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TASA INTERNA DE RETORNO (TIR)

18.90%

FLUJO DE CAJA 7 AÑOS
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ACTA FINAL

QUINTA Reunion EXTRAORDINARIA DEL comite ANDINO DE AUTORIDADES

de transporte terrestre (cAAtt)
La V Reunión Extraordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT), fue organizada y convocada por la Secretaría General de la Comunidad Andina, en coordinación con el Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestres del Ecuador, celebrándose en las instalaciones del Hotel Hilton Colón, en la ciudad de Guayaquil-Ecuador, los días 13 al 15 de mayo de 2002.

I

INAUGURACION

El Director General de Transporte del Viceministerio de Transporte, Comunicación y Aeronáutica Civil de Bolivia, Ingeniero Arturo Zurita Castellón, en calidad de Presidente del CAATT, dio la bienvenida a las autoridades nacionales competentes de los Países Miembros y demás participantes a la Reunión Extraordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT), e hizo votos para que la presente reunión llegue a los resultados programados. Asimismo, agradeció tanto la colaboración del Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestres del Ecuador, así como a CORPEI, por el apoyo brindado para la celebración de este evento.

II

PARTICIPANTES

La reunión contó con la participación de las autoridades nacionales competentes de transporte terrestre de Bolivia, Colombia, Ecuador, Perú y Venezuela, así como con representantes de ANDINATIC-Andina, FECUTI Andina y CORPEI del Ecuador, contando con el apoyo de funcionarios de la Secretaría General de la Comunidad Andina. 

La lista de participantes consta como ANEXO I de la presente Acta Final.

III

DESARROLLO DE LA REUNION
Verificada la existencia del quórum reglamentario, quedó instalada esta reunión bajo la presidencia del ingeniero Arturo Zurita Castellón, Director General de Transportes del Viceministerio de Transporte, Comunicación y Aeronáutica Civil de Bolivia.

Acto seguido, se sometió a consideración de los asistentes el contenido de la Agenda Tentativa, la cual fue aprobada en la forma siguiente:

1. Discusión sobre los Lineamientos de la Política Común de Transporte Terrestre en la Comunidad Andina, con base en los comentarios aportados por los Países Miembros al documento presentado por la Secretaría General en la VI Reunión Ordinaria del CAATT.

2. Informe de la Coordinación del Grupo de Trabajo Ad-hoc (Colombia) sobre Mercancías Peligrosas.

3. Presentación del Anteproyecto de Resolución sobre la modificación de la Resolución 300, referido al formato de Certificado de Habilitación y creación del formato de la Tarjeta de Registro de Unidades de Carga, con base en la propuesta de ANDINATIC-Andina y del Ecuador.

4. Informe de ANDINATIC-Andina sobre la sustentación técnica y económica para la posible modificación del artículo 80 de la Decisión 398, respecto de la antigüedad de omnibuses o autobuses en el transporte internacional de pasajeros por carretera.

5. Informe de la Secretaría General sobre:

5.1 Armonización de normas de transporte terrestre en América del Sur.

5.2 Registro Andino de Transportistas Autorizados, Vehículos Habilitados y Unidades de Carga.

5.3 Proyectos de normativa andina sobre Transporte Internacional de Pasajeros por Carretera.

5.4 Transporte de Encomiendas y Paquetes Postales. 

6. Varios.- Difusión de la Decisión 503; relacionada con los documentos para el ingreso y salida de personas de los Países Miembros de la Comunidad Andina

7. Fechas para las próximas reuniones. 

Punto 1 

Discusión sobre los Lineamientos de la Política Común de Transporte Terrestre en la Comunidad Andina, con base en los comentarios aportados por los Países Miembros al documento presentado por la Secretaría General en la VI Reunión Ordinaria del CAATT

Como antecedente de este punto, se hizo referencia a la entrega que realizara la Secretaría General de la Comunidad Andina del Documento Borrador sobre los Posibles Lineamientos de una Política Común de Transporte Terrestre, que fue analizado en la XII Reunión del Grupo de Trabajo Permanente sobre Transporte Terrestre Internacional del CAATT, y cuyo Informe fuera aprobado en la VI Reunión Ordinaria del CAATT (Lima-Perú, 28.FEB y 01.MAR.02).

