscilado entre un 6,3% y un 18,2%. No
obstante, se debe considerar que el Programa permitia la adquisicion de vehiculos
seminuevos de hasta 5 afios de antigiedad, asi como la destruccién de 2 vehiculos por la
adquisiciéon de 1 nuevo (lo que puede variar estos porcentajes en un cdlculo mads
detallado).
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GRAFICO 6 - VEHICULOS DESTRUIDOS MEDIANTE EL PROGRAMA DE RENOVACION VEHICULAR
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La operativa de este programa incluye: (i) al transportista, que elige la nueva unidad a
adquirir y la vieja a desguazar; (ii) una entidad publica (la SCT) que evalia y aprueba
la operacion; (iii) el fabricante, ensamblador o distribuidor de vehiculos, que gestiona la
destruccion del vehiculo viejo en un centro autorizado, y (iv) el centro de destruccién, que
desguaza las unidades. Los pasos sucesivos para realizar estas operaciones han sido
cuidadosamente elaborados (Robles Linares, 201 8).

Chile: Entre 2009 y 2013 se desarrollé el Programa “Cambia tu Camién”, destinado a
financiar y subsidiar la modernizacién del parque camionero de los micro y pequeiios
empresarios del pais, buscando que renovaran su antiguo vehiculo de carga por uno
nuevo, mas eficiente en el uso de energia y mds amigable con el ambiente. La iniciativa,
consistié en la entrega de un aporte en dinero para la renovaciéon de camiones de mas
de 10 toneladas y mds de 25 afios de antigiedad, como parte del Programa Pais
Eficiencia Energética de la Comisién Nacional de Energia (CNE).

En Argentina en los Gltimos afios hubo diversos programas:

- Plan REFLOTA, creado en 2012 y desactivado en 2016, para ampliacién y
renovaciéon de la flota del transporte de cargas por carretera, bonificaba en 4
puntos la tasa vigente para las lineas de crédito del Banco de la Nacién Argentina.
A fin de 2016 y después de 53 meses permitié la adquisicién de: 7.411 camiones
nuevos) (2,6% del parque total); 3.204 semirremolques y acoplados (1,6% del
parque total); y 248 camiones usados. Puede observarse que el Plan no produjo
grandes efectos en la renovacién, en parte porque los transportistas mas chicos, que
podrian haberlo usado, no poseen la “cartera de crédito” suficiente que exigen los
bancos. Por otra parte, como se explicé mds arriba, fueron adquiridas unidades de
menor potencia y tecnologia, de menor duracién, ya que los compradores
priorizaron la baja inversién inicial por sobre el costo total de la vida Gtil de la
unidad
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- Lineas financieras del Banco de Inversién y Comercio Exterior (BICE), lanzadas a fines
de 2018, incluyen: Acoplados, Semirremolques y Bitrenes de determinadas marcas
adheridas, con garantia prendaria. Por su lanzamiento reciente, no se pueden
establecer resultados.

- Resolucién 519/2018 de la Secretaria de Emprendedores y de la Pequeiia y Mediana
Empresa del Ministerio de Produccién (SEPyME) incluyé al “Servicio de Transporte y
Almacenamiento” como “industria”, lo cual permite a las empresas adoptar
importantes beneficios impositivos, entre ellos computar 10% de las inversiones como
pago a cuenta del impuesto a las Ganancias y acceder a préstamos el BICE. La
resolucién es casi desconocida por los transportistas, ya que el Gobierno no ha hecho
una difusién adecuada.

- Sistema de financiamiento con chatarrizacién: es un proyecto de la Direccién de
Transporte de Carga del Ministerio de Transporte, e implica que quien compra
camién Okm, si aporta otro a chatarrizar, obtiene una serie de beneficios inmediatos
(publicos y privados) y en el tiempo, cuyo valor actual es superior a lo que pagéd
por el camién que va a desguace. El sistema tiene asuntos por resolver: ambientales
relacionados con la destrucciéon de la unidad, y el financiamiento de las soluciones
a los mismos; certeza de que la unidad serd destruida y que no ingresard en un
mercado negro; y el principal problema: que no hay fondos en el estado para
desarrollar el esquema.

Colombia tiene una larga historia con programas de chatarrizacién, iniciados en 2005.
El programa ha sufrido diversas modificaciones y, si bien ha logrado eliminar unidades
viejas del mercado, no lo ha sido con el éxito que las sucesivas autoridades esperaban,
especialmente por causa abusos y corrupcién por parte de diversas autoridades de
aplicacién, y también porque no se ha establecido una edad méaxima para que sea
posible la operacién de los camiones, lo que ha convertido la chatarrizaciéon en una
opcidn voluntaria. El sistema de chatarrizacién se ha basado, ademds, en que no puede
incorporarse un camién nuevo si no se desguaza uno viejo (llamado “sistema uno a uno”),
lo cual ha disgustado no solo a transportistas que no pudieron ampliar sus flotas, sino a
los proveedores de camiones (todos de Estados Unidos), quienes acusan una violacién al
libre comercio.

A la fecha de este informe se estd revisando una vez mds el sistema, que buscard
eliminar el sistema “uno a uno”. En el nuevo sistema los propietarios de vehiculos podrdn
entregar su camién y financiar la compra de un modelo nuevo con el apoyo de una linea
de crédito que estd reestructurando Bancoldex, con el apoyo del Ministerio de
Transporte, para ampliar los recursos disponibles y mejorar las condiciones ofrecidas, y
el | Fondo Nacional de Garantias del Ministerio de Comercio trabaja en disefiar un
producto de garantia a la medida dirigido al sector, que respalde estos créditos. Estas
ayudas se alineardn con incentivos tributarios (exenciones) a la transicién energética
para quienes adquieran vehiculos con nuevas tecnologias en materia de sostenibilidad
ambiental.

Como conclusién, puede apreciarse que:
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- La adquisicién de unidades nuevas para la renovacién/ampliacién de flota es mas
accesible a las empresas de mayor porte, especialmente porque estdn mds
organizadas y son mds eficientes en los aspectos econdémico-financieros, y porque
los pequefios transportistas no tienen acceso a las lineas de financiamiento ya que
no son sujetos de crédito segun los pardametros habituales del negocio bancario. Y
adicionalmente porque los mds pequeiios suelen estar obligados a manejar sus
finanzas con criterio de flujo de caja que les impide generar reservas para realizar
inversiones.

- Las dificultades para acceder a los créditos bancarios son menores para las
empresas no transportistas, capaces de tener carpetas crediticias basadas en su
actividad principal, lo que hace posible que renueven con mds frecuencia sus
unidades.

- Los Estados se encuentran ante la situaciéon de que la obligacion de destruir unidades
mds antiguas puede generar problemas sociales causados por la eliminacién de la
fuente de trabajo de los sectores del TAC mds vulnerables. Sin embargo, los sistemas
de desguace (chatarrizacién) son pasibles corrupcion en distintas instancias, ya sea
en las de aprobacién de los canjes como especialmente en la real y verificable
destruccion del vehiculo a desguazar, ya que existe el riesgo de que se lo
reacondicione para volver a introducirlo en el mercado, asi como que se lo
canibalice para vender las partes. Otro tema no menor es el tratamiento y
disposicion final de elementos contaminantes de los vehiculos: combustible
remanente, lubricantes, liquido de frenos, dcido de las baterias, plasticos, etc.

Por ultimo, se observa una tendencia hacia la incorporacién de tractocamiones con
semirremolques, relegando a los camiones rigidos con remolques, ya que los primeros son
mas eficientes y adaptables a las necesidades de las modernas cadenas de
abastecimiento.
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6. UNA MIRADA AL TAC EN DISTINTAS SUBREGIONES

Como lo sugieren los capitulos anteriores, el comportamiento del transporte automotor de
cargas presenta caracteristicas diferentes en las distintas subregiones que conforman
América Latina. Siguiendo la clasificacion adoptada en estudios anteriores (Barbero &
Guerrero, 2017), se reconocen cuatro en las que el TAC presenta una cierta
homogeneidad: Centroamérica, los paises Andinos, el Cono Sur y México?2. A continuacién
se presenta una caracterizaciéon del TAC en cada una de ellas, y un andlisis comparativo
de sus comportamientos.?3

6.1. Centroamérica

El TAC es el modo de transporte terrestre clave para los paises de América Central
(incluyendo a estos efectos a Guatemala, Honduras, El Salvador, Nicaragua, Costa Rica
y Panamda?4); el rol del ferrocarril para el transporte de cargas es muy reducido, al igual
que el del cabotaje maritimo. La dimensién de los paises y su integracién econémica hacen
que el TAC no solo sea relevante en el cabotaje de cada pais, sino también en el comercio
de los paises entre si y con México.?5

En Centroamérica la Secretaria de Integraciéon Econémica Centroamericana (SIECA) tiene
bajo su mandato el funcionamiento del Consejo Sectorial de Ministros de Transporte de
Centroamérica, (COMITRAN), integrado por los Ministros de Infraestructura de cada pais
miembro, con la responsabilidad de coordinar y armonizar las acciones en materia de
transporte, movilidad y logistica. El Directorio del COMITRAN estd integrado por los
paises de Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panamd.
COMITRAN ha priorizado la gestiéon integral de los activos viales en una agenda de
planificacién de alcance regional. El TAC tienen una Importancia superlativa en el
transporte internacional, como lo destacan recientes informes de SIECA:

22 E| andlisis no incluye el TAC en Guyana y Surinam, ya que es muy escasa la informacién disponible.

23 Esta seccién se apoya en los estudios elaborados por Ma. Florencia Millédn (Millan, 2018)

24 Si bien en Panamd existe un importante ferrocarril que une ambos océanos, estd destinado a transitos
internacionales entre Panamd y Colén de cargas que no hacen el viaje por el Canal, por lo que no
incide en la logistica local.

25 No se incluye Belice por falta de informacién
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RECUADRO 5 - EL ROL DEL TAC EN EL TRANSPORTE INTERNACIONAL EN CENTROAMERICA

“El flujo de mercancias registradas a través de las operaciones de trdnsito terrestre
al interior de la regién centroamericana representé un monto de US$14.627 millones
en valor FOB en 2017, con un crecimiento del 9.3% respecto al afo anterior. En
cuanto al nimero de operaciones de trdnsito terrestre de mercancias medidas a
través de la Declaracién Unica de Trénsito (DUT) en 2017, estas ascendieron a
387.309 operaciones finalizadas en total. Tomando de referencia el pais de inicio
del transito el mayor ndmero provienen de El Salvador con 140.717 operaciones,
mientras que los principales paises de destino han sido Nicaragua con 107.393 y
Costa Rica con 78.560”

SIECA (2018) La Facilitacién del Comercio en Centroamérica: acciones y estrategias
después de Bali.

El Gréafico 7 resume los movimientos de carga por camién en la regién; en él puede
apreciarse la importancia de los traficos entre paises en relacién con los movimientos
internos.

GRAFICO 7 - TRANSITO TERRESTRE EN CENTROAMERICA SEGUN ORIGEN Y DESTINO
En ndmero de operaciones; afio 2017

Fuente: SIECA

En el afio 2012, el Banco Mundial realizé un diagnéstico de la situacién del transporte
terrestre mediante encuestas a transportistas, identificando una serie de dificultades en
los servicios de transporte de carga:
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Falta de acceso a crédito de las empresas transportistas, que repercute en unidades
antiguas con alto costo operativo y emisiones.

Vidjes de retorno vacios entre el 34% y el 78%.
Altos costos en seguridad de cargas (3% al 4% de los costos totales).
Alto costo del combustible (40% al 60%) del total de costos.

Demoras en los tiempos de viaje y esperas en controles y cruces de frontera.

En esta ultima dimensiéon la regidén centroamericana se encuentra en el proceso de
implementacién de la Declaracién Unica Centroamericana (DUCA) lo que significa un

avance en el propédsito de estandarizacion de requisitos y documentacion vinculada con
el comercio internacional. De manera general, los avances a nivel centroamericano en las
medidas de corto plazo de gestion coordinada a partir de SIECA se resumen a
continuacién:

Declaracién anticipada de mercancias: pendiente la implementacién en 4 paises
de la regiéon (Guatemala, El Salvador, Honduras y Panamd), en el caso de
Nicaragua se encuentra aplicando la medida desde el 22 de junio de 2017 y
Costa Rica aplica la resolucién sélo para exportaciones.

Coordinacién para agilizar medidas migratorias: se ha aprobado la guia técnica
para la agilizaciéon y coordinaciéon de controles migratorios y el procedimiento
migratorio centroamericano para el pre-chequeo de los conductores de transporte
terrestre de carga. En los casos de Costa Rica, Panamé y Nicaragua ain se
necesitan hacer desarrollos informdticos para la interconexién con el nodo central
de la SIECA.

Transmisién electrénica de certificados sanitarios y fitosanitarios: se encuentra
aprobado el set de datos electrénico de la informacién contenida en los
certificados sanitarios y fitosanitarios y la propuesta de instructivo de llenado del
set de datos de la informacién contenida en los certificados sanitarios y
fitosanitarios, lo cual serd implementado una vez los paises de la regién tengan
preparados y operando sus desarrollos informdticos. El siguiente paso serd el
intercambio electrénico de los certificados sanitarios y fitosanitarios. En ambos
casos se emitirian disposiciones normativas regionales para su aplicacién.

Registro por medio de dispositivos de radiofrecuencia (RFID): La instalacién de los
dispositivos ha iniciado en algunos de los paises de la regién y tienen diferentes
niveles de avances.

Utilizacién de Cdmaras en pasos de frontera: existen diferentes niveles de avances
en la instalacion de cdmaras, mayormente en el tridngulo Norte, es decir
Guatemala, Honduras y El Salvador.

Trabajos posteriores, basados en encuestas con operadores locales realizadas para el
Banco Interamericano de Desarrollo en 2016, muestran las siguientes caracteristicas del

TAC en la sub-regién:

Eficiencia operativa: media a baja, con distancias anuales recorridas de entre
40.000 y 60.000 kilémetros.
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- Transporte internacional: desarrollado, con algunas trabas normativas y en pasos
de frontera. Justamente aqui es el punto de mejora en la regién con los planes de
facilitacién comercial, las aduanas con controles yuxtapuestos, que reducirdn los
tiempos de trdnsito considerablemente. El transporte internacional es muy relevante
en comparacion con el desarrollo del TAC en el dmbito nacional.

- Organizacién empresarial: pocas empresas grandes, y predominancia de pequeiios
operadores (atl como ocurre en el resto de la regién y en el mundo).

- Caracteristicas de la flota: alta edad promedio (superior a los 20 afios en algunos
casos).

- Dificultades severas para la renovacién de las unidades, con incorporacién muy
frecuente de vehiculos usados.

De acuerdo con SIECA, para mediano y largo plazo hay tres ejes transversales de trabajo
en la integracién regional:

i.  Plataforma Digital de Comercio Centroamericana (PDCC): SIECA con el apoyo
técnico del BID, estd trabajando para la implementaciéon de la PDCC que estd
divida en tres fases: plataforma de interoperabilidad, mediador digital de
servicios y gestor digital de servicios. El periodo de implementacién es de 2018-
2021.

