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En 1as Gltimas décadas ha habido una revolucién tecnolégics
en el transporte. Por un lado ha aumentado dramidticamente la
eficiencia de los motores, lo cusl ha reducido el consumo de
gasolina por tonelada kilémetro en por 1lo menos 50%, y el
transporte por contenedores ha reducido tanto los costos de
transporte como el tiempo requerido para transportar mercancias.
Colombia no ha aprovechado ninguno de los dos fendmencs. No ha
renovado el parque de camiones, y no ha adecuado sus puertos al

transporte por contenedores.

En 1985, el 80% de la mercancia potencial transportable en
contenedores se movilizaba por este medio en los paises
desarrollados, y el 73% & nivel mundial. Colombia sélo moviliza
60.000 contenedores anusles, y ocupa el ltimo lugar en el Caribe

en términos de movilizacidén de cargs por contenedor.

La falta de modernizacién del transporte le resta
competitividad a 1la industria vy la agricultura de exportacidn.
Aunque generalmente se considera que el mal estado de las vias es

el factor que encarece el transporte en Colombia, pareceris que
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la obsolesencia del parque antomotor, v s falta de
infraestructurs psara msnejo de contenedores tiene muchsa més
incidencia sobre los costos de transporte. En los puertos
colombianos, cada buque de contenedores se demors entre 3 y 10
dias, cusndo deberis durar como méximo, un dis v medio en la
operacidn de casrgue y descargue. Esto triplica v custriplics los

costos de transporte con respecto a otros paises.

Adicionalmente, 1la intervencién estatal en el sector

transporte tasmbién es uns causs importasnte de scobrecostos. A

continuacidén damos algunos ejemplos.

El1 INTRA y el INCOMEX mantuvieron cerradss lss importaciones
de camiones por largos periodos. Esto determind el envejecimiento
del parque sautomotor, y por lo tanto tenemos vehiculos con s6lo

una fraccidn de la eficiencias de los vehiculos modernos.

Adicionsalmente, el INTRA ha limitado la 1longitud de los
vehiculos de cargsa, lo cual impide manejsr cargs en los
contenedores 1largos, o sea los de 40 pies. Ests limitsnte sze
establecid debido a que en algunss carreteras de montsfis los
vehiculos largos puneden tener dificultades en 1las curvas muy
cerradss. Lo que no tiene sentido es prohibir 1a movilizacidn

eficiente de csrga en todo el territorio nacionsal por problemas
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en algunas carreteras. No se Justifica 1la 1limitacidén a 1la
longitud de 1las tractomulas en 1las carreteras de 1s Costsa

Atlédntica y del Valle del Caucsa.

Dado que el transporte se estd estandarizando en el mundo
entero en base a contenedores de 20 y 40 pies, Colombia tiene que
reformar las especificaciones de sus carreteras para poder
acomodar este tipo de carga. Si no 1lo hace, 1los problemas de

transporte le restarén competitividad internacional al pais.

Esta adecuacién no es tan costosa como pareceris a primera
vista. Algunos estudios han demostrado que dentro de 1ls
estructura de costos totales del transporte de carga por
carretera, los relacionados con el mantenimiento o refuerzo de la
red vial (de la carpets asfdltica) representan sdlo el 5% 1/. Es
obvio entonces que se justifica adecusr la capacidad portante de
nuestras carreteras a los niveles internacionales, pues el costo
de esto se compensaris ampliamente con las economias en costos de
transporte debido a la utilizacidn de 1s ltima tecnologia de

transporte.

Se requiere por lo tanto aumentar el limite de peso que se
le ha impuesto & los camiones de 30 toneladas a 35 toneladas, el

peso comin para una tractomula que transports dos contenedores.

1/ Estudio de Tecnocolsults Ltda. (1884).
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Otro factor de sobrecostos en el transporte son las actuales
précticas de las aduanas. Se conocen casos en que la adusna, no
las sutoridades antinarcdticos, manda descargar todo un
contenedor de banano de exportacidn para verificar la cargsa!
Ciertamente 1la aduana no deberia abrir 1los contenedores de
exportacidén. También se deberiasn establecer mecanismos parsa
aforar la mercancia de importacidén en 1lugar de destino, cuando

los contenedores vienen sellados.

En materia cafetera, la intervencidén estatal en transporte
crea sobrecostos muy perjudiciales para la economia. En la época
de bonanza cafetera, vy pars evitar el contrabando de café, se
establecidé gque el café no se puede transportar de noche, vy que
para movilizar café de un municipio cafetero se requiere un
permiso previo para el camidén expedido por el alcalde y el jefe
de policia del lugar. Todo esto 1lleva a demoras en el transporte
que aumentan los costos. Ninguna de estss normas se Jjustifica en

una situsacidn de mercado libre de café.

Finalmente, tanto la politica de pesajes como de precios de
la gasolina favorece los camiones pequefios, que son los mas
ineficientes. Esto debido & que los peajes mas baratos son para
este tipo de vehiculo, y debido & que el bajo precio de ls
gasolina no incentiva 1la compra de vehiculos que consumen menos

combustible por tonelads kilémetro transportadsa.
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Es prioritario para el pais ajustar 1s regulacidén del
transporte, capacitar puertos para contenedores, vy adecusr la
infraestructura vial para facilitar la “contenedorizacidén" del
transporte. En 1la actuaslidad, 1la intervencidén estatsl en el
sector dificulta la modernizacidén del transporte, aumenta los

costos, y favorece la tecnologia de los afios cincuenta.