Respecto a este asunto, en esa reunión de autoridades, se adoptó el compromiso de discutir el documento que la Secretaría General debió presentar como producto de la consolidación de las observaciones que recibiera de los Países Miembros y ANDINATIC-Andina, a fin que la versión final sea presentada en el V Foro Empresarial Andino (Guayaquil-Ecuador, 14.MAY.02).

La Secretaría General informó que no había sido posible formular el documento consolidado, en razón de no haber recibido oportunamente las observaciones de los Países Miembros, a excepción de Venezuela y ANDINATIC-Andina. No obstante, forman parte de la presente Acta Final, las observaciones y aportes presentados por Bolivia, Colombia, Ecuador, Perú, Venezuela y ANDINATIC-Andina, que han sido recogidos en el cuadro adjunto que constituye el ANEXO II de la misma.

Por las razones expuestas, los asistentes acordaron analizar integralmente el indicado Documento Borrador para introducir las modificaciones que juzgaron necesarias, cuyo producto final forma parte integrante de la presente Acta Final como ANEXO III.

Punto 2

Informe de la Coordinación del Grupo de Trabajo Ad-hoc (Colombia) sobre Mercancías Peligrosas.

Se dio lectura al Informe del Grupo Ad Hoc de Mercancías Peligrosas, cuyo texto forma parte de esta Acta Final como ANEXO IV.

Al respecto, los participantes agradecieron los esfuerzos que viene desplegando el mencionado Grupo de Trabajo, acordando apoyar su iniciativa para diseñar una metodología de evaluación al interior de sus países sobre la posible adhesión al Acuerdo de Alcance Parcial de ALADI, en el tema de transporte terrestre de mercancías peligrosas, de acuerdo con sus propias realidades y bajo un mismo formato, a efecto de su consolidación a cargo de la Coordinación del Grupo Ad Hoc y la Secretaría General, así como su remisión a cada una de las autoridades que conforman el CAATT, para los fines más convenientes a los intereses comunitarios.

Asimismo, se exhortó a los Países Miembros que aún no lo han hecho, cumplan con validar la información sobre la dimensión económica del tema, contenido en el cuadro resumen remitido sobre de las principales mercancías peligrosas comercializadas.

Punto 3

Presentación del Anteproyecto de Resolución sobre la modificación de la Resolución 300, referido al formato de Certificado de Habilitación y creación del formato de la Tarjeta de Registro de Unidades de Carga, con base en las propuestas de ANDINATIC-Andina y Ecuador 

La Secretaría General realizó la presentación del Anteproyecto de Resolución, elaborado con base en las propuestas de ANDINATIC-Andina y la delegación del Ecuador, en virtud del cual se propone la modificación de los artículos 47 (Apéndices III y VI) y 48 de la Resolución 300-Reglamento de la Decisión 399. ANDINATIC-Andina coincidió con dicho documento, retirando el tema de la creación de la placa andina de la unidad de carga, atendiendo las razones expuestas por las Autoridades. 

Luego de un intercambio de ideas, los asistentes coincidieron en la necesidad de crear y otorgar una Tarjeta de Registro de Unidad de Carga, como una forma de acreditar fehacientemente el registro de la unidad de carga, lo que evitará recurrir a la copia del Anexo I del Certificado de Idoneidad.

Se indicó que el Anteproyecto constituye un ejercicio de la facultad reglamentaria de una norma comunitaria sustantiva (Decisión 399), para establecer normas que faciliten la aplicación práctica de la Decisión 399 y posibilitar el perfeccionamiento del servicio y desarrollo del sector, mediante la adecuación permanente del marco jurídico respectivo, sin que ello constituya un nuevo requisito o condición adicional, sino una constancia o medio de prueba del registro de la unidad de carga.