Tipificacién e implementaciéon por pares de paises y pares de fronteras: consiste
en tipificar cada uno de los pasos fronterizos de la regiéon a partir de sus
caracteristicas funcionales, geogrdficas, de demanda de servicios, entre otros. Una
vez tipificados, las propuestas de reforma de cada paso se desarrollardn a nivel
binacional, por pares de fronteras.

iii.  Fortalecimiento de Comités Nacionales de Facilitaciéon del Comercio: planteados
por el Acuerdo de Facilitacién Comercial de la OMC, actualmente se trabaja en
el seguimiento a través del Grupo Técnico de Facilitacién del Comercio y las
participaciones de los Comités Nacionales de Facilitacién del Comercio

En sintesis, en Centroamérica las caracteristicas sobresalientes del TAC estdn relacionadas
a la fuerte incidencia del comercio regional y la relevancia de la facilitacién comercial en
cuanto a procesos e infraestructura en los cruces fronterizos. En este sentido los esfuerzos
locales junto a los organismos multilaterales estdn logrando disminuir los tiempos de
transito y la burocracia en los cruces de frontera26. Respecto a las cargas domésticas las
dificultades que sobresalen en la regién es la heterogeneidad, con muchos prestadores
individuales, y algunas empresas grandes mds eficientes; pardmetros operativos con
tiempos de viaje, retornos en vacio y kildmetros recorridos por afio poco eficientes;
dificultades para modernizar la flota, con cultura de utilizacién e importacién de vehiculos
usados y sobrecostos por problemas de inseguridad en las rutas. La inversidon en
infraestructura para esta subregién fue inferior al 2% del PIB de los paises, con Panamd,
Nicaragua y Honduras con mejor desempefio, acercdndose al 1,8% de PIBZ7,

26 El BID esté trabajando en los pasos fronterizos de Nicaragua, en un Sistema integrado de inspeccién,
que reducird los tiempos de tramites de 140 minutos a 30 minutos logrando la coordinacién de 10
agencias. El primer puesto fronterizo en modernizacién es Pefia Blanca.

27 Datos de Infralatam 2013.
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Se destaca el rol preponderante de la logistica en Panamd: dada la importancia que el
pais tiene en el comercio internacional, el sector transporte representé el 12,6% de su PIB.
Panamad cuenta con prestadores logisticos de estdndares internacionales, complementados
con zonas econdmicas especiales, como la zona de libre comercio donde se ejecutan tareas
logisticas de acopio y distribucién de las mercaderias y las once zonas francas activas. La
presencia del Canal de Panamé ha convertido a este pais es poseedor de una plataforma
logistica integrada tanto por infraestructura como por servicios que permiten el desarrollo
del comercio regional e internacional. Dentro de la infraestructura se encuentran los
activos: puertos, aeropuertos, zondas econdmicas especiales, terminales, fronteras y los
conectores (trenes, autopistas, carreteras) que conforman la red logistica. El ferrocarril une
la terminal pacifica de Panama con la terminal atldntica de Colén. Tiene un movimiento
anual de 800 mil contenedores?8. En los servicios se encuentran las diferentes actividades
prestadas por entidades publicas y privadas que permiten el movimiento efectivo de
personas y mercancias a lo largo de la cadena de suministros. Estos incluyen el manejo
de mercancia, consolidacién, servicios de brokerage, transporte??.

En cuanto a seguridad vial, la regién de Centroamérica se encuentra por debajo de los
estdndares de mejores prdcticas, en términos de cumplimiento de las leyes sobre
conduccién libre de alcohol, limites de velocidad, y algo mejor en cuanto al uso de cinturén
de seguridad, comparado con otras regiones del mundo30. El anuario de transporte de
Costa Rica arroja que el nimero de accidentes viales se incrementa afio a afio.

6.2. Los Paises Andinos

En esta subregidn, integrada por Pery, Bolivia, Ecuador, Colombia y Venezuelg, se aprecia
el mayor esfuerzo en inversién en carreteras, superando el 2% del PIB y con picos de
hasta mdas de 5%. En Bolivia la inversién en carreteras como porcentaje del PIB crecié
desde una base de 2,5% en 2008 aproximadamente a casi el 6% en 2015. En el caso
de Colombia, se da una situacién similar, donde en 2008 la inversién total en carreteras
representé el 1,38% del PIB y para 2015 llegé al 5,74%. Lamentablemente no hay datos
para Venezuela.

Las tendencias de atomizacién del sector transporte de cargas, con flotas mds antiguas
en las empresas de flotas mds chicas, se repite en estos paises. Sin embargo, ha habido
esfuerzos de modernizacién, acentudndose la heterogeneidad de los prestadores del
TAC.

Las caracteristicas sobresalientes son:

- FEficiencia operativa: media, de aproximadamente 60.000 kilébmetros anuales
recorridos por camién.

28 Georgia Tech Panama. https://logistics.gatech.pa/es/assets/railroad /panama-canal-railway
29 Georgia Tech Panama. https://logistics.gatech.pa/es/platform
30 Datos del reporte de World Health Organization, Global Status Report on Road Safety, 2018.
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- Organizacién empresarial: pocas empresas grandes, aunque en crecimiento. Fuerte
peso de los pequeiios operadores, con sectores atrasados.

- Caracteristicas de la flota: edad promedio elevada, aunque se verifica un proceso
de renovacién en marcha.

- Avances importantes en logistica con ejemplos de desarrollo de centros logisticos en
Colombia y Peri. En Colombia se ha hecho énfasis desde el gobierno y las politicas
publicas en la operacién combinada de los modos de transporte y la interconexién
eficiente entre ellos. Ademds de esta situacién se han hecho estudios de pre-inversién
para plataformas logisticas en puntos geogrdficos claves de las cadenas de
suministro locales y de importaciéon y exportacién. Un ejemplo de ello es la
Plataforma del Eje Carretero, en fase pre-inversién, y la Plataforma Logistica de
Occidente, préxima a la terminal de carga del aeropuerto El Dorado, y la via
férrea que conecta con la costa Norte3!. En Barranquilla se encuentra el Parque
Logistico California, ya operativo. 32

- En Peru en las inmediaciones de Lima, y del puerto de Callao se ubican diversos
centros logisticos que brindan servicios de operacién logistica a diversos sectores
productivos y comercio exterior.

- Centros urbanos crecientes, con demanda de servicios de logistica urbana.

- Avances en infraestructura vial, la cual tenia un déficit notorio respecto del resto de
la regién.

- Poco avance en integracién regional dado que el transporte internacional sufre
restricciones a la circulacién en transito con prdctica del transbordo en frontera.

- Respecto a la siniestralidad, esta regién tiene calificaciones aun peores que la
region de Centro América con respecto a leyes de conducciéon libre de alcohol,
limites de velocidad, uso de cinturén de seguridad. Ecuador es el pais mejor
calificado de esta subregién33. El anuario de transporte de Colombia corrobora un
incremento sostenido en el niUmero de accidentes y muertes viales, desde 2002 al
presente34. Lo mismo ocurre con el nimero de accidentes en Ecuador, que se
incrementaron en un 80% entre 2008 y 201535,

En sintesis, esta regién presenta avances en inversion en infraestructura vial, asi como
también en prestacién de servicios logisticos en Colombia y Peru. Las desventajas radican
en la menor integracién regional, con trabas adn en los pasos fronterizos, asi como un
reducido grado de modernizacién empresarial en los prestadores del TAC.

31 hitps://www.caf.com/es/conocimiento/blog /2018 /09 /centros-logisticos-eficientes-para-una-colombia-
mas-competitiva/

32 https:/ /revistadelogistica.com/logistica/la-puerta-de-oro-de-colombia-ya-cuenta-con-un-parque-
logistico-de-talla-internacional /

33 Datos del reporte de World Health Organization, Global Status Report on Road Safety, 2018.

34 Ministerio de Transporte, Estadisticas 2017, Colombia.

35 Instituo Nacional de Estadisticas y Censos INEC, Ecuador, gréficos 2015.

71



6.3. El Cono Sur

Esta subregién incluye a Brasil, Paraguay, Argentina, Uruguay y Chile. El TAC tiene un rol
central en el transporte doméstico en cada uno de estos paises, incluyendo los desafios de
la logistica urbana en sus grandes dreas metropolitanas. El transporte internacional por
camién ha tenido también un considerable desarrollo.

La inversion en carreteras en los paises del cono sur ha sido moderada. Solo Paraguay
ha superado el 2% del PIB en inversién total, piblica y privada en carreteras. Para el
caso de Brasil en los nueve afios que van desde 2008 a 2016, la inversién ha sido inferior
al 0,8% del PIB, con los dos ultimos afios muy malos. Para Argentina en 2008 la inversién
total en carreteras fue del 0,9% del PIB y en 2011 del 0,4% del PIB; aun con estos bajos
valores, la inversién vial representé més de 2/3 de las inversiones en infraestructuras en
el pais en los Ultimos dieciocho afios, pero con resultados cuestionables, especialmente
entre 2003 y 2015, ya que, aunque el gasto vial se incrementé notablemente, tuvo su
contrapartida en un acotado nimero de obras importantes y en una dudosa eficiencia
social en la asignacién de los recursos.

Se repiten las tendencias generales encontradas en las otras subregiones: atomizacién del
sector, empresas mds grandes con flotas mds nuevas, en muchos casos expandiéndose
hacia actividades logisticas, transporte propio de gran magnitud, y sectores de pequenas
empresas unipersonales donde la informalidad y la antigiedad de la flota son superiores.

- Eficiencia operativa: media a alta, con distancias medias anuales superiores a los
80.000 kilémetros (con algunos paises por debajo). En particular Chile para 2017
segun encuestas, superd los 120.000 kilémetros al aiio. Los vehiculos de distribucién
urbana recorrieron en promedio entre 22.000 y 28.000km/afio. Brasil tuvo una
distancia media promedio por camién superior a 145.000 km/afio. En el caso de
Argentina, los camiones pesados de carga hacen entre 120.000 y 145.000 km/afio.
Los vehiculos de logistica urbana recorren entre 15.000 y 18.000 km/afo.

- Transporte internacional: desarrollado, con altos niveles de eficiencia, aunque en
esta subregién no alcanza la importancia relativa que tiene en Centro América o
México, debido al fuerte peso del transporte doméstico (interurbano y urbano).

- Limitaciones fisicas y especialmente administrativas en los pasos de frontera.

- Organizacién empresarial: empresas de alta eficiencia y numerosos pequefios
operadores; especializacion creciente.

- Caracteristicas de la flota: conviven segmentos muy modernos y numerosos camiones
antiguos.

- Dificultades financieras y econdémicas para renovar la flota en el caso de los
pequeiios transportistas.

En el caso del transporte internacional, la regién formada por Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Paraguay, Pert y Uruguay cuenta con el Acuerdo sobre Transporte Internacional
Terrestre, ATIT, inscripto dentro del Tratado de Montevideo de 1980 de la ALADI. El mismo
determina caracteristicas técnicas y administrativas para hacer compatibles los trdnsitos
internacionales de camiones, choferes y cargas, aunque no resuelve las cuestiones
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aduaneras, que no son de su competencia. Un subgrupo de esos paises (Argentina, Bolivia,
Brasil, Paraguay) tienen ademds otras regulaciones que se resuelven en el llamado Sub
Grupo 5 del Mercosur. Para atravesar las aduanas se utiliza el Manifiesto Terrestre
Electrénico (MIC/DTA), que permite la presentacién de los manifiestos tanto en el ingreso
como en la salida. Actualmente se encuentra en consideracién la implementacién de otro
sistema, el TIR (Transporte International Routier), ya impuesto en paises europeos y
asidticos, basado en la filosofia de “operador seguro”, por lo cual el vehiculo permanece
cerrado durante su camino desde el origen al destino, sin intervencién aduanal intermedia.
El sistema requiere de aprobacién parlamentaria de los paises adheridos. Actualmente
Argentina es el Unico pais que lo ha aprobado, en tanto que en Chile y Brasil estd en
estudio.

Un evento para destacar es el paro realizado por camioneros auténomos en Brasil en
mayo de 2018, motivado por el pago del peaje por eje suspendido, el pago de peadje
para financiamiento de programas sociales, y especialmente por el incremento del precio
del diésel, que se habia duplicado en los Gltimos dos afios, desde una tarifa subsidiada
muy inferior a los precios internacionales. Los cortes de carreteras en 24 Estados Federales
ocasionaron faltante de alimentos, medicamentos y combustibles, y fue necesaria la
asistencia de las fuerzas armadas para desbloquear las carreteras y llevar alivio a varias
ciudades que se encontraban en emergencia por desabastecimiento y actividades
diversas canceladas, incluyendo vuelos por falta de combustible. Las estimaciones de la
Facultad de Ingenieria en Alimentos de la Universidad de Sao Pablo calcularon que el
disturbio tuvo un costo fiscal de US$2,25 miles de millones, y un costo por pérdidas de la
produccién US$8,3 miles de millones billones. La posicién inflexible de los transportistas
auténomos obligdé al gobierno a establecer la “Politica Nacional de Pisos Minimos del
Transporte Rodoviario de Cargas3¢”, por la cual se fijan tarifas minimas deben ajustarse
periédicamente, y especialmente cuando el costo del combustible varie mas del 10%37.
Si bien el precio del diésel aumentando casi diariamente puede haber sido el disparador,
la realidad indica que la recesién de Brasil generé una caida en la demanda de
transporte y salida del mercado de camioneros auténomos38. Es decir, el paro ocurrié en
un escendrio de contracciéon de demanda con subida de costos para el sector. Sus efectos
sobre la industria, el comercio y la sociedad pusieron en evidencia la trascendencia del
TAC, y la nueva politica de regulacién tarifaria pone en evidencia la desproteccién
econdmica de la multitud de pequeiios transportistas que trabajan a valores de
subsistencia.

Si bien en el Cono Sur las inversiones en infraestructura han sido relativamente bajas
(especialmente en Brasil y Argentina), ha habido avances en la adopcién de normas mds
modernas de orden ambiental y social. Se evidencian notorios avances en la logistica, con
operadores que brindan servicios de calidad a la producciéon local y de comercio. En el
tema siniestralidad, las calificaciones de los paises del Cono Sur serian en promedio
levemente superiores a las de Centro América y Paises Andinos, en cuanto a conduccién
libre de alcohol, limites de velocidad y utilizacién de cinturén de seguridad. De todos
modos, el cumplimiento de dichas normas sigue siendo escaso. Brasil entre 2010 y 2016

36 Ley N° 13.703
37 Ver capitulo 4.2
38 Ver capitulo 5.1

73



logré reducir la tasa de accidentes viales en un 47%3°. Los paises de la regién, al tener
grandes extensiones como ser mediterrdneos, cuentan con serios problemas de conexién
entre las zonas productivas (mayormente agricolas o mineras) con los puertos, la cual es
resuelta por el TAC ante la ausencia de buenos sistemas de transporte ferroviario o
hidroviario. Finalmente, la magnitud de la poblacién urbana de esta subregiéon determina
grandes desafios en la logistica urbana.

6.4. México

El TAC tiene un rol relevante en México; no solo prevalece en la matriz modal de los
movimientos domésticos de carga (durante 2017 generé 256 billones de ton-km,
moviendo cargas por 546,6 millones de ton), sino que tiene un rol relevante el transporte
internacional, particularmente en la frontera norte.

El tamaiio de empresas, cantidad y unidades promedio por segmento indica una tendencia
a la concentracién, con mds empresas mds grandes y menos hombre camién. El nimero
promedio de unidades de las empresas mds grandes en 2017 llegé a 280 unidades, 50
para las empresas medianas y 11 para las pequefias. La flota tiene una antigiedad
promedio de 15 aiios.

En el desempeiio del sector se destacan los siguientes aspectos:

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

- Transporte internacional: muy desarrollado, de alta eficiencia hacia la frontera
norte, con 70 mil vehiculos diarios cruzando las fronteras (20 pasos fronterizos).
Limitado para ingresar a Centroamérica. Muy relevante para la industria.

- Organizacién empresarial: empresas de alta eficiencia y numerosos pequerios
operadores. Especializacién creciente.

- Caracteristicas de la flota: segmentos muy modernos, y circulacién de bitrenes.
Proceso de renovaciéon en marcha. Existencia de un mercado de unidades usadas.
Crecimiento de los segmentos de mayor porte, como remolques y semirremolques
de seis ejes y tracto camiones de dos y tres ejes.

La normativa recientemente promulgada en México evidencia avances en temas
ambientales y de seguridad de transporte de las cargas. Se destacan el Programa de
Transporte Limpio, las normativas referidas al transporte de sustancias peligrosas (2003);
la estrategia de seguridad vial 2011-2020 (2010), que tiene por objetivo reducir en un
50% las fatalidades.