No obstante, las autoridades asistentes, se pronunciaron por la conveniencia de que sea revisada la sustentación jurídica del Anteproyecto, toda vez que se estaría creando un documento no contemplado expresamente por la Decisión 399, acordándose consultar a la Asesoría Jurídica de la Secretaría General, la viabilidad jurídica del citado Anteproyecto.

Punto 4

Informe de ANDINATIC-Andina sobre la sustentación técnica y económica para la posible modificación del artículo 80 de la Decisión 398, respecto de la antigüedad de omnibuses o autobuses en el transporte internacional de pasajeros por carretera

ANDINATIC-Andina entregó y presentó la nueva versión del Estudio de Costos para un Bus Carrozado destinado al Transporte Internacional de Pasajeros por Carretera. Asimismo, Colombia presentó un documento de comentarios respecto a la propuesta de ANDINATIC-Andina, fijando su posición en el sentido de no modificar los años de permanencia de los vehículos en el transporte internacional de pasajeros, solicitando que cualquier cambio sea sustentado con el estudio técnico respectivo. Ambos documentos figuran como ANEXO V de la presente Acta Final.

Se acordó que este tema constituya punto permanente de las agendas de las reuniones del CAATT hasta que sea resuelto.

Después de un detenido análisis del tema y luego de revisar las diversas alternativas de solución, se acordó presentar a la Secretaría General un Anteproyecto de Decisión para suspender los alcances del Art. 80 de la Decisión 398, a fin de que sea elevado a la Comisión, previa opinión de la Asesoría Jurídica. Dicho documento forma parte integrante de la presente Acta Final como ANEXO VI.

Punto 5

Informe de la Secretaría General sobre:

5.1.
Armonización de normas de transporte terrestre en América del Sur.

La Secretaría General informó que el Proyecto Granadua colaborará en el análisis de la uniformidad de los documentos: Manifiesto de Carga Internacional y Documento de Tránsito Aduanero Internacional andinos con los del ATIT. Sin embargo, se observó que no está previsto incorporar al DUA los manifiestos de cada modo de transporte, mientras que el DTAI si se incorporará. Asimismo, informó que la ALADI está invitando a una reunión el próximo 23 de mayo para analizar la armonización de normas de transporte terrestre en América del Sur.

5.2.
Registro Andino de Transportistas Autorizados, Vehículos Habilitados y Unidades de Carga.

La Secretaría General hizo entrega de dos documentos, uno sobre el estado de situación actualizado de la información enviada por los Países Miembros, el cual permite observar que ya se está dando cumplimiento a los acuerdos de la Reunión del CAATT de febrero pasado. Asimismo, se entregó y presentó el documento “Propuesta del procedimiento de actualización de información del Registro Andino de Transportistas Autorizados, Vehículos Habilitados y Unidades de Carga – Decisión 399 y Registro Andino de Transportistas Autorizados y Vehículos Habilitados – Decisión 398”. Sobre este tema se acordó lo siguiente:

· Los países revisarán la propuesta y enviarán sus comentarios a la Secretaría General hasta el 30 de mayo de 2002.

· La Secretaría General recogerá los comentarios y expedirá una Resolución aprobando el procedimiento hasta el 15 de junio de 2002.

· La Resolución entrará en vigencia el 1 de julio de tal forma que el primer informe de actualización se presente el 2 de agosto de 2002.

· Las actualizaciones se realizarán mensualmente hasta el primer viernes de cada mes.

5.3.
Proyectos de normativa andina sobre Transporte Internacional de Pasajeros por Carretera.

Teniendo en cuenta el informe de la Secretaría General, se acordó que el Proyecto de Decisión sobre infracciones y sanciones se presente con posterioridad a la conclusión de la revisión de la modificación del Art. 80, de la Reglamentación de la Decisión 398 y de la expedición de la Decisión sobre encomiendas y paquetes postales.

Asimismo, se acordó que conjuntamente con la revisión del Art. 80, el Grupo Técnico analice el proyecto de reglamentación de la Decisión 398, de tal manera que con los ajustes pertinentes la Secretaría General pueda expedir dicho Reglamento conjuntamente con el relacionado a la idoneidad del transportista y al control del servicio.

5.4. Transporte de Encomiendas y Paquetes Postales.

La Secretaría General informa que ha recibido una comunicación de las empresas Ormeño y Rutas de América, donde manifiestan su preocupación por la demora en la expedición de la norma comunitaria que al respecto ordena la Decisión 398 y de los perjuicios que su ausencia representa para las empresas teniendo en cuenta la crisis por la que atraviesa el sector.

La Secretaría General señala que reconoce la demora en que se ha incurrido en organizar el evento ofrecido para analizar conjuntamente con otras autoridades de transporte, las postales y aduaneras; así como, representantes de otros sectores empresariales interesados. Por tal motivo propone retomar la propuesta formulada por el Perú para que dicho proyecto sea revisado en la próxima reunión del CAATT. ANDINATIC-Andina sugiere que también se tenga en cuenta el proyecto que presentó con mucha anterioridad y los resultados que se tuvieron en la reunión en la que participaron autoridades aduaneras y postales.

La Secretaría General enviará a todos los países los documentos mencionados y estos serán analizados en la próxima reunión del Grupo Técnico y del CAATT, y en forma permanente hasta que sea culminado su tratamiento.

Punto 6

Fechas de próximas reuniones

El CAATT acordó realizar el 13 y 14 de junio la reunión del Grupo de Trabajo Técnico Permanente de Transporte Internacional del CAATT y el 15 de junio la VI Reunión Extraordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT) en Bolivia. 

Finalmente las empresas de transporte internacional afiliadas a ANDINATIC-ANDINA, dejan expresa constancia de su agradecimiento a las autoridades que conforman el CAATT y a la Secretaría General de la Comunidad Andina, por la sensibilidad para encontrar soluciones a los problemas planteados por el sector privado. 

En fe de lo cual, los representantes de los Países Miembros suscriben, en la ciudad de Guayaquil-Ecuador, la presente Acta Final a los quince días del mes de mayo del año dos mil dos. 

PRESIDENTE CAATT
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SECRETARÍA GENERAL DE LA COMUNIDAD ANDINA

ANEXO  I

LISTA DE PARTICIPANTES

BOLIVIA

Arturo Zurita Castellón

Director General de Transportes

Viceministerio de Transporte, Comunicación y Aeronáutica Civil

Ministerio de Desarrollo Económico

Teléfono:
(59-12) 237 7221 / 239 3020

Facsímil:
(59-12) 239 1818

Correo:
vmtdgt@ceibo.entelnet.bo
La Paz

Luis Valda Aliaga  

Asesor

Viceministerio de Transporte, Comunicación y Aeronáutica Civil

Ministerio de Desarrollo Económico

Teléfono:
(59-12) 237 7227

Facsímil:
(59-12) 239 1818

Correo:
vmtdgt@ceibo.entelnet.bo
La Paz

COLOMBIA

Carlos Francisco Torres Garavito

Director General de Transporte y Tránsito Automotor

Ministerio de Transporte

Teléfono:
(57-1) 324 0800, ext. 1608 ó 1609

Facsímil:
(57-1) 324 0800, ext. 1681

Correo:
ctorres@mintransporte.gov.co
Bogotá

ECUADOR

José Hidalgo Andrade

Presidente

Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre (CNTTT)

Teléfono:
(59-32) 252 5925

Facsímil:
(59-32) 252 5816 / 252 5925

Correo:
cnttt@uio.satnet.net

Quito

Sandra Maritza Ron Delgado

Jefe de Transporte Internacional

Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestres (CNTTT)

Teléfono:
(59-32) 222 4999 / 222 4998, ext. 149

Facsímil:
(59-32) 252 5816 / 252 5925

Correo:
sandryron@hotmail.com
Quito

Julio César Jiménez Ramírez

Jefe de Programación

Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestres (CNTTT)

Teléfono:
(59-32) 222 4999 / 222 4998, ext. 241

Facsímil:
(59-32) 252 5816 / 252 5925

Correo:
jotajota52@yahoo.com
Quito

Galo Hernán Ochoa Siguencia

Funcionario de la Unidad de Transporte Internacional

Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestres (CNTTT)