México es el pais con organizacién empresarial mds desarrollada, con transporte
internacional de alta eficiencia en la frontera con Estados Unidos, pero limitado para
Centroamérica. La inversiéon respecto del PIB es muy baja en infraestructura, apenas

39 Anuario Estadistico de Transportes 2010-2016. Ministerio de Transporte, Puertos y Aviacién Civil. Brasil.
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alcanza el 0,7%. Sin embargo, hay buen desarrollo de la logistica, aceptable eficiencia
operativa del sector TAC y modernizacién en curso de unidades40.

6.5. Un andlisis comparativo de los comportamientos regionales

En el andlisis de las cuatro regiones planteadas (Centroamérica, Paises Andinos, Cono
Sur y México) aparecen numerosos problemas comunes, y otros diferentes. Entre los
aspectos comunes se observa:

- Heterogeneidad, cada vez mds marcada entre los pequefios transportistas
individuales y las empresas grandes, que se acentia ante la dificultad de las
primeras de incorporar tecnologias mds modernas por falta de capital para
acceder a ellas.

- Avance hacia actividades de mayor valor agregado por parte de los transportistas
de mayor tamafo, incorporando operaciones, depdsitos y parques logisticos a su
oferta

- Informalidad del empresariado del TAC, relacionada con las economias y dadores
de cargas vigentes en el Continente.

- Tendencia a la incorporacién de vehiculos de mayor capacidad de carga y mayor
eficiencia energética.

- Aplicacién del TAC a cubrir las deficiencias de otros modos para la conexién entre
las cargas y los puertos

- Interés de los estados por incorporar la problemdtica ambiental al TAC, el cual
todavia es incipiente y moderado por parte de los operadores.

- Desregulacion del sistema (excepto en Colombia), con algunas incorporaciones
regulatorias o semi-regulatorias en los Ultimos afios, especialmente para defender
las fuentes de trabajo de los transportistas més pequefios.

- Dificultades para el acceso al crédito. Los transportistas (en especial los mas
pequefios) se autofinancian, lo cual limita sus posibilidades de incorporar
tecnologias.

- Asimetria en los tipos y niveles de servicio de las cargas, lo cual promueve la
existencia de muchos viajes vacios por incompatibilidad entre la carga y la unidad
de transporte.

- Escaso compromiso de los dadores de carga para mejorar la eficiencia logistica del
TAC (ejemplo: demoras en la carga y descarga, embalajes de dimensiones
inadecuadas, etc)

En la Tabla 13 se resumen las principales diferencias en el TAC entre las subregiones de
América Latina.

40 México mejoré desde la posicion 56 a la 51 en la Gltima edicién del indice de Desempefio Logistico
(LP1).
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TABLA 13 - PARTICULARIDADES DEL TAC EN LAS SUBREGIONES DE AMERICA LATINA

Centroamérica Paises Andinos Conos Sur México
, » Internacional Doméstico Doméstico Doméstico
Areas de accién Doméstico Urbano Urbano Internacional
relevantes Internacional Urbano
Débil Débil Medio Medio-Alto
Desempefio
operativo medio
Inversidn reciente Media Alta en varios Baja en los paises | Baja
en infraestructura | Coordinacién paises mds grandes
vial regional
Alta en promedio | Media alta Media Media
Siniestralidad vial
] Media, Muy débil Media Sin datos
Facilitacion mejorando
comercial
Apoyo a la Sin datos Programas con Programas de Programas
renovacion de muy poco impacto | impacto muy medianamente
flotas limitado efectivos
Avances en Sin datos En algunos casos Considerables Considerables
normas
regulatorias
ambientales
Avances en Baja Media-baja Media (depende Media-Alta
adopcién de (depende del del segmento) (depende del
normas segmento) segmento)
ambientales
Apoyo a la Sin datos Baja Baja Sin datos
adopcién de
nuevas
tecnologias
Adopcién de Baja Media-baja Media (depende Media-Alta
nuevas (depende del del segmento) (depende del
tecnologias segmento) segmento)
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7. EVALUACION DE LA PRODUCTIVIDAD DEL SECTOR

7.1. La brecha: entre paises y entre segmentos de actividad

Los capitulos anteriores, al describir el TAC en América Latina, sugieren que, en su conjunto,
el sector presenta un desempeio relativamente débil si se lo compara con el de las
economias desarrolladas. Esto parece confirmar que el TAC se modela a imagen de sus
dadores de carga y los ambientes socio econdmicos en los que se desempeiia, ya que las
economias de América Latina también se presentan mds débiles e informales que las
desarrolladas. Y también muestran que, en adicién a esa “brecha externa”, existe una
notable “brecha interna”: la que separa el desempefio de los distintos segmentos del TAC
en cada pais. En toda la regiéon aparecen segmentos con baja productividad que
contrastan con operadores — generalmente nacionales — que parecen tener un desempeiio
de clase mundial. Esta brecha es creciente, incentivada por la adopciéon de nuevas
tecnologias, de equipos de mayores dimensiones, de la expansién vertical de las empresas
del TAC hacia las actividades logisticas, y de la concentracién empresarial que estd
ocurriendo en todas las cadenas de abastecimiento.

La comparacién de indicadores de desempefio de la regidn con otras regiones y paises
del mundo muestran un rezago considerable de ALC. Los dos indicadores bdsicos de
productividad son la distancia recorrida por afio por los vehiculos y los coeficientes de
ocupacién de las bodegas. Respecto a la distancia recorrida en promedio por las
unidades, se han realizado modelos que generan estimaciones por regién, considerando
la media a lo largo de la vida ¢til de las unidades (en los primeros afios las distancias
suelen ser sustancialmente mayores que en los Ultimos). Los resultados del modelo MoMo,
por ejemplo, que cubren diversas regiones del mundo, se resumen en la Tabla 14 para
tres categorias de camiones.

TABLA 14 - ESTIMACION DE LAS DISTANCIAS RECORRIDAS POR ANO POR VEHICULOS DE
CARGA
En miles de km, aro 2015

Camién Camién Camién
) liviano mediano pesado
Africa 9 18 29
ASEAN 11 39 47
China 8 25 36
EU28 18 51 73
India 9 29 38
Japén 9 31 43
América Latina 11 30 51
México 17 50 69
Medio Oriente 15 47 59
Rusia 12 36 50
Estados Unidos 20 63 90
Promedio mundial 13 37 52

Fuente: IEA (2017) MoMo: Mobility Model

77



Los resultados muestran que en América Latina los camiones pesados recorren en promedio
51.000 km anuales (69.000 en México); la misma estimacién arroja 90.000 km por afo
para Estados Unidos (menos que los 109.000 que estiman las estadisticas nacionales para
los camiones pesados — Clase 8 —, diferencia que se explica en gran parte por la
consideracién de la reduccion de actividad de las unidades a lo largo de su ciclo de vida).
En los paises de la Unién Europea la media es de 73.000 km afio. El promedio mundial
para los camiones pesados seria de 52.000 km (muy similar al de América Latina). Las
relaciones son similares en los camiones livianos, y un poco mds desfavorable en los
medianos. En términos generales, puede concluirse que la distancia recorrida por las
unidades del TAC en América Latina equivale al 60% de la que recorren en las economias
mds desarrolladas y equivalente al promedio mundial. Un andlisis mdas detallado para
ponderar estos resultados deberia contemplar la calidad de las carreteras (que incide en
la velocidad de circulacién), las dimensiones geogrdficas de los paises (que condicionan
las distancias de los viajes), la existencia de otros modos en competencia, y los tiempos
de espera de carga y descarga, que dependen de la eficiencia logistica de las empresas
a las que atiende el TAC.

Respecto a la ocupacion de los vehiculos, uno de los indicadores mds representativos es
la proporciéon de viajes vacios que realizan los camiones, midiendo la proporcién de
vehiculos-km recorridos con y sin carga a lo largo de un afio. Las fuentes de informaciéon
en este caso en ALC se limitan a estimaciones provistas por referentes calificados. Los
valores en la regién se ubican, en un gran promedio, en el rango del 40% de los vehiculos-
km vacios. Las estadisticas disponibles de la Unién Europea (ver

Grdéfico 8) muestran que en los camiones operados comercialmente la proporcién de
vehiculos-km vacio son del 23% en el Reino Unido, 25% en Francia, 28% en los Paises
Bajos; en los camiones de transporte propio los valores son mds elevados en todos los
paises, en el rango del 35% (Pasi, 2007). También muestran que esa proporcién es mayor
en el transporte doméstico (28% en promedio) que en el TAC internacional (15%). Las
estimaciones en América del Norte afirman que el recorrido en vacio de los camiones en
ese pais se sitva entre el 15% y el 28%, y que en los tramos con carga un 36% de la
capacidad no se utiliza41. Debe tenerse en cuenta la particular densidad poblacional de
América Latina, con grandes ciudades costeras que generan los bienes terminados (ya sea
porque los producen o son el lugar de entrada de los bienes importados), que se
despachan al interior casi no poblado de cada pais42, del cual reciben en general bienes
no manufacturados, generando relacién una asimétrica entre los volimenes y tipos de
cargas producidos en cada zona: las regiones de menor industrializaciéon generan grandes
volimenes (graneles agropecuarios y mineros, por ejemplo) y son receptoras de
cantidades sustancialmente inferiores de productos manufacturados, y ademds los
productos entrantes a una zona requieren equipos de TAC que no son los demandados
por los productos salientes.

41 hitp:/ /business.edf.org/projects /green-freight-facts-figures.
http://www.ppmec-transport.org /implement-eco-driving-training-supported-by-on-board-devices-for-
car-bus-and-rail-fleet-operators

42 Son excepciones México, con industrializacién relativamente diversificada geograficamente, y la zona
sur del Brasil
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GRAFICO 8 - VEHICULOS-KM VACiOS COMO PROPORCION DEL TOTAL EN LA UE
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Fuente: Pasi, 2007, con datos de Eurostat

La diferencia de productividad que se observa entre los segmentos del TAC dentro de los
paises de la regién es mayor que la que separa a éstos de las economias mds
desarrolladas. Los segmentos mds eficientes (servicios expresos, couriers, servicios
especializados y operadores logisticos integrales) pueden presentar valores similares a
los de estas Ultimas. Los ejemplos de paises como Argentina mostraban que las unidades
de los servicios expresos interurbanos (organizados generalmente mediante cross docking)
tienen recorridos anuales similares a los de sus pares en los paises mas desarrollados, que
resultaban prdcticamente 10 veces superiores a los de otros camiones en el mismo pais,
como los que de afectan a la logistica urbana o al movimiento de contenedores entre las
terminales portuarias y los depésitos fiscales, o el triple de los que se dedican al transporte
de granos. Ejemplos similares se podrian encontrar en todas las subregiones de ALC. La
“brecha interna” sin duda estd vinculada a la naturaleza de la prestaciéon a la que estd
afectado el vehiculo: un servicio expreso, que realiza largos viajes interurbanos,
inevitablemente recorrerd distancias mayores que un camién dedicado a la distribucién
en un drea urbana. Pero también refleja diferentes culturas operacionales, asociadas a
distintos modelos empresariales: tipicamente, el mejor desempeno que logran unidades
empresarias con estructura corporativa y tecnologia moderna de apoyo respecto a los
operadores auténomos, que no cuentan con un centro de comercializacién y gestién
operativa centralizado. Uno de los corolarios de esta realidad es que — aun en el contexto
desfavorable de las economias menos desarrolladas — algunas empresas en ALC pueden
alcanzar niveles de desempeio de clase mundial.

Las estimaciones de precios cobrados por el TAC (expresados en centavos de délar por
ton-km) en algunos paises y regiones del mundo muestran valores sumamente elevados en
Centroamérica, particularmente en los servicios domésticos, superiores por ejemplo a los
de un amplio grupo de paises africanos, y valores en linea con los de los paises
desarrollados en Brasil (Osborne, Pachon, & Araya, 201 3). Estimaciones hechas por el BID
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para el transporte de un contenedor de 40" muestran valores de 6¢ a 12¢ por ton km,
con algunas excepciones (particularmente en las islas del Caribe, donde los valores son
sustancialmente mayores). Estos valores de fletes no son mds caros que los valores medios
observados en paises desarrollados que, si bien pueden ser mds eficiente en su operacién,
generalmente enfrentan costos mayores en sus insumos.

La comparacién internacional de indicadores operativos y de valores de fletes debe ser
considerada con mucha cautela, ya que, ademds de poder reflejar viajes pactados en
condiciones diferentes y medidos en distintos momentos, estd afectada por la valoracién
de la moneda local (ante una devaluaciéon de la moneda local, por ejemplo, los fletes
expresados en ddlares pueden reducirse sensiblemente). Y también pone de manifiesto
que, al ser mayor la varianza interna que la externa, los valores agregados que
promedian todos los segmentos del TAC son de una utilidad limitada: es imperioso avanzar
hacia bases de datos desagregadas, que permitan disponer de KPIs por segmento. En
este sentido, es interesante ver que en Argentina existen mds de diez indicadores de
variacién de costos de transporte generados por una amplia diversidad de cdmaras y
asociaciones, obedeciendo a distintas situaciones operativas y de ubicacién geogréfica43.

TABLA 15 - COMPARACION INTERNACIONAL DE FLETES POR CAMION

.. , US ¢ por
Regién o pais o
América Central
Domésticos 17
Internacionales 8
Brasil 3,5
Paises de Africa 3,7a13
China 5
Pakistan 2
Estados Unidos 2a10,8
UE 5

Fuente: Osborne, Pachon, & Araya, 2013

7.2. Principales causas de las debilidades del TAC en la regién

La conclusién, adn con las limitaciones que tienen los indicadores disponibles, es que el
desempeno operativo de ALC en promedio es claramente menor que en los paises
desarrollados, aproximadamente en una proporcidon del 60%, pero las diferencias entre

43 FADEEAC (Federacién Argentina de Entidades Empresarias de Autotransporte de Cargas) genera un
indicador general y una tabla de referencia para graneles; CEDOL (Cédmara Empresaria de Operadores
Logisticos) refleja cosos logisticos; APROCAM (Asociaciéon de Propietarios de Camiones de Mendoza)
genera dos indicadores, uno para contenedores y otro de cargas generales, al igual que CEDAC (Cédmara
Empresaria de Autotransporte de Cargas de Cérdoba); CATAC (Confederacion Argentina de Transporte
Automotor de Cargas) genera un indicador para movimiento de contenedores en el puerto y una tabla
de referencia para graneles; CATAMP (Cdmara Argentina de Transporte Automotor de Materiales
Peligrosos) genera dos indicadores para cargas peligrosas
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segmentos dentro de un mismo pais son muy pronunciadas. Los fletes cobrados, por su
parte, no son mds altos.

Diversos factores contribuyen a estas “brechas”, tanto internas como externas, que se
encuentran entrelazados. Se los puede agrupar en varios conjuntos, de acuerdo al impacto
que generan: (i) factores que reducen la productividad del sector, (ii) factores que
incrementan adicionalmente el valor de los fletes, (iii) factores que atentan contra la
calidad del servicio, y (iv) factores que incrementan las externalidades negativas.

i. Factores que llevan a una menor productividad

Organizacion empresarial atomizada. La gran heterogeneidad existente en el
tamafio y nimero de prestadores del servicio hace que exista una gran diferencia
entre empresas altamente organizadas, y pequefias y medianas empresas, asi como
prestadores individuales que carecen de capacidades para la gestion, el
mantenimiento adecuado de la flota y la capacitaciéon de los choferes. La
atomizacién de la oferta hace que no haya posiciones dominantes, salvo
excepciones, y en general es el dador de carga el que pone las condiciones
operativas. La diversidad de formas empresariales atenta contra las posibilidades
de que todo el sector mejore de manera homogénea, pero no es privativa de
América Latina, ya que la misma situacion de muchas empresas muy pequefas o
unipersonales, y de pocas empresas grandes, se da en todos los paises del mundo.
Debe reconocerse, sin embargo, que la gran informalidad imperante en el
continente acentta las diferencias entre muy grandes y muy pequefios para, por
ejemplo, acceder a créditos para adquirir mejores tecnologias.

Informalidad. La gran informalidad y corrupcién imperante en casi todos los paises
de LAC se refleja en el TAC. A su vez, las empresas mds formales favorecen que
existan aspectos regulatorios exigentes con el objetivo de constituir una barrera de
entrada para dejar fuera de mercado a los transportistas mds informales

Calidad y antigiedad de los equipos. En la mayoria de los paises de LAC la
calidad de los equipos de transporte es en promedio baja respecto de las
economias desarrolladas, y antigiedad es alta. Sin embargo, al desagregar el
andlisis se observa que las empresas mds grandes o que realizan servicios mds
complejos tienen equipos con la calidad del “primer mundo” y antigiedades
equiparables. Esta tendencia de “muchos peores” y “pocos mejores” se ha
acentuado en los Ultimos afios, ante el explosivo desarrollo tecnolégico de los
camiones que se hace inaccesible para la gran masa de transportistas mds
pequenos.

Relaciones con los dadores de carga. En general los dadores de carga toman
ventaja de su posiciéon dominante en la demanda frente a la oferta debilitada por
la atomizacién, en especial en los tipos de carga que tienen menor valor agregado.
En este sentido puede citarse: i) que los dadores de carga presionan por tarifas
bajas ya que siempre “hay otro” para hacer la tarea, produciendo el constante
empobrecimiento de los transportistas; ii) existen abundantes ejemplos de demoras
excesivas los en los puntos de carga y descarga de cualquier naturaleza, que hacen
que los camiones insuman muchas horas detenidos bajando su productividad; iii) los
dadores de carga suelen demorar los pagos para obtener ventajas financieras
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perjudicando al transportista, ya que la actividad del TAC es altamente
demandante de capital de trabajo; iv) hay abuso de la capacidad de carga de las
unidades, obligando al transportista a cargar mds cantidad que el peso admitido
(especialmente en graneles agricolas); v) existe escaso interés asociativo de los
dadores de carga que son competidores entre si para compartir viajes y aprovechar
economias por el mejor uso de la bodega, probablemente por las cuestiones de
informalidad en los negocios, lo que torna peligroso compartir informacion.

Estado de la infraestructura vial: el bajo nivel de inversiones en infraestructura en
casi toda la regién produce que los viajes no puedan desarrollar la velocidad
6ptima por deterioro del camino, o que se produzcan atascos y congestiones por
falta de ancho en las calzadas, y ausencia de vias alternativas y/o de escape. Estos
factores atentan contra la cantidad de kildmetros que es posible producir en el
tiempo. La infraestructura de baja calidad impide, ademds, pensar en que en el
corto o mediano plazo pueda pensarse en adoptar ventajas tecnoldgicas que ya
estdn presentes en los camiones, como por ejemplo el control de alineacién
automatica con el camino, que depende de que las banquinas y su delineamiento
sean muy buenos.

Estado de la infraestructura de comunicaciones: la baja cobertura de
comunicaciones en vastas regiones de LAC, impiden hacer uso de las ventajas de
tecnologias basadas en ellas.

Escasa incorporacion de sistemas tecnolégicos de asignacién de cargas y rutas,
especialmente en las empresas mds pequefias y atomizadas, lo que hace que los
viajes sean mds ineficientes

ii. Factores que afectan al costo y al precio de venta

Carga impositiva. Es alta en la mayoria de los paises del TAC, con el inconveniente
que generalmente se paga al fisco contra el devengado del servicio y no contra su
cobro, generando altos costos financieros que se trasladan a la tarifa.

Los costos laborales y las demandas sindicales. En algunos paises como Argentina
son muy altas y producen que los transportistas pequefios prefieran no crecer para
no tener que enfrentarse a delegados sindicales, o bien realizan maniobras tales
como dividir la empresa en varias para no correr el riesgo de que se le asignen
estos delegados.

Precio del combustible. El combustible representa entre el 35 al 40% del costo de
los viajes de larga distancia en los paises de LAC. Su costo es alto, pero los
transportistas estdn sujetos a que es determinado por agentes con los cuales no
tienen poder de negociacién (las petroleras). En algunos paises el costo es mds alto
que en otro dependiendo de qué cantidad de combustible es importado. En paises
como Brasil o Argentina, que mantuvieron hasta aproximadamente 2015 valores
altamente subsidiados para el combustible por razones politicas, se han producido
graves crisis en el TAC cuando el valor se equiparé a los guarismos internacionales.
En otros paises como Chile, Perd o Colombia, donde se el precio del combustible
siguid los valores internacionales histéricamente, no han ocurrido situaciones de crisis,
sino que se ha asumido la incidencia que representa en el costo.
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- Calidad de las infraestructuras vial y de comunicaciones, ya explicadas en el
apartado anterior

- Falta de competencia en algunos casos. Se han encontrado referencias a ese
problema sélo en traficos nacionales en Centroamérica.

- Modalidad de contratacién de los servicios. Como consecuencia de la organizacién
empresarial atomizada descripta en el apartado anterior, hay sectores que
contratan sus viajes uno a uno durante un periodo a diversos prestadores
(tipicamente esto ocurre en el sector de granos en Argentina, Brasil y Uruguay).,
mientras que hay sectores mds organizados que realizan contratos anuales que les
aseguran disponibilidad de bodega en los momentos necesarios.

- La seguridad vial: del punto de vista social, la seguridad vial es crucial al momento
de gestionar las rutas que conviven con peatones y/o con trdnsito de pasajeros en
vehiculos privados o colectivos. Ain en los casos en que no son responsables del
accidente, los camiones usualmente son mira de los reclamos sociales. El asunto es
complejo de resolver ya que depende de numerosas variables (ya descriptos en el
apartado anterior): mal estado de la infraestructura, antigiedad y baja calidad de
los camiones, sobrepeso, capacitacion empresarial y de los choferes, etc. La alta
tasa de accidentes incide sobre los costos de los seguros y de las reparaciones de
los dafios a los bienes propios y de terceros.

- Seguridad de la carga respecto del hurto o robo: es un tema constante en
Latinoamérica: suelen existir zonas en las cuales criminales pueden tomar las cargas,
que obligan a limitar los horarios de circulacién e imponen adicionales de costo al
requerir custodias o sistemas adicionales de seguridad, generando costos que deben
sumarse a los precios de venta, asi como los mayores costos de los seguros. Esta
situacion ocurre en varios paises de la regién.

- Calidad y antigiedad de los equipos. Este aspecto, ya descripto en el apartado
anterior, genera distorsiones en los costos y precios. En los mercados més informales
o donde los dadores de carga abusan de su posicién dominante, los precios de los
fletes son llevados a la baja por la necesidad de subsistencia del dia a dia de los
pequefios transportistas, que deben cuidar su flujo inmediato de fondos. Esta politica
termina destruyéndolos e, indirectamente, se afecta el costo global del transporte
ya que los transportistas no logran renovar sus unidades por otras mds eficientes.

- Relaciones con los dadores de carga. Las diversas condiciones impuestas por los
dadores de carga, descriptas en el apartado anterior, generan mayores costos que
finalmente se traducen en las tarifas.

- Escasa incorporacion de sistemas tecnolégicos de asignacién de cargas y rutas,
ya explicado en el apartado anterior
iii. Factores que llevan a peor calidad de servicio
- Estado de la infraestructura de telecomunicaciones, ya explicado en los
apartados anteriores

- Escasa incorporacion de sistemas tecnolégicos de asignacién de cargas y rutas,
ya explicado en el apartado anterior
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- La inestabilidad de la economia: si bien la regién ha experimentado crecimiento
econdmico en los Ultimos afos, vaivenes y recesiones como las ocurridas en Brasil y
en Argentina impactan en la demanda por el servicio.

iv. Factores que llevan a mayores externalidades negativas

- Falta cumplimiento de reglas. Tales como las atinentes a la educacién vial, falta
de cumplimiento de las legislaciones sobre pesos y velocidades méximas,

- La baja tasa de incorporacion de conductores profesionales, asi como su
capacitacion, afectan los aspectos enumerados de manera directa.

- Debilidad en los controles. Relacionada con el punto anterior, la informalidad en
cuanto a cumplimiento de la ley en los paises de Latinoamérica genera que, a pesar
de existir marcos normativos respecto de ejes, pesos, trdnsito internacional,
condiciones de seguridad, etc., las mismas no sean cumplidas.

- Edad de las flotas. Si bien en varios paises ha habido programas de renovacién de
flotas, la antigiedad promedio continda por encima de paises més desarrollados.
Cuestiones como acceso al crédito del camionero individual, asi como la puesta en
desuso de las unidades usadas continGan sin ocurrir.

- Calidad de los combustibles, los nuevos equipos poseen mejores sistemas de
combustidn, e inclusive con monitoreo de emisiones. En este punto, la antigiedad de
la flota, con unidades superiores a 20 afios atenta contra el cuidado del medio
ambiente y permite la utilizacién de combustibles mds baratos y de peor calidad
que generan emisiones contaminantes y de GEl.

GRAFICO 9 - EDAD COMPARADA DE LAS FLOTAS DEL TAC
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Fuente: McKinnon, 2015
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8. LAS BUENAS PRACTICAS EN EL TAC: EXPERIENCIAS
INTERNACIONALES

Las experiencias internacionales de politicas para mejorar el desempeiio del TAC de los
Oltimos afios apuntan fundamentalmente a dos objetivos: la eficiencia, a través del lean
management, la incorporacién de tecnologia y la mejora en las prdcticas logisticas, y la
sostenibilidad ambiental, buscando reducir las externalidades negativas que genera el
sector, fundamentalmente emisiones y siniestros, y que finalmente también colabora para
mejorar la eficiencia, especialmente en el consumo de energia. Una revisiéon de las
iniciativas recientes muestra que, en términos generales, la atenciéon de las entidades
publicas estd centrada primariamente en disminuir las externalidades negativas que
genera el TAC (por ejemplo, mediante la regulacién de la calidad de los combustibles,
las exigencias en las motorizaciones, o las normas para mejorar la seguridad vial) y, en
segundo término, en la eficiencia (por ejemplo, mediante la habilitaciéon de vehiculos de
mayor porte). En el dmbito privado las empresas transportistas, al igual que los diversos
actores de la cadena de abastecimiento, también han impulsan transformaciones, aunque
con distintas prioridades: un mayor énfasis en la productividad y en la eficiencia a través
de mejoras operativas, pero también un interés creciente en la sostenibilidad ambiental,
incorporando la logistica verde en sus politicas de responsabilidad social.

Tras revisar las experiencias recientes, se eligieron cinco casos, que se desarrollan a
continuacién, que reflejan las tendencias en materia de buenas prdcticas en el TAC:

- Programas para mejorar la seguridad vial mediante la certificaciéon de los procesos
clave de las empresas transportistas

- Programas para descarbonizar el TAC y avanzar hacia una logistica verde
- Conjunto de buenas prdcticas impulsadas por los actores de la cadena de suministros

- Regulaciones para mejorar la seguridad controlando las horas de trabajo de los
conductores

- Promover la utilizacién de vehiculos mas limpios mediante cargos por uso de
infraestructura

8.1. Mejorar la seguridad vial mediante la certificaciéon de
procesos clave

De acuerdo con la Organizacién Mundial de la Salud (OMS)44, las lesiones causadas por
el transito son la octava causa mundial de muerte, y la primera entre los j6venes de 15 a
29 aiios. Las tendencias actuales indican que, de no mediar mejoras, los accidentes de
transito se convertirdn en 2030 en la quinta causa de muerte. Entre los factores de solucién
se encuentran tecnologias aplicadas a la seguridad activa y pasiva. Como se comenta en
la seccién 4.4., si bien las nuevas tecnologias pueden ayudar al conductor y ayudar a
reducir la gravedad de los accidentes, es fundamental una mejor capacitacién de los

44

https://www.who.int /violence_injury_prevention/road_safety_status/2013 /report/summary_es.pdfeua=1
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conductores y otros usuarios de la carretera, ya que, sin un alto nivel de capacitacién, el
impacto beneficioso de la tecnologia es limitado. En este sentido en Europa, recientemente
(2018), se ha propuesto revisar las regulaciones sobre seguridad vial para hacer que
“algunas caracteristicas de seguridad importantes sean obligatorias, tales como asistencia
de velocidad inteligente, el frenado de emergencia auténomo o la visién directa mejorada
para camiones4” (Comisién Europea, 2018). Estas sin dudas medidas encarecerdn las
unidades de transporte.

Por otra parte, la decisién de las Naciones Unidas de declarar el lapso 2010-2020 como
“Década de Accién para la Seguridad Vial”, impulsé al ente normalizador internacional
ISO a desarrollar y publicar en 2012 la norma ISO 39.001 de Sistemas de Gestiéon de
la Seguridad Vial (SGSV), la cual es una herramienta que permite ayudar a las
organizaciones a reducir, y en Ultima instancia eliminar, los muertos y heridos graves
derivados de los siniestros de transito. En la norma se establecen requisitos armonizados,
basados en la experiencia internacional y de aplicacién en todos los paises, en apoyo de
todas las organizaciones del sector piblico o privado que utilizan las vias de transito,
ayuddndolas a mejorar la seguridad vial de una manera estructurada, integral y sencilla.
El uso de esta norma tiene, como efecto colateral, la disminucién en el consumo de
combustible y en la emisién de gases contaminantes y de efecto invernadero, ya que el
manejo seguro implica muchas técnicas coincidentes con las de manejo eficiente.

Un ejemplo de programa publico para mejorar la seguridad vial (atento a que en muchos
paises los camiones estdn sobrerrepresentados en su participaciéon en siniestros) es el
Programa de Acreditaciéon de Vehiculos de Australia (NHVAS: National Heavy Vehicle
Accreditation Scheme). Es una iniciativa de tipo auto-regulatorio: los operadores que
adhieren prestan conformidad (compliance) al cumplimiento de una serie de estdndares
en tres dreas: el mantenimiento de los vehiculos y la previsién de la fatiga de materiales,
el control del procedimiento de carga y la gestion de los horarios de trabajo de los
conductores, en unos niveles superiores a los que establece la reglamentacién. Tras ser
verificado el cumplimiento de estos altos estdndares por parte de auditores
(independientes, aprobados por el ente regulador, que es la NHVR en Australia), se
extienden la acreditacién a la empresa, que puede ser otorgada en distintos niveles. Una
vez acreditada, la empresa puede adherir unas etiquetas a su flota de vehiculos que les
otorga un trato preferencial en los puntos de control y unos mdrgenes de tolerancia
respecto a ciertos pardmetros (con un alcance que depende la categoria de la
acreditacién). Por ejemplo, una empresa que demuestra tener procesos robustos de
mantenimiento, de control de la carga de sus vehiculos y de gestion de horarios de los
conductores puede transportar hasta 3 ton por encima de los médximos admitidos4¢, evitar
las revisiones vehiculares anuales y acordar ocasionalmente turnos de trabajo extendidos.
La légica subyacente es que los operadores que cumplan en exceso las normas que
apuntan a la seguridad obtengan algunas ventajas competitivas mediante concesiones en

45 Comisién Europea: ANNEX 1 to the Communication from the Commission to the European Parliament, the
Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of the regions: “Europe on the
move - Sustainable Mobility for Europe: safe, connected and clean”. Comisién Europea, mayo 2018.
Disponible en agosto 2018 en https://goo.gl/9INE5V9

46 La extrema informalidad existente en LAC y descripta en otros capitulos induce a pensar que un sistema
de premios como este podria prestarse a un uso fraudulento para poder llevar mas carga.
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los limites establecidos por las regulaciones. El ente regulador se reserva la potestad de
realizar auditorias al azar para verificar el cumplimiento de los estdndares por parte de
los operadores. El programa — cuyos costos de la implantacién y de los auditores son
absorbidos por las empresas — ha sido exitoso en Australia, donde se han enrolado mds
de 90.000 vehiculos, nimero que va creciendo al 10% anual desde 2012. (Walker,

2017).