Teléfono:
(59-32) 222 4999 / 222 4998, ext. 261

Facsímil:
(59-32) 252 5816 / 252 5925

Correo:
galoochoa52@email.com
Quito

Doris Palacios Ramírez

Secretaría General 

Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestres (CNTTT)

Teléfono:
(59-32) 222 4999 / 222 4998, ext. 236

Facsímil:
(59-32) 252 5816 / 252 5925

Correo:
cnttt@uio.satnet.net
Quito

Jaime Camacho Barrera

Analista de Comercio Exterior

Dirección de Negociaciones Internacionales
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ANEXO II

COMENTARIOS Y OBSERVACIONES AL DOCUMENTO BORRADOR DE LA SECRETARÍA GENERAL DE LA COMUNIDAD ANDINA SOBRE LOS LINEAMIENTOS DE UNA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE TERRESTRE

I.- LINEAMIENTOS DE POLITICA COMUN DE TRANSPORTE TERRESTRE
	DOCUMENTO BORRADOR DE LA SG
	BOLIVIA
	COLOMBIA
	ECUADOR
	PERU
	VENEZUELA
	ANDINATIC

	
	
	 - Comentario: Se deben señalar los principios de la Política común los cuales pueden ser:

a.- Formalidad: Entendida como la realización del servicio de transporte por carretera, bajo el marco de la ley, el derecho y dentro del contexto empresarial, es decir, con un criterio industrial.

b.- Seguridad Jurídica: Se convierte en un principio esencial dentro de la política de transporte, ya que debe estar encaminada a exigir ciertas condiciones y requisitos básicos para proteger la vida y bienes de las personas.

c.- Integralidad. El transporte es una función de desarrollo, la cual asume diversas modalidades, las que a su vez deberán tratarse con un criterio integrador y de complementariedad, para obtener el mejor resultado.

d.- Estabilidad. Es el supuesto esencial para su competitividad, consiste en disponer un entorno positivo, que inspire seguridad y certeza para su desempeño y el desarrollo del negocio. La estabilidad deseada conlleva a la fijación de claras reglas de juego, que a su vez permitirán guiar y orientar el desenvolvimiento de las actividades dentro de un ambiente confiable, ampliamente favorable a la prestación del servicio, las decisiones de inversión y las proyecciones del negocio.

e.- Eficiencia. La eficiencia en el transporte está dada por su rapidez, oportunidad seguridad y óptimo costo; cualidades que de cumplirse, conllevan la adecuada inserción del servicio como eslabón esencial de la cadena logística.

Comentario: Según la actual situación económicade los países, sería difícil contar con los recursos necesarios para llevar a cabo cada uno de los proyectos, por lo que se requiere buscar el apoyo o el financiamiento de otras entidades.
	 - Comentario: Están de acuerdo con todo el documento, no le encuentran ninguna observación, pero consideran necesario dada la situación económica y las restricciones presupuestarias de los Países la búsqueda de financiamiento alternativo para la realización de los proyectos.
	
	Comentario:

 - El documento no considera el transporte de pasajeros por carretera.

 - Los elementos para la definición de una política común constituyen, en su gran mayoría, los objetivos específicos del   proyecto Nº 3

 - Los presupuestos tentativos en cada proyecto deben ser objeto de revisión por parte de la Secretaría General, con la participación de los Países Miembros, en virtud que para el cálculo de los montos se debe contar con los términos de referencia de cada actividad, así como tener en cuenta la crisis económica que atraviesa la subregión.
	Comentario:
 - Se considera un factor fundamental para el éxito de los mismos la consecución de financiamiento externo para cada uno de ellos, siendo importante los avances en las acciones previas, contactos, ofrecimientos u otras alternativas que se han previsto para la canalización de los recursos externos que permitan llevarlos a la realización efectiva de los mismos. ¿Serán los Países Miembros quienes capten los recursos necesarios, o será la Secretaría General quien se haga cargo de esta gestión?

	 - PROBLEMÁTICA DEL SECTOR
	
	
	
	Recomendación: Incluir una mención sobre la situación generada por la aplicación obligatoria de las normas comunitarias andinas lo que ha generado denuncias y en algunos casos, sentencia por acciones de incumplimiento. 
	