Este programa fue replicado en Suddéfrica, como RTMS: Road Transport Management
System. Pero en este caso la gobernanza del programa estd en manos de un comité de
direcciéon en el que participan moltiples actores de la industria, incluidos los entes
gubernamentales nacionales y provinciales, cargadores, aseguradores, comercializadores
de vehiculos y entidades de investigacién. El financiamiento de este comité lo proveen los
participantes, particularmente un instituto nacional de investigacion (en el caso de Australia
ese rol lo cumple un ente regulador nacional, la NHVR). La representaciéon de los
cargadores ha tenido efectos positivos, particularmente en las prdcticas de carga. Para
2016 habia 8.000 vehiculos operando bajo el RTMS. (Walker, 2017).

8.2. Programas para un Transporte Sustentable

Entendiendo al término “logistica” como uno ampliamente utilizado para describir el
transporte, almacenamiento y manejo de productos a medida que pasan del origen de la
materia prima, a través del sistema de produccién hasta su punto final de venta o consumo,
en los Ultimos cincuenta afios sus actividades centrales han sido fundamentales para el
desarrollo econémico y el bienestar social, y una llave determinante para los negocios, en
donde el paradigma dominante para quienes administran y estudian la logistica ha sido
comercial, y su principal objetivo, y en muchos casos el Unico, ha sido organizar la logistica
de manera de maximizar la rentabilidad, pero sin incluir los costos ambientales y sociales
mds amplios, tradicionalmente excluidos del balance, que han sido ignorados en gran
medida hasta recientemente (McKinnon, 2015). En este sentido, es notable el aporte de
John Elkington¥, que en 1997 introdujo el concepto de Triple Bottom Line (TBL — Triple
Linea de Base), que plantea que el resultado financiero final de una empresa no debe ni
puede escindirse del impacto de sus resultados sociales y ambientales, es decir, que la
TBL estd destinada a promover el objetivo de la sostenibilidad en las prdcticas
comerciales: para medir el costo total de hacer negocios, deben ser considerados los
temas sociales y ambientales.

Durante los Oltimos diez a quince afios, en un contexto de creciente preocupacién piblica
y gubernamental para el ambiente, las empresas han estado bajo una creciente presién
para reducir el impacto medioambiental de sus operaciones logisticas. Este impacto es
diverso, en términos del rango de externalidades y de las distancias sobre las cuales se
experimentan sus efectos adversos. En forma general, la distribucién de bienes perjudica
la calidad del aire local, genera ruido y vibraciones, causa accidentes y contribuye
significativamente al calentamiento global. El impacto de la logistica en el cambio
climdtico ha atraido una atencién cada vez mayor en los Ultimos aiios, en parte porque

47 Autoridad mundial en responsabilidad corporativa y desarrollo sostenible. Actualmente trabaja en la
interseccién de los movimientos de sostenibilidad, emprendimiento e innovacién.
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los controles mds estrictos sobre la contaminacién y las mejoras en la seguridad vial han
aliviado los otros problemas ambientales, pero también porque las nuevas investigaciones
cientificas han revelado que el calentamiento global presenta un problema mucho mayor
y una amenaza mds inmediata de lo que se pensaba anteriormente (McKinnon, 2015).

De acuerdo con el World Economic Forum, se estima que la logistica emite entre el 15%
y el 18% de los GEl producidos por la actividad humana, distribuidos de la siguiente

manera:

TABLA 16 - PARTICIPACION EN LAS EMISIONES DE GEIl DE LAS ACTIVIDADES LOGISTICAS

Terrestre - Camién 57%
Transporte Acudtico 18%

Avién 7%

Terrestre - Ferrocarril 5%
Inmuebles 13%
Total 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a World Economic Forum. Supply Chain Decarbonization, 2009

Puede observarse la alta incidencia del TAC en las emisiones de GEls de la logistica. A su
vez el transporte por carretera es la mayor fuente de demanda mundial de diésel, con
aproximadamente la mitad del total mundial. De acuerdo con la Agencia Internacional
de la energia (AIE), a nivel mundial, més de un tercio de las emisiones de CO2eq
relacionadas con el transporte, y el 7% del total de CO2eq relacionado con la energia,
provienen del transporte de carga por carretera®®”, como se ve en el grdafico a

continuacion:

48 Agencia Internacional de Energia (AIE): El futuro de los camiones: Implicaciones para la energia y el medio
ambiente. Paris, 2017. Disponible en octubre 2018 en
https: / /www.iea.org/publications /freepublications /publication /TheFutureofTrucksimplicationsforEnergy
andtheEnvironment.pdf
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GRAFICO 10 - PARTICIPACION EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLES POR MODO DE TRANSPORTE

Figure 1 = Sectoral consumption of oil in 2015 (mb/d, primary energy)
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= Road freight
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w Other transport
= Stearn and process heat
= Petrochemical feedstocks
= Buildings
= Power generation
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* Passenger vehicles include buses and two- and three-wheelers.

** Includes agriculture, transformation and other non-energy use {mainly bitumen and lubricants).
Mote: The percentages show the shares of oil consumption in 2015.

Source: IEA (2016a).

Fuente: Agencia Internacional de Energia (2017)

Ademds de la produccién de GEl, la combustién de diésel y nafta es responsable de la
contaminacién ambiental originada por el material particulado (PM) (también llamado
humo negro), formado por moléculas de monéxido de carbono que afecta las vias
respiratorias y es téxico; éxidos de nitrégeno (NOx) que son cancerigenos; y 6xidos de
azufre, que afectan las vias respiratorias y causan la llamada “lluvia acida” que afecta
a todos los seres vivos.

Si bien las actividades logisticas repercuten negativamente sobre el ambiente, las acciones
para que disminuyan sus efectos suelen repercutir beneficiosamente en la ecuacién
econdmica de las empresas. Mds aun, muchas organizaciones ven en las politicas de
sustentabilidad una fuerza para la innovacién, desde el disefio y la entrega de sus
productos y servicios principales, hasta el desarrollo de nuevos modelos comerciales y
soluciones que generan crecimiento: la industria estd reinventando la forma en que los
productos se disefian, fabrican, usan y recuperan, a medida que cambian los modelos de
negocios y operaciones hacia una economia circular y de menor uso de recursos naturales,
para lo cual es necesario establecer cadenas de suministro sustentables, reduciendo el
impacto ambiental de productos y servicios en cada etapa de la cadena de valor.

En tal contexto, las acciones posibles para lograr un TAC “verde”, “sustentable” o
“amigable con el ambiente” se pueden agrupar en:

e Dispositivos tecnolégicos y buenas prdcticas asociadas

e Formas de conduccién (manejo eficiente)
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e Buenas prdcticas empresariales y logisticas

e Acciones de instituciones del Estado o privadas

Entre las acciones de instituciones del estado o privadas existen numerosos programas e
iniciativas, la mayoria de los cuales obedece a la adhesiéon voluntaria de los distintos
actores del TAC (transportistas, dadores de carga, proveedores del sector y el estado),
de manera de generar una comunidad donde se comparten informaciones sobre
tecnologias, procedimientos y resultados obtenidos. Sintéticamente, los programas para
transportistas y dadores de carga siguen el modelo SmartWay de los Estados Unidos, o
los programas europeos como el Objectif CO2 de Francia, y se definen como sistemas de
asociacién voluntaria que vinculan actores del sector piblico y privado para incentivar la
adopcion de estrategias, herramientas, tecnologias y conocimientos que contribuyan a
mejorar la eficiencia en el uso de la energia y disminuir las emisiones contaminantes en el
transporte automotor. Todos los programas, comparten como principio la necesidad de
efectuar reconocimientos pUblicos a quienes se adhieren y cumplen con los compromisos
asumidos. Si bien segun el tipo de programa y las especificidades locales varian las
condiciones a cumplir para recibir los reconocimientos (tipo, forma y periodicidad), la
posibilidad de que transportistas y dadores de carga puedan demostrar sus méritos frente
a la sociedad y sus clientes en materia de ahorros de energia y emisiones contaminantes
constituye un factor central que motoriza su adhesiéon y fidelidad a los programas.

La siguiente tabla sintetiza algunos de los principales programas del mundo, con sus
caracteristicas principales:

TABLA 17 - ENFOQUES ORGANIZADORES DE DIFERENTES PROGRAMAS DE TRANSPORTE

Accidn Pais Enfasis
SmartWay USA USA Que el transportista use tecnologias, |Informaciones de cursos
proveedores y capacitaciones y tecnologias certificadas
SmartWay Canada Canada certificadas por el programa por el programa
Transporte Limpio México Evaluacion de logros de transportistas
y dadores de carga
- ) Alimentacion
Objectif CO2 Francia

Lean & Green
Logistics

Paises Bajos,
Alemania, Bélgica,
Luxemburgo e Italia

LERS-Logistics

Emissions Reduction Reino Unido
Scheme
Regiones de UK,
Rotterdam, Cantabria,
Eco Stars

Parma en ltalia y
otros

Seguimiento de la evolucion de
compromisos asumidos de manera
formal por el transportista con el
programa

Informaciones de cursos
y tecnologias disponibles
en el mercado

con datos del
transportista
para
devolverlos
procesados

Chile, Colombia, Tailandia

Paises con acciones de eficiencia energética o de disminucién de contaminacion que no conforman programas:

Al momento de realizar este informe, en la Argentina estd en etapa de prueba del
Programa Transporte Inteligente, descripto en capitulos anteriores.
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RECUADRO 6 - PRACTICAS SUSTENTABLES PARA UNA LOGISTICA VERDE EN ARGENTINA

Prestadores locales de transporte y logistica en Argentina estdn mostrando un interés creciente
por la sustentabilidad del servicio que desempefian. Vale la pena mencionar dos iniciativas de
empresas con presencia multimodal en paises limitrofes.

La primera iniciativa tiene que ver con utilizaciéon de combustible de gas licuado de petréleo (GLP)
para la flota de transporte, el cual disminuye las emisiones de CO2 y los costos operacionales de
los camiones, y presenta ventajas del punto de vista del equipo de gas, respecto al GNC. El GLP
precisa tanques mds livianos y carece de riesgo de explosion. Este gas es extraido en varias
refinerias del pais. Los transportistas que han comenzado a utilizarlo estdn movilizdndose para
gestionar la provision de GLP en estaciones de servicio a lo largo de las rutas argentinas.

La segunda iniciativa tiene que ver con la visidén sustentable de la operacién del negocio de
transporte y logistica. En este caso la empresa no sélo se concentra en minimizar el impacto de
emisiones sino también de reforestar. Se basa en dos pilares, optimizar el funcionamiento de los
recursos y el plan de forestaciéon. En el primer pilar, se utilizan tractores Euro 5 que generan
menores emisiones de CO2 que los tractores convencionales. Los depésitos de almacenamiento
tienen un sistema de funcionamiento con paneles aislantes que minimizan el impacto de uso de
energia para mantener la temperatura asi como iluminacién natural y funcionamiento diurno.
Adicionalmente, se organiza la distribucién de manera tal de hacer maés eficiente el trayecto de
las mercancias, ahorrando combustible y cantidad de km recorridos. Diariamente se intenta
disminuir la cantidad de materiales para embalar un cargamento o utilizar insumos bio-
degradables. Alternativamente se ofrece el servicio de carga a piso en furgones cerrados,
evitando la utilizacién de envoltorios, aprovechando al mdaximo la capacidad de la unidad
transportadora. Finalmente el ciclo incluye el reciclado de los desechos asi como la reutilizacién
de los pallets. En el segundo pilar, la reforestacién, la empresa de transporte destina el 3% de la
facturacién al cultivo en zonas desérticas, bajo el programa de desarrollo agricola sustentable
con el objetivo de compensar el impacto en las emisiones de CO2 y contribuir a la reduccién de
la huella de carbono.

8.3. Buenas prdcticas impulsadas por los actores de la cadena
de suministros

Siendo el TAC una actividad fundamentalmente realizada por privados, no es llamativo
que los actores involucrados propongan y desarrollen buenas prdcticas. El interés no se
limita sélo a los operadores, sino también a los generadores de carga: cada uno, en su
rol dentro de la cadena de abastecimiento, tiene interés en un mejor desempeiio del TAC
aunque, como se verd, con perspectivas ligeramente diferentes. Un estudio reciente realizé
una encuesta entre productores, distribuidores y transportistas en Espafa, identificando
las mejores prdcticas para el TAC y consultando a numerosos actores sobre la prioridad
relativa que otorgaban a cada una (Ferndndez Vazquez-Noguero, 2018). En la opinién
de las 100 empresas que respondieron, las cinco propuestas que recibieron la mayor
prioridad fueron: el establecimiento de slots de tiempo para las operaciones de carga y
descarga (que supone la coordinacién entre dador de carga y transportista), el rediseno
de los embalajes, la utilizaciéon de software para optimizar rutas, la utilizacién de software
para la gestién de flotas (centrados en la organizacién del despacho y la operacién de
los equipos), y el uso de elementos reutilizables de transporte (paletas, cajones y todo
tipo de contenedores). El Gréfico 11 muestra las prdcticas consultadas y las prioridades
establecidas por los actores.
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GRAFICO 11 — BUENAS PRACTICAS RECOMENDADAS POR LAS FIRMAS

Establecer slots de tiempo para carga y descarga
Redisefio de los embalajes
Usar software de optimizacidn de rutas
Usar software de gestion de flotas
Usar elementos de transporte reutilizables
Envios multimodales
Envios compartidos con empresas que no compiten
Disefiar planesde renovacion de flotas
Seguir las recomendaciones de logistica de...
Promover el eco-driving
Rastrear las unidades de carga con identificacién por...
Utilizar biocombustibles u otros combustibles...
Usar camiones de mayor porte (25m, 60 ton)
Envios compartidos con empresas que si compiten

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Fuente: Ferndndez Vazquez-Noguero, 2018

Analizando la perspectiva de cada uno de los actores de la cadena de abastecimiento
(Tabla 18), el mayor interés de los transportistas estd en la incorporacién de tecnologia
de TIC (software para optimizar rutas y gestionar flotas) y en los planes de renovacién
de equipos. El énfasis de los fabricantes (industrias dadoras de carga) se centra en
establecer slots de tiempo para la carga y descarga y en el rediseno de los embalajes
(para facilitar la logistica) 49. El mayor interés de los distribuidores mayoristas estd en la
optimizacién de las rutas, en establecer slots de tiempo para la carga y descarga, en el
redisefio de los embalajes y en los planes para renovar flota. Finalmente, en el caso de
las firmas del retail el mayor interés se expresé en el uso de elementos de transporte
reutilizables.

49 Es interesante reflexionar, como se explicé en capitulos anteriores, que este es también un problema
muy importante en LAC para mejorar la eficiencia y lograr que los vehiculos recorran més cantidad de
kilémetros por unidad de tiempo. Sin embargo en LAC esta mejora no es promovida por los dadores de
carga, que externalizan su ineficiencia en la carga-descarga en el transportista.
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TABLA 18 - MEJORES PRACTICAS DE ACUERDO CON LA PERSPECTIVA DE LOS ACTORES

Fabricantes |Transportistas| Mayoristas Ventas al por

menor
Usar software de optimizacién de rutas 63% 75% L 27%
Establecer slots de tiempo para carga y descarga 44% 50% I 45%)
Redisefio de los embalajes 50% 50% I 36%
Disefiar planesde renovacién de flotas 56% 50% I 45%|
Usar software de gestién de flotas 56% 42% 36%
Usar elementos de transporte reutilizables 31% 33% 64%
Envios compartidos con empresas que no compiten 44% 33% 36%
Envios multimodales 25% 25% 36%
Seguir las recomendaciones de logistica de fabricantes/distribuidores* 38% 25% L 7%
Rastrear las unidades de carga con identificacién por radiofrecuencia 31% 25% 36%
Promover el eco-driving 31% 25% 27%
Usar camiones de mayor porte (25m, 60 ton) 13% 42% 27%
Utilizar biocombustibles u otros combustibles alternativos 25% 17% L 7%
Envios compartidos con empresas que si compiten 19% 17% D 18%

* RAL de ACECOC
Fuente: Ferndndez Vazquez-Noguero, 2018

En la regién ha habido propuestas de los actores de la cadena de suministros respecto a
la logistica en general y al TAC en particular, entre las que pueden destacarse las
actuaciones de la Asociaciéon Latinoamericana de Logistica (ALALOG) y de la Camara
Interamericana de Transporte (CIT). La primera (ALALOG) es una entidad abiertaq, sin fines
de lucro, que retne a las Asociaciones y Cdmaras Logisticas de diferentes paises, cuyo
principal objetivo es la difusién, el intercambio de experiencias y el desarrollo de la
actividad logistica, integrada por representantes de Argentina, Bolivia, Brasil, Ecuador,
México, Paraguay, Per0, Uruguay y Venezuela. En cuanto a la CIT, estd formada por
dieciocho paises de la regién (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica,
Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay,
Peru, Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela), y tiene como objetivos principales
coordinar y defender a nivel internacional los intereses de los transportistas y sus érganos
de representacién (en todos los modos), y promover estudios para el desarrollo y la
mejora del transporte internacional

Entendiendo como “Buenas Prdcticas” a toda experiencia que se guia por principios,
objetivos y procedimientos apropiados o pautas aconsejables que se adecuan a una
determinada perspectiva normativa, o a un pardmetro consensuado, como asi también a
toda experiencia que ha arrojado resultados positivos, demostrando su eficacia y utilidad
en un contexto concreto, existen en LAC diversas iniciativas para documentarlas, aunque
en general se trata de manuales de empresas (normalmente dadoras de carga), para
aplicarlas a sus propias operatorias. No obstante, hay otras iniciativas mds formales, como
por ejemplo los listados de Buenas Prdcticas de las oficinas de la organizacién GS1 en
Perd, Colombia y Argentina, o el manual de buenas Prdcticas Logisticas de la Camara
Empresaria de Operadores Logisticos (CEDOL) de Argentina, el Manual de Buenas
Prdcticas de la Asociacién Logistica (ALOG) de Chile
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8.4. Mejorar seguridad y eficiencia controlando las horas de
trabajo

En los Estados Unidos se han emitido normas tendientes a mejorar la seguridad vial
estableciendo controles electrénicos y limitando los horarios méximos de trabajo
admitidos, reforzando el cobro de penalidades. La obligatoriedad de utilizar un registro
electrénico de las horas de trabajo del conductor (ELD), reemplazando los registros en
papel, limita la posibilidad de adulteracién. Respecto las horas de servicio (HOS), tras
meses de advertirlo, las autoridades estatales comenzaron a cobrar penalidades en las
infracciones, apoyadas en los datos provistos por los ELD. Actualmente se estdn discutiendo
los periodos mdximos de servicio continuo y los intervalos de descanso. La aplicacién
conjunta de estas politicas ha impactado negativamente en la productividad del TAC en
un orden estimado del 3% al 8%. Algunos segmentos lo han sufrido especialmente, como
el transporte de productos agricolas, las cargas con estacionalidad pronunciada o el
transporte de rollizos. Las estimaciones van desde una pérdida de capacidad del 15 al
20 por ciento para algunas empresas de transporte por carretera. Las rutas que
anteriormente requerian un dia de trdnsito ahora pueden requerir el doble de tiempo
para acomodar las horas de los conductores50. Ha producido también una mayor
demanda de lugares de descanso en las rutas, que resultan insuficientes. Pero estas
politicas también han tenido un impacto positivo: el control de las horas de control estd
forzando a las empresas a optimizar los recorridos, los tiempos de carga y descarga y
la planificacién operativa en general: pequefios ajustes pueden resultar en beneficios
significativos. Otro efecto colateral es que hace mds leal la competencia entre
operadores.

Estas nuevas normas entran en vigor en momentos que se produce un severo faltante de
conductores, resultante de una mayor demanda por el crecimiento de la economia del
pais y de las actividades logisticas en general, y especialmente por el impacto del
crecimiento del e-commerce, que demanda servicios de distribucién. Para superar esta
restriccion se ha iniciado un programa piloto que admite un lote de conductores menores
de 21 afios para conducir vehiculos de 40 ton en tréficos troncales (desde 1935 no podian
conducir camiones pesados), lo que es visto como un retroceso en materia de seguridad.>!

8.5. Vehiculos mds limpios debido a los cargos por uso de la
infraestructura

Suecia y Alemania, paises que han tenido un desarrollo econémico similar durante los
Ultimos diez afios, han aplicado politicas diferentes de cargos a los vehiculos del TAC por
la utilizacién de la infraestructura vial. Suecia aplica la Eurovifieta basada en el tiempo
de circulacién para cobrar por el uso de las carreteras. Alemania, por su parte, introdujo
peaijes diferenciados basados en la distancia recorrida en las autopistas y carreteras
principales y en la clase Euro del combustible utilizado a partir de 2005, y ha subsidiado
la compra de camiones limpios entre 2007 y 2013. Adicionalmente, Suecia permite

50 Braun, Greg: Trucking Capacity Shortage - The State of Affairs. Publicado en C3 Solutions. Disponible en
agosto 2018 en hitps://goo.gl/xMGS39
51 Supply Chain Management Review: Trucking Regulation Update: Winds of change? October, 2018

94



camiones de mds de 40 toneladas para transportes nacionales, mientras que Alemania
no. Estas politicas impactan en los resultados fiscales, la composicion de la flota de
camiones, los vehiculos-km y las emisiones. Un estudio comparativo (Viert, Schleussner, &
Mandell, 2015) ha concluido en que la politica alemana de transporte de mercancias por
carretera ha generado ingresos sustancialmente mayores y una flota de camiones mds
limpia, reduciendo comparativamente las emisiones. Es notable que los transportistas
suecos usan sus camiones mds limpios en Alemania y los menos limpios en Suecia (con lo
que la politica de un pais afecta a los vecinos).(Viert, Schleussner, & Mandell, 2015).
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9. PERSPECTIVAS EN LOS MERCADOS Y LA TECNOLOGIA

Al igual que otras actividades, ante el TAC se presentan numerosas tendencias que van a
incidir en su futuro, aunque con una considerable incertidumbre. En este capitulo se tratan
dos tendencias clave: las referidas a los mercados del TAC (la cantidad y calidad de
servicios demandados, los cambios en la estructura de la oferta y los modelos de negocio)
y los impactos que tendrdn en el sector las tecnologias propias de la Cuarta Revolucién
Industrial.

9.1. Tendencias en los mercados de carga del TAC

El volumen de cargas en el mundo ha venido creciendo a tasas superiores a las del PIB.
Estudios recientes de la UE afirman que esa tendencia continuard: la demanda de
transporte, en general, aumentard (ya que se espera que el transporte de mercancias
aumente un 80% para 2050), y la tendencia a la urbanizacién continuard, con lo cual
aumentaréd la congestién®2. Estudios de la IRU estiman un escenario de crecimiento en el
cual la cantidad de ton-km producidas en el planeta en 2030 serd 55% superior a las
producidas en 2015, y 155% superior en 2050 en relaciéon a 2015 (IRU, 201 8). El proceso
de urbanizacién impactard sobre las demandas del TAC, dado que el aumento de la
poblacién urbana (que ya supera al 50% de la poblacién mundial) implica cambios
fundamentales en los conceptos de suministro para las dreas urbanas. “Los expertos creen
que los vehiculos comerciales ligeros se utilizardn cada vez mds para la distribucién de la
Oltima milla” y “las redes mejor controladas hardn que los centros de distribucién y, por lo
tanto, también los vehiculos comerciales pesados se acerquen cada vez las dreas
metropolitanas, con el resultado de que los camiones medianos de distribucidn perderdn
una parte significativa del transporte de mercancias en la Triada®3 en manos de camiones
comerciales mucho mds livianos para distribuir, y pesados para llegar a los centros de
distribucién. A nivel mundial, el segmento mediano se estancard en 2026”. 54

Las tendencias hacia una mayor demanda incidirdn en la organizacién del sector:
siguiendo la tendencia de los dadores de carga, es de esperar que las empresas de
transporte y logistica se concentren en holdings y empresas mds grandes, buscando mayor
volumen para lograr mejor eficiencia por incremento de escala y para atender a clientes
cada vez mds concentrados, mejorando la capacidad de sus unidades e incorpordndoles
mejoras tecnolégicas que desplazan del mercado a los transportistas de menor tamano
que no pueden acceder a las innovaciones (IRU, 2018). La tendencia a la concentracién
constituye una respuesta al desarrollo de cargadores con creciente poder de negociacion,
lo que genera un contexto que dificulta la supervivencia de operadores individuales. Es
de esperar también que muchas de esas grandes empresas de TAC se expandan en su
rango de actividades, prestando servicios logisticos y de valor agregado, y que se
propaguen los mecanismos de alquilar y compartir equipos, particularmente para los picos
de actividad.

52 European Commission, Directorate-General for Communication Citizens information (2014)

53 La Triada: conjunto de paises formado por Norte América, 28 paises europeos y los paises
desarrollados de Asia

54 Schiller, Thomas; Maier, Michael; Bichle, Martin: Global Truck Study 2016. The truck industry in
transition. Deloitte, 2017
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Otra tendencia destacable es la expansion de los nuevos canales de venta y distribucién,
particularmente en el dmbito urbano, debido al impacto del crecimiento del e-commerce.
Su incidencia es ain pequefia en ALC comparada con las economias desarrolladas, por lo
que es de esperar que tenga un crecimiento sustancial. Los altos estdndares de servicio
que impone el comercio electrénico dirigido a consumidores individuales (B2C),
caracterizado por lapsos y volimenes de entrega muy reducidos, trazabilidad y
cumplimiento estricto de las entregas, estd impactando también en las transacciones entre
firmas (B2B), que pasan a tener requerimientos similares (Recuadro 7). El incremento del
consumo, la urbanizacién y el cuidado ambiental en las ciudades seguramente implicardn
la mayor insercién de las unidades de menor porte en la distribucién urbana, con vehiculos
mas limpios. No estd claro si los grandes gestores de los sistemas de venta por internet
desarrollardan sus flotas propias o realizardn alianzas con operadores del mercado,
reafirmando una tendencia hacia una mayor concentracion.

RECUADRO 7 - EXPECTATIVAS DE SERVICIO IMPULSADAS POR EL B2C

- Precisién en cumplir con la entrega en el horario y lugar
pactados
- Opciones de puntos de entrega
- Visibilidad plena
- Politicas de devolucién y retorno flexibles
- Disponibilidad permanente de stocks
- Resolucién inmediata de problemas
Fuente: DHL (2018) The logistics transport evolution: The road ahead

Algunas tendencias en el mercado que merecen destacarse son: los nuevos modelos de
negocio (las bolsas de carga), la informalidad, y el control de las reglas de carga y
descarga.

Bolsas de carga y plataformas digitales

Las denominadas “bolsas de carga” fueron lanzadas a principios del siglo como una
innovacién en la forma de contratar los servicios de transporte y de mejorar la utilizacién
de la capacidad de carga de los camiones y reducir los viajes en vacio. Las bolsas de
carga consisten en un espacio virtual de encuentro entre la oferta y la demanda de
servicios de transporte de carga, a través de plataformas electrénicas. Estos servicios no
han tenido aln el éxito esperado en ALC. En Europa y Estados Unidos debieron mutar del
concepto de simple “matching” entre las partes, a desarrollar bases de datos con
informacién legal, financiera y de permisos, tanto de oferta como de demandaq,
convirtiéndose en fiscalizadores de la informacién ofrecida por las partes; aun asi,
tampoco lograron los niveles de actividad esperados. A las variantes anteriores se suman
nuevas alternativas basadas en la nube de datos, en la potencia informdtica de los
equipamientos actuales y en los conceptos de autogestion libre de intermediaros que se
impone en la sociedad moderna en general, como Uber Freight (el “Uber de los
camiones”), Descartes o Amazon. En el caso de Uber Freight la propuesta no ha tenido
éxito hasta el momento; la causa principal es que los generadores de carga
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(especialmente los grandes) dificilmente aceptan cualquier operador, prefiriendo una red
de transportistas confiables, mds alld de las alternativas que les presente la plataformas>.

No obstante que ain no han logrado imponerse, estos nuevos modelos de negocio generan
expectativas hacia el futuro, combinados con otras innovaciones tecnolégicas (Recuadro 8).

RECUADRO 8- UNA VISION FUTURISTA DEL TRANSPORTE DE CARGAS

Hay especialistas que proponen un futuro de total automatizacién, en el cual cada paquete a
ser transportado contendrd un chip con la informacién de la ruta y entrega aparejada a dicho
bien. De esta manera, una red de transportes auténomos, igualmente automatizados, captardn
la sefial digital del paquete, y un algoritmo calculard el mejor viaje disponible, para maximizar
el uso de las bodegas y cumplir los tiempos de entrega. El sistema funcionard en la nube. El
paquete entonces serd recogido por el camién auténomo, entregado en un centro de
consolidacién, donde un robot lo almacenard en el lugar correcto segun la informacién del chip.
Seguidamente, serd cargado por otro robot para salir a su destino final en camiones eléctricos,
y ser entregado al consumidor final de acuerdo con el dia y horario predeterminado. Este
sistema de cadenas de suministros digitalizadas, con el sistema automatizado de pareo de
cargas podria reducir los costos del TAC en un 47% en la UE en el afio 2030. El ahorro
provendria mayormente de mano de obra de conductores y de empresas de freigth fowarding.

Los tiempos de entrega se reduciria en un 40%.
The Era of Digitalized Trucking: Charting your transformation to a new business model. Richard Viereckl, Gerhard

A su vez pareceria estar emergiendo una nueva generacién de bolsas de carga, basadas
en las crecientes posibilidades de procesamiento de grandes bases de datos localizadas
en espacios virtuales. El Recuadro 9 detalla las tendencias que se observan en las nuevas
bolsas de carga, que ofrecen perspectivas promisorias y pueden contribuir a la mayor
eficiencia en la utilizacién de los equipos.

55 Banker, Steve: Is Uber Freight on The Verge of Going Out of Business? Forbes, Abril de 2018
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RECUADRO 9 - UNA NUEVA GENERACION DE BOLSAS DE CARGA

Los datos generados en los procesos digitales pueden utilizarse para mejorar el proceso de
matching mediante una medicién en tiempo real del precio dindmico del transporte de cargas
LTL. Algunos operadores de tecnologia ofrecen tarifas dindmicas a los clientes, gracias al control
de sus propios datos que les permiten entender tendencias como la estacionalidad, las
fluctuaciones semanales y mensuales, o solo los contratos especificos que causan backhauls
(retornos vacios) y reflejarlos en los cambios de precios casi a diario, con lo cual el transportista
optimiza sus posibilidades de llenar sus camiones con carga y mejora el precio pagado por el
dador de la carga. El desarrollo de aplicaciones que permitan conectar a los transportistas con
los dadores de carga en tiempo real permitiria eliminar intermediaciones y optimizar el uso de
bodegas y de precios pagados (Grasis, 2016).

Un ejemplo en este sentido es BlackBuck), una plataforma desarrollada en la India. En este pais
los remitentes pagan tarifas a varias capas de corredores para encontrar propietarios de
camiones para cada trabajo. BlackBuck estd orientado al modelo de carga completa (FTL) para
envios interurbanos. Permite a mds de 80.000 propietarios de camiones independientes
encontrar cargas y ofertar por ellos, pero ademds informa los precios de manera transparente
evitando intermediaciones, y estd desarrollando otros servicios para mejorar la calidad de vida
de los camioneros, como un programa de tarjetas de combustible con descuentis. Entre los
inversores en BlackBuck se incluyen grandes firmas de capital de riesgo globales e inversores
estratégicos locales con experiencia en tecnologia, y la CFl del Grupo del Banco Mundial.