	 - Se concuerda con el diagnóstico efectuado en el cual se citan las diversas causas por las cuales la aplicación de la normativa andina no ha funcionado como son la poca difusión de la norma, deficientes infraestructuras fronterizas, falta de tecnologías, inversión directa en servicios para la frontera, inseguridad en las carreteras, y corrupción entre las principales.

	 -  NECESIDAD DE UNA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE TERRESTRE
	
	
	
	
	
	 - En el documento se plantea la necesidad de una política común que armonice los objetivos del sector con las expectativas que el comercio subregional pretende desarrollar en el marco integracionista, para lo cual hay que señalar que el planteamiento de los objetivos de esta política, se fundamenta en la base del proyecto de impulso a la Integración de la Infraestructura Regional de América del Sur (IIRSA) y el Proyecto de Armonización de Normas de Transporte Terrestre en América del Sur el objetivo planteado dentro de la Política que se pretende diseñar es el siguiente: "Una Política Común de transporte terrestre orientada hacia la conformación del Mercado Común Andino, que sin grandes modificaciones en el corto plazo a la normativa actual, tome en consideración el actual grado de heterogeneidad y permita una adecuada reformulación y desarrollo en sus diferentes marcos jurídicos, técnicos y administrativos para el sector, vinculando tanto el contexto nacional como el andino, a fin de garantizar condiciones de competitividad equivalentes entre los Países Miembros y de estos con terceros”.

	 - ORIENTACION DE LA POLITICA COMUN
	
	
	
	
	
	 - Se recomienda que la orientación del sector en la Comunidad Andina de Naciones, recoja el enfoque planteado en el marco del IIRSA y el proyecto de armonización de normas de transporte terrestre en América del Sur; sin embargo sería conveniente mencionar la vinculación directa y permanente que mantienen el sector publico y privado en el proceso de ejecución de las directrices que los países encaminen en la aplicación de la Políticas determinadas y la adecuada difusión que se realizaría a la misma. 

	 - "CRITERIOS PARA TOMAR EN CONSIDERACION PARA LA DEFINICION DE UNA POLITICA COMUN", en lo refente a los criterios generales:
	
	
	
	 -Reformular el criterio " contar con una normativa para el transporte de carga que no caiga en excesos regulatorios"; pues podría entenderse como obstaculización de los procesos de liberalización de los servicios, desarrollados por los países y en contravía al mercado Común Andino que se espera al año 2005.
	
	

	 - "CRITERIOS PARA TOMAR EN CONSIDERACION PARA LA DEFINICION DE UNA POLITICA COMUN", en lo referente a los criterios específicos:
	 
	 - Incluir como criterio específico "El diseño de una política de transporte interfronterizo".

- En lo referente a "Reforzar los controles y las sanciones", consideramos que éstos lo requieren es una simplificación para hacerlos más efectivos.

- Incluir, un desarrollo sobre " armonización de las normas fiscales para el sector", pues se hace referencia únicamente a la armonización necesaria de la fiscalidad de los combustibles.

 - Los puntos sobre " La intermodalidad para las personas" y "Pensar en el equipaje" corresponden a conceptos del transporte de pasajeros por carretera, por lo que debería excluirse de los criterios específicos.
	 
	 - Sustituir el criterio "Tema ambiental" por "Preservación del ambiente"

- Sustituir el criterio "Reforzar los controles y sanciones" por  " sistema de control eficiente y eficaz".

- Sustituir  el criterio " Una estructura de precio que refleja los costos" por " módulo para determinar los costos de operación del transporte" en razón de que el operador de transporte es el que fija el precio en función de la oferta y la demanda del servicio.

- Explicar el alcance del criterio "Mejorar las condiciones de circulación"
	
	

	 - ELEMENTOS BASICOS DE UNA POLITICA COMUN: 

6.1. Reconversión del sector transportes de mercancía por carretera

- Ventajas fiscales para la integración

- Creación de redes estables de comercialización

- Diferenciación de funciones en el transportista, comercializador y el ordenador logístico.