En Ching, la CFl ha invertido en la plataforma Truck Alliance, que ya ha registrado mds de un
tercio de los seis millones de conductores de camiones del pais, y actualmente alberga 70,000
transacciones. Una de las fortalezas de Truck Alliance es reconocer que cerrar el vacio de
informacién entre la oferta y la demanda es solo el primer paso: se espera que la creacién de
confianza entre los conductores y los cargadores, al establecer un mecanismo de seguimiento
de los bienes durante todo el proceso, proporcionard resultados mds duraderos. Para ello Truck
Alliance también proporciona servicios auxiliares a los conductores de camiones, como tarjetas
de pase de peaje, seguros de camiones y conductores, y financiamiento para camiones nuevos.
Estd en el proceso de lanzar tarjetas de descuento de combustible, comercio de camiones usados
y servicios de posventa. La CFl también estd invirtiendo en América Latina, en la plataforma
Liftit, que conecta a los conductores de camiones con los dadores de carga en Colombia y
México. Esta plataforma también facilita compras comunitarias para los asociados y
capacitacién en buenas prdcticas en el negocio. El financiamiento de la CFl apunta al
lanzamiento de la compaiiia en otros paises de América Latina, como Argentina, Brasil y Chile.

Otra plataforma disruptiva es ConvoyGo, en los Estados Unidos, perteneciente a la plataforma
Convoy, que preselecciona y certifica a los camioneros y supervisa su desempefio (por ejemplo,
demoras) de manera continua, asi como los requisitos de seguros y demds regulaciones
aplicables. Cuenta ademds con un sistema de cotizacién en tiempo real; el dador de carga
puede priorizar transportistas que sean de su mayor confianza, y calificar la calidad del
servicio. El transportista a su vez puede conocer el historial del dador de la carga en cuanto a
sus preferencias, posibilidad de demoras, cumplimiento de pago, etc. ConvoyGo ofrece
también semirremolques, que pueden ser utilizados por cualquier conductor en la red de
Convoy, sin tarifas de alquiler directo; los transportistas pueden encontrar, reservar y completar
una carga con la aplicacién, sin necesidad de invertir en remolques (ni el transportista ni el
dador de carga). La carga o descarga puede demorar lo que sea necesario: el transportista
recién tomard el remolque cuando sea informado por la aplicacién de que la carga estd
completa.
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La formalizacion de los servicios del TAC

La informalidad atenta contra el incremento del profesionalismo y la productividad en el
TAC; ha habido intentos de mitigarla, pero los avances son aidn pocos. Aunque las
empresas mds informales son las mds pequefias, los negocios informales y la contratacion
de personal de manera irregular atraviesa las compaiias de todas las magnitudes en
mayor o menor medida. Este tema sobrepasa al mercado del TAC; es de cardcter
estructural y solo puede ser corregido mediante acciones concretas de Estado, por lo que
lograr doblegarla depende de las mejoras industriales, productivas y comerciales que
puedan impulsarse por la aplicacién de leyes y normas mds duras en toda la economia
de cada pais.

El control de las reglas de carga y descarga

Los dadores de carga suelen trasladar a los transportistas sus propias ineficiencias
logisticas: en el caso de carga y descarga estos Ultimos sufren de tiempos muertos
importantes que les impiden desarrollar mds viajes, ya que los dadores de carga
planifican mal los tiempos de preparacién, solicitan los camiones a destiempo, etc. En
Argentina, por ejemplo “muchos centros de distribuciéon exigen las entregas en pallets
monoproducto, sin importar cudn reducida sea la carga, para facilitar su control. En
consecuencia, muchas veces el pallet es desaprovechado y representa mayor peso que la
mercaderia. Teéricamente, este requisito estd orientado a agilizar los procesos de entrega
en los centros de distribucidn, pero, en ocasiones y, de todas formas, estos pueden
demorar hasta seis horas™56.

9.2. Las nuevas tecnologias y el TAC

Los cambios tecnolégicos estdn generando un impacto en el TAC, que indudablemente
serd mayor en los préximos aios. Estos cambios se producirdn tanto a nivel de los vehiculos
como de la organizacién comercial y operativa de las flotas, en tres grandes dreas: la
digitalizacion e interconexién de los vehiculos, haciendo uso de la telemetria para mejorar
la eficiencia, la seguridad y la calidad de servicio®’, el desarrollo de vehiculos auténomos
y el de nuevos sistemas de propulsién (Recuadro 10).

56 Selva Rodolfo. Abastecimiento en la Ciudad de Buenos Aires en la revista Concepto Logistico Nro 21.
ARLOG, Buenos Aires, noviembre 2018

%7 La telemetria es una técnica automatizada de comunicaciones utilizada para medir a distancia diferentes
magnitudes fisicas, como distancia, temperatura, presién, entre muchas otras. Es una aplicacién de la 10.
Permite obtener datos a partir de una red interconectada de objetos mediante la instalacién de sensores,
y asi monitorear y controlar diversos procesos de manera remota.
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RECUADRO 10 - NUEVAS TECNOLOGIAS EN EL TAC

* Telematica y digitalizacién
* Monitoreo del vehiculo, para el control de velocidad, consumo de combustible, fallas,
atencién remota del mantenimiento de las unidades
* Conduccién y seguridad. Estatus del conductor, modalidad de conduccién, tareas
administrativas, sistemas pasivos y activos de seguridad
* Gestién de la flota y de la cadena de abastecimiento. Optimizacién dindmica de rutas,
seguimiento, control de carga (peso, temperatura)
* Vehiculos auténomos
* Basado en |O; préctica del platooning.
* Nvuevos sistemas de propulsion
* Limitaciones al diésel; avances hacia estandar Euro 6
* Descarbonizacién: reduccién de emisiones, vehiculos mads limpios, y tendencia hacia
vehiculos eléctricos o hibridos.
* Hibridos y eléctricos; mas PHEV (hibridos con regeneracién) que BEV (eléctricos puros,
con baterias)

El avance hacia la digitalizaciéon de los camiones, al igual que ocurre en los automéviles,
implica la apariciéon de nuevos actores, particularmente las empresas de tecnologia, que
apuntan a participar del negocio que tradicionalmente gestionaron las OEM (Deloitte,
2017).

En cuanto a las tecnologias en las unidades de transporte, “la digitalizacion seréa el
principal motor de cambio en el mercado de camiones. Los sistemas telemdticos en
camiones se convertirdn en estdndar en los mercados de la Triada. Las soluciones de Tl y
software integrardn estrechamente a los transportistas en los sistemas de la cadena de
valor de la Industria 4,058”, Estas tecnologias (genéricamente conocidas como Tecnologias
de la Informacién y la Comunicacién -TICs), comprenden la optimizaciéon dindmica de rutas,
sistemas para controlar el estilo in individual de conduccidn, atencién remota del
mantenimiento de la unidad, ayudas para la conduccién, etc. “El almacenamiento digital
y el intercambio de datos son fundamentales para que el sector del transporte pueda
alcanzar un nivel éptimo, permitiendo hacer una buena planificacién de todos los envios
de forma que cada camién en trdnsito tenga su carga completa, siga una ruta éptima y
sea considerado una parte integral de la cadena de suministro9”.

De acuerdo con la IRU, en los paises de la Triada “la industria del transporte por carretera
reconoce que en un entorno empresarial cada vez mds competitivo, la innovaciéon basada
en la tecnologia tiene el potencial de desbloquear inmensas oportunidades. Ve la
adopcién exitosa de tecnologia como clave para la supervivencia a largo plazo”¢0. Sin

58 Schiller, Thomas; Maier, Michael; Bichle, Martin: Global Truck Study 2016. The truck industry in
transition. Deloitte, 2017

59 Jeftic, Zeliko. La transformacién del transporte global a través de la digitalizacién. Publicado por la IRU
en febrero 2018. Disponible en agosto 20187 en https://www.iru.org/es/recursos/noticias/la-
transformacion-del-transporte-global-traves-de-la-digitalizacion

60 [RU (2018)
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embargo, el documento advierte sobre el riesgo de que se abra una brecha entre los
jugadores pioneros en el extremo de la transformacién tecnolégica, y los que no logren
incorporarlas, ya que “algunos operadores de transporte en todo el mundo adn no han
adoptado las nuevas tecnologias mas bdsicas, lo que no puede hacerlo debido a los altos
costos o la falta de habilidades y conocimientos técnicos”¢'.

En los aspectos de innovaciéon de tecnologias aparecen los vehiculos auténomos: tanto
las empresas tradicionales del sector (como Volvo, Scania, etc.), como las empresas
basadas en nuevas tecnologias como Uber, Tesla o Google, se encuentran abocadas al
desarrollo de camiones sin chofer. Algunos ejemplos:

En el caso de Uber, sus camiones auténomos “estdn certificados hasta el momento
bajo el nivel SAE 2, ya que el objetivo no es sustituir al conductor, sino ayudar en
trayectos de largo alcance en autopistas de alta velocidad. Los camiones de Uber
ya han iniciado pruebas en las carreteras de San Francisco con miras a expandirse
a otras regiones de Estados Unidos, donde el objetivo es crear alianzas con
compaiias que requieran de estos servicios y asi impulsar las regulaciones
necesarias para su uso”%2,

Volvo estd trabajando en su proyecto “Vera”, “un concepto desarrollado por Volvo
Trucks, cuya finalidad seria ofrecer el transporte de mercancias en dreas
controladas y todo conectado a una central que gestionaria el movimiento y
operacién de estos camiones. Mientras que los proyectos de compaiiias como Tesla
o Nikola apuestan por camiones para trayectos de largo alcance, el Volvo Vera se
enfocaria en operar en zonas relativamente pequefias y privadas, como puertos,
fdbricas, centros logisticos y campus corporativos, donde podrian trabajar las 24
horas del dia sin la necesidad de un conductor”63,

En el caso de Google, su proyecto se denomina Waymo y estd desarrollando una
exploracién técnica para “entender cémo funcionan sus sensores y sistemas en un
vehiculo diferente (a los ya desarrollados automéviles), buscando encontrar una
posible adaptacién a vehiculos grandes, con una conduccién bastante diferente”64,

Una variante son los sistemas de “platooning”, que consiste en la “unién de dos o
mds camiones en convoy, utilizando tecnologia de conectividad y sistemas de
soporte de conducciéon automatizados. Estos vehiculos mantienen automdticamente
una distancia cercana y establecida entre si cuando estdn conectados para ciertas
partes de un viaje, por ejemplo, en autopistas. El camién a la cabeza del pelotén
actta como lider, con los vehiculos detrds reaccionando y adaptdndose a los
cambios en su movimiento, que requieren poca o ninguna accién por parte de los
conductores. En primera instancia, los conductores mantendrdn el control en todo
momento, por lo que también pueden decidir abandonar el pelotén y conducir de
forma independiente. (Se postula que el sistema) tiene un gran potencial para hacer

61 |RU (2018)
62 Portal Xataca.com. ver hitps: //www.xataka.com/vehiculos /uber-nos-muestra-en-video-su-nuevo-y-
flamante-camion-autonomo-adelantandose-a-google-y-tesla , disponible en octubre 2018

63 Portal Xataca.com. Ver: https://www.xataka.com/vehiculos /nuevo-concepto-futurista-camion-electrico-
volvo-no-necesita-cabina-conductor-porque-tambien-autonomo , disponible en octubre 2018

64Portal Xataca.com.Ver: hitps://www.xataka.com/vehiculos /hay-un-camion-autonomo-entre-tanto-coche-
inteligente-de-google , disponible en octubre 2018
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que el transporte por carretera sea mds seguro, limpio y mds eficiente en el futuro.
Es por eso que los fabricantes de camiones estdn ansiosos por llevar a estos
pelotones a las carreteras de Europa, y las primeras pruebas de la vida real ya
estdn en marcha”%5. Mdas alld de las dificultades tecnolégicas que aun restan
resolver, es crucial para su desarrollo fortalecer la cooperacién entre todas las
partes interesadas relevantes, incluyendo a los operadores de infraestructura vial,
operadores logisticos, compahnias de seguros y responsables politicos.

Un informe elaborado conjuntamente en 2017 por la Asociacién Europea de Fabricantes
de Automéviles (ACEA), la Federaciéon Internacional de Trabajadores del Transporte y la
International Road Transport Union (IRU), en un proyecto dirigido por el Foro Internacional
del Transporte de la OCDE, alerta que “la automatizacién del transporte por carretera
ahorrard costes, reducird las emisiones y mejorard la seguridad en carretera. Sin
embargo, la pérdida de empleos para los transportistas exige una transicion bien
gestionada. Los gobiernos deben reflexionar sobre la gestiéon de la transicién hacia los
camiones sin conductor, a fin de evitar trastornos sociales potenciales por la pérdida de
empleos. Los camiones de conduccién auténoma contribuirdn al ahorro de costes, la
reducciéon de las emisiones y la mejora de la seguridad en carretera. Asimismo, podrian
dar respuesta a la falta de transportistas profesionales que sufre el sector del transporte
por carretera, pero de acuerdo con un escenario posible, los camiones automatizados
podrian reducir la demanda de transportistas entre un 50 % y un 70 % en los Estados
Unidos y Europa antes de acabar 2030, con la consiguiente desaparicion de hasta 4,4
millones de empleos sobre una previsién de 6,4 millones de profesionales del transporte
por carretera”%®,

En particular en Latinoamérica, en el caso de Chile, la adopcién de tecnologias ha ocurrido
a través de los vehiculos nuevos que cumplen con las normas Euro sobre emisiones,
actualmente Euro5, acompanados de sistemas de monitoreo y evaluacién de la emisién a
lo largo de la vida Util del vehiculo. Asi mismo, el uso de sistemas GPS que inicialmente se
utilizaron para monitorear la seguridad del vehiculo, ahora se usan para gestionar
informacién de cargas y seguimiento por parte de los dadores de cargas. Se espera que
contine automatizaciéon de los vehiculos, el procesamiento de la informacién para
minimizar los viajes en vacio y mejora de las cadenas logisticas (Mufioz Santana, 2018)¢7.
En el caso de Brasil, los camiones nuevos tienen mejores sistemas de seguridad, como
frenado automdtico, o sistemas que los mantienen en el carril de viaje. Sin embargo, los
pequeiios camioneros no se adectan.

9.3. La perspectiva de los fabricantes de camiones

Los fabricantes y plantas de montaje de camiones que atienden el mercado de América
del Sur estdn, casi todos, ubicados en Brasil, a causa de las mayores dimensiones de su
mercado que el de cualquiera de los otros paises o, incluso, del mercado del resto del
continente. Scania, Volvo, Man-Volkswagen, lveco (CNH Industrial), Daimler (Mercedes

65 European Automobile Manufacturers Association (ACEA). Ver:
https:/ /www.acea.be /uploads/publications /Platooning roadmap.pdf, disponible en octubre 2018
66 Publicado por la IRU en https: //www.iru.org/es/recursos /noticias /camiones-sin-conductor-un-nuevo-
informe-plantea-medidas-globales-en-materia , disponible en octubre 2018
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benz) proveen camiones desde Brasil al propio pais, a América del Sur, a Medio Oriente
y Africa.

Los modelos ofrecidos estan alineados con muy poco tiempo de diferencia con los que se
ofrecen en los paises de sus casas matrices, introduciendo novedades tecnolégicas como
cajas de cambio robotizadas, motorizaciones mds eficientes y menos contaminantes,
sistemas de seguridad activa basados en tecnologias de la informacién, ayudas para la
conduccién, etc.

La diferencia en el valor de compra de estos modelos en relacién con modelos usados de
los propios paises o a usados importados®® es cada vez mayor. Los fabricantes sostienen
que lo que debe medirse es el Costo Total de Adquisicién (el costo total desde la compra
hasta el fin de la vida 0til de la unidad, incluyendo el de operacién), que resulta mas bajo
en los modelos de Ultima generacién por su mayor eficiencia. Sin embargo, y teniendo en
cuenta lo mencionado en la seccién referida a la dindmica de la renovacién de flotas, se
observa que la propuesta de los nuevos modelos con su mayor valor de compra acentita
que la posibilidad de adquisicién de unidades nuevas para la renovacién/ampliacién de
flota sea se limite a las empresas de mayor porte y con mejor gestion econdémico-
financiera. Los mismos fabricantes ofrecen financiacién, que generalmente es utilizada
para la venta a firmas grandes, que adquieren numerosas unidades a la vez (en el orden
de diez o mas).

En el orden técnico, en el caso de América del Sur, que los camiones sean fabricados en
el Brasil, para atender su propio y tan grande mercado, determina que algunas de sus
caracteristicas técnicas sean mds aptas para los caminos de ese pais, con lo cual las
configuraciones estdndar tienen cajas de cambio y conjuntos eje-diferencial aptos para
los caminos de serrania y montaiia, que no son las mejores en otros paises llanos como
Argentina o Uruguay. En el caso de México, la oferta estd muy relacionada con los
camiones que atraviesan la frontera con Estados Unidos, por lo que las caracteristicas
técnicas se ajustan a los convenios con ese pais.

La automatizacion entendida como transporte sin conductor, explicada en el apartado
anterior, parece ain lejana en América Latina y Caribe. Sin embargo, estas tecnologias
avanzan a pasos agigantados y las alarmas que se estdn generando en los paises mds
evolucionados con respecto a la repercusidon sobre los trabajadores y propietarios
unipersonales de camiones deberia empezar a ser contemplada por las politicas pUblicas.
Sin duda estas tecnologias aumentardn adn mds la brecha entre transportistas eficientes
e ineficientes.

68 No en todos los paises se permite la importacién de vehiculos usados.
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10. LOS RETOS DEL TAC Y LAS OPCIONES DE POLITICA PUBLICA

10.1. Situacién actual, tendencias, obstdculos y aspiraciones

La situacion actual del TAC en América Latina fue desarrollada en los capitulos
anteriores. A modo de sintesis, puede resumirse en cinco caracteristicas clave, cuyo alcance
presenta variaciones entre los paises de la regién:

- El rol clave del transporte terrestre para la competitividad actual y futura de la
region. No obstante, hay falencias notables de datos y escasos andlisis.

- La eficiencia del sector es relativamente baja en promedio, aunque con
comportamientos muy dispares segun los segmentos de actividad. La productividad
de las unidades es baja y la edad promedio de la flota es elevada. El desempefio
estd muy condicionado por las demandas y por las condiciones comerciales y
operativas de los dadores de carga.

- El sector genera externalidades negativas muy potentes: emisiones de
contaminantes y GEl, siniestros viales y congestién. Y es responsable de un alto
consumo de hidrocarburos.

- La estructura de la oferta estd atomizada y caracterizada por una elevada
informalidad (ambos fendémenos mundiales). Los contratos formales son poco
frecuentes. Hay una diferenciacién creciente entre operadores grandes y formales
(con poder econémico y financiero) y los operadores pequefios, que se acentia con
las nuevas tecnologias.

- Los mercados estdn bdsicamente desregulados (aunque con excepciones) en materia
econdmica; las regulaciones técnicas (ambientales y de seguridad) — por el contrario
— son crecientes, y provenientes de dmbitos gubernamentales diversos.

Las tendencias generales que se registran en el sector pueden resumirse en las siguientes:

- Una demanda creciente en términos de volimenes de carga

- Una demanda de mayor calidad de servicio (plazos, flexibilidad, visibilidad, etc.),
y un vinculo creciente con la logistica

- Un fuerte impacto potencial de las nuevas tecnologias, tanto en la oferta como en
la demanda de servicios

- La emergencia de nuevos canales de comercializacién y modelos de negocio, que
generan demandas diferentes al TAC

- La incidencia de la mitigaciéon del cambio climdtico en el sector, el principal en el
transporte de cargas.

Las aspiraciones de los paises respecto al TAC pueden resumirse en un objetivo general,
y dos particulares. El Objetivo General es el de un TAC que contribuya a la competitividad
de las economias de los paises de la regidn y que reduzca las externalidades negativas que
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genera su actividad. Estas aspiraciones deben alcanzarse en un contexto caracterizado
por multiplicidad de cambios simultdneos (en los mercados, en la tecnologia, etc.),
enfrentando diversos obstdculos para implementar transformaciones. Los objetivos
especificos se refieren a: (i) Contribuir a la competitividad de las economias y la
integracién regional, reduciendo el precio de los servicios y mejorando su calidad, y (ii)
Reducir las externalidades negativas, descarbonizando y descontaminando el sector,
contribuyendo a un transporte mds limpio, una mayor seguridad vial y una menor
congestion.

Avanzar tras esos objetivos requerird superar varios obstdculos, entre los que se
destacan:

- las escasas capacidades institucionales para la elaboracién de politicas y el control
(fiscalizacién efectiva), variando segun los paises.

- La baja profesionalidad en varios de los actores, particularmente en los operadores
individuales del TAC y en muchos dadores de carga, que tienen un débil manejo de
la logistica.

- La falta de datos bésicos suficientemente desagregados, que permita reconocer el
desempeio y los problemas en los diversos segmentos del TAC

- La volatilidad de precios de combustibles, que inciden sensiblemente en los costos
de los operadores

- La falta de asignaciéon de recursos financieros para impulsar programas dirigidos
al TAC

Un problema que aln es incipiente en ALC pero que muy probablemente se ird
agudizando es la falta de conductores de camiones. Otro obstdculo destacable es la baja
propensién a la combinacién entre modos de transporte, problema mds propio de la
gestidn publica de la logistica de cargas que estrictamente del TAC.

10.2. Las prioridades de politica publica

Atendiendo a la situacidon actual del sector, las tendencias internas y externas que
afectardn su desempefio, las aspiraciones de politica puiblica respecto al TAC y los
obstdculos existentes para avanzar en su concrecidn, se propone un conjunto de dreas de
accién prioritarias de actuacién para orientar las politicas pUblicas referida al TAC en los
paises de la regién con un horizonte de mediano plazo:

. Mejorar la eficiencia y la calidad del servicio
Descarbonizar la actividad y reducir otros impactos ambientales

Minimizar los siniestros
Fortalecer las instituciones y la coordinacién entre los actores

Mejorar la infraestructura y los nodos operativos
A continuacién se citan las principales iniciativas dentro de cada uno de estas dreas de

actuacién.
Mejorar la eficiencia y la calidad del servicio:
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Promover la digitalizacién en operacién y comercializacién; en gestién de flotas
y ruteo; en telemdtica y control.

Facilitar camiones de mayores dimensiones en tréficos selectos

Evitar volatilidad en precios de combustibles; peajes carreteros que reflejen el
costo real.

Desarrollo de Pymes, cambio cultural, apoyo a pequefios operadores, mecanismos
asociativos y de articulacién

Seguridad (vigilancia): acciones para reducir robos

Descarbonizar la actividad y reducir otros impactos ambientales:

Programas de renovacién de flotas y desguace de unidades viejas. Involucrar a
los vendedores, buscar atajos para financiar a los pequeiios operadores con lineas
accesibles.

CPI, politicas de impuestos vinculados a las emisiones (i.e., valor de las tasas
anuales)

Impulsar /facilitar programas autorregulados (tipo SmartWay)

Reforzar requerimientos y controles sobre la importacion de vehiculos usados

Minimizar los siniestros:

Limitaciones de velocidad de los equipos
Condiciones de trabajo; horarios de conduccién y su fiscalizacién

Certificaciéon de empresas seguras, con incentivos diversos (siguiendo el modelo
de Australia). Control vehicular, control de turnos de trabajo, control de
modalidades de carga

Fortalecer las instituciones y la coordinacion entre los actores

a) Desarrollo de capacidades en el sector publico:

Fortalecer capacidades de formular y gestionar politicas y de fiscalizacién y
control en los gobiernos nacionales (y subnacionales donde correspondiera).

Impulsar una iniciativa de generacién de datos desagregados, en linea con el
sistema estadistico nacional y apuntando al uso de nuevas técnicas de captura de
datos. Desarrollo de KPI y de tareas de andlisis y monitoreo, incentivando la
investigacion.

b) Actividades especificas:

Apoyo a la formalizacién; impulso a contratos plurianuales
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* Desarrollo de capital humano: formacién de conductores y de profesionalizacién
empresarial, de transportistas y de dadores de carga

* Coordinacién intersectorial: con dreas de medio ambiente, energia, desarrollo
urbano, trabajo, telecomunicaciones, hacienda (impuestos a los combustibles, carga
tributaria en general). Coordinacién nacional-subnacional

* Coordinacion entre actores: mesas de trabajo, involucrar dadores de carga:
normas de carga/descarga, turnos, embalaijes y su reutilizacién, etc.

* Armonizacién internacional, facilitacion del comercio en frontera (en lo referente
al TAC) y en las reglas y mecanismos de la circulacién internacional

Mejorar la infraestructura y los nodos operativos

* Mejoras en la red vial en general: en su capacidad y en sus estdndares,
asegurando el mantenimiento. Desde caminos rurales a autopistas troncales.
Propiciar la medicién del nivel de servicio por parte de terceros.

* Mejorar los accesos a grandes nodos de carga y descarga (puertos, mercados
centrales, etc.)

* Logistica urbana: redisefio de los sistemas de distribucién para reducir los
impactos sobre la circulacion y el ambiente

* Impulso a la mayor cobertura de la banda ancha mévil a lo largo de los
corredores y del territorio en general, para asegurar conectividad a los equipos
a lo largo de su recorrido.

* Desarrollo de redes de nodos operativos: instalaciones de carga y descarga,
centros de transbordo, parques logisticos, e instalaciones del tipo.

10.3. Consistencia y monitoreo

Con el fin de verificar el vinculo entre los objetivos propuestos y las actuaciones sugeridas,
en la Tabla 19 se listan las acciones propuestas y los tres principales objetivos sugeridos
en la seccién anterior: reducir el costo a los usuarios, mejorar la calidad del servicio y
reducir las externalidades negativas. La evaluacién del posible impacto es estrictamente
cualitativa, buscando destacar aquellas medidas que — de acuerdo con la apreciacién de
los autores — tendrian mayor efectividad en el cumplimiento de los objetivos.
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TABLA 19 - ACCIONES PROPUESTAS E IMPACTOS ESPERADOS

. Reduccion
Mejora en

. d
Areas de . o Reduccion la calidad < .
Acciones de politica externali-

0T T d i del
actuacién e precios e dades

servicio

negativas

Promover digitalizacion »
Mejorar la Habilitar vehiculos de mayores dimensiones ‘
eficienciay la
. Y Controlar volatilidad de precios de combustibles L]
calidad del
servicio Apoyo a Pymes, cambio cltural de pequeifios operadores, asociatividad ‘ ‘
Mejorar condiciones de seguridad (vigilancia) » 1
Programas de renovacion de flotas y desguace de unidades viejas .
Descarbonizar »
ol TAC y reducir Adecuar tasas a las emisiones )
oiros. Upatas Impulsar programas avtorregulados tipo SmartWay >
ambientales
Control sobre importacion de vehiculos usados 1
Limitaciones de velocidad de los equipos 1
Minimizar los . .
.. Condiciones de trabajo, horarios de conduccion y fiscalizacion >
siniestros
Incentivar certificaciéon de empresas seguras >
Organizacion y capacidades de las entidades del sector pdblico w b J w
Iniciativa de generacién de datos 1 T 1
Fortalecer las Apoyo a la formalizacion y el uso de contratos | 1 1
capacidades
,Pu_ Desarrollo de capital humano (formacion de conductores y empresarios) ‘ »
publicas y la
coordinacién Coordinacion intersectorial y nacional-subnacional u 1 1
Coordinacién entre actores; mesas de frabajo 1 1 T
Armonizaciéon normativa y facilitacion comercial | 1 1
Mejoras en la red vial en todos sus niveles R J R J »
Mejorar la Mejoras en los accesos a los grandes nodos de carga/descarga - ‘
infraestructura
B Redisefio de los sistemas de distribucion urbana ‘ w
los nodos
operativos Mayor cobertura de la banda ancha mévil »
Desarrollo de redes de nodos logisticos - -

Para reconocer el impacto de las politicas nacionales de apoyo al TAC es conveniente
desarrollar mecanismos de monitoreo, identificando indicadores clave (KPI) que permitan
evaluar el desempefio y los avances. A titulo de ejemplo, se proponen algunos indicadores:

* Km recorridos por afio por los camiones, en promedio
* Vidjes vacios como % de los vidjes totales

* 9% de bodega ocupada en viajes con carga

* Edad promedio de la flota

* Emisiones de GEIl

* Participacion en siniestros viales

* Tiempos de carga/descarga
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La mayor riqueza de estos indicadores se logrard en la medida en que estén
desagregados por tipo de equipo y de servicio, permitiendo asi reconocer los distintos
segmentos que conforman el TAC.

La necesidad de consolidar a los pequefios operadores

Un reto clave que surge de la realidad actual del transporte automotor de cargas en la
regién es la disparidad que se va acentuando entre los operadores pequenos -en muchos
casos informales- y los grandes operadores. Nuevas tecnologias de cuidado ambiental,
monitoreo de cargas y seguridad vial y de la carga, enfatizan esta diferencia. Los
operadores mds grandes modernizan sus flotas y sus sistemas de trabajo, mientras que
los mds pequefios van enfrentando mayores dificultades para sobrevivir, lo que hace
desafia a los Estados a encontrar formas de ayudar a la transformaciéon de estos
pequeiios transportistas como, por ejemplo, lo han hecho en el transporte publico urbano.
Ello implica una tarea de capacitacion y desarrollo empresarial, ateniendo a las
particularidades culturales de los pequefos operadores. Si bien algunos podrdn
adaptarse a los nuevos estdndares de servicios, posiblemente otros no lo logren. Una
politica de apoyo a este sector podria consistir en la fomentar la formaciéon de
asociaciones de transportistas que ademds de aumentar la escala de la operacién y
mejorar el servicio, deberia combinar con nuevas tecnologias y aplicaciones para la
gestidon comercial, las operaciones de carga y descarga y la seguridad en general.

10.4. Comparacién con la agenda 2015

Una comparacién de la agenda propuesta con la que surgia del andlisis realizado en el
afio 2015 muestra que las orientaciones propuestas no difieren mayormente.

TABLA 20 - COMPARACION DE LAS AGENDAS DE 2015 Y 2019

1. Un TAC profesional y de alta 1. Mejorar la eficiencia y la calidad del
productividad servicio

2. Un TAC integrado en redes logisticas 2. Descarbonizar la actividad y reducir
intermodales otros impactos ambientales
Un TAC ecoeficiente, limpio y seguro 3. Minimizar los siniestros

4. Un TAC que facilite la integracidn 4. Fortalecer las instituciones y la
comercial y productiva de la regién coordinacién entre los actores

5. Un TAC basado en politicas, 5. Mejorar la infraestructura y los nodos
regulaciones y mecanismos de control operativos
sélidos

Si bien los temas son similares, se observa un importante cambio de énfasis en algunos de
ellos, particularmente en lo referente al cambio climdtico y la seguridad vial, y se resalta
notablemente el cambio que pueden producir (y que ya estdn produciendo) las nuevas
tecnologias. Otro aspecto que ha ganado importancia en este nuevo andlisis es la
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necesidad de una mayor atencién a la coordinacion institucional (entre dreas responsables
de politicas publicas) y con los dadores de carga, que constituyen actores clave para que
el TAC mejore su desempefio.
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