- Otros

6.2. Armonización de las condiciones de competencia
- armonización de la política fiscal

- Condiciones para el acceso a la prestación del servicio.

6.3. Desarrollo del transporte fronterizo:
- Armonización de procedimientos de las estructuras administrativas de los servicios técnicos de inspección en frontera.

- Plan Director de infraestructura de inspección en frontera (Centros Nacionales y Binacionales de atención en frontera)

6.8. Acceso

- Empresas operadoras del Servicio

- Conductor y Tripulantes

6.12. tarifas y fletes para la prestación del servicio"


	
	· Sobre el punto 6.3: " Desarrollo de  transporte fronterizo" esté se refiere a controles en frontera y no a la actividad como tal.

· Sobre el punto 6.8: Recomendamos incluir al "Remitente", ya que esté es un actor importante dentro del transporte internacional de mercancías por carretera.


	 
	 - Sobre el punto 6.1:Sustituir el elemento "Ventajas fiscales para la integración de las empresas" por " organización y consolidación de las empresas de transporte". En todo caso este tema debería ser tratado en el desarrollo  del punto 6.2 armonización de la política fiscal. 

- Sobre el punto 6.2: Sustituir el elemento " Control de acceso a la prestación del servicio". La decisión 399 señala que el acceso al mercado es libre por lo que el estado no debe controlar este aspecto sino garantizarlo.

- Sobre el punto 6.12: Eliminarlo, porque dichos componentes son fijados por las operadoras del transporte de acuerdo a la oferta y demanda del servicio.
	
	 - Sobre el punto 6.1: "creación de redes estables de comercialización", no se estaría propendiendo a una intervención por parte de las autoridades en el libre ejercicio de las fuerzas de mercado, con lo cual los equilibrios de oferta y demanda se verían afectadas, contraviniendo los principios que la integración persigue. 

Sobre la " Diferenciación de funciones entre el transportista, comercializador y el ordenador logístico", se debe dejar claro las definiciones de cada uno de los estados mencionados, pero cabe resaltar que será decisión del empresario la forma con la cual presta el servicio, sin que sea un limitante el pasar de un estado a otro.

 - Sobre el punto 6.12: " Tarifas y fletes para la prestación del servicio", si la intención es regularizar las tarifas de transporte, no la compartimos, puesto que las estructuras empresariales son diversas en las organizaciones existentes en la Comunidad Andina, los gobiernos pueden orientar los parámetros, motivar a que las tarifas sean  razonables, pero no una intervención directa que al final conseguirá la afectación al libre ejercicio de oferta y demanda


II.- PROYECTO 1: LINEAMIENTOS PROGRAMATICOS PARA EL DISEÑO DE UNA POLITICA COMUNITARIA DEL TRANSPORTE TERRESTRE CARRETERO

	DOCUMENTO BORRADOR DE LA SG
	BOLIVIA
	COLOMBIA
	ECUADOR
	PERU
	VENEZUELA
	ANDINATIC

	
	
	
	
	
	
	 -  Se concuerda con que los lineamientos programáticos para el diseño de la política común partan de la información que se tiene al momento, fruto de los diversos estudios realizados por la CAN, que se establezcan parámetros de difusión, tanto de los resultados obtenidos como de la normativa andina vigente, y que se propenda encuentros nacionales y comunitarios con los principales representantes del sector a fin de recabar los criterios mas amplios, democráticos, y objetivos de lo que la Política Común ejecutará (Cabe resaltar que en el documento sólo se habla de representantes del transporte de carga, dejando de lado a los pasajeros, situación que resaltamos para que sea corregida). 

	 - Objetivo específico: Difundir los alcances del Estudio sobre la Situación actual y perspectivas para el transporte internacional de carga por carretera en la Comunidad Andina CAF – UPV.
	
	
	
	 - Se considera que no sería conveniente incluirlo como objetivo específico en razón que tanto los países como el CAATT consideran que no esta completo.
	 - Se considera la eliminación del primer objetivo específico de este proyecto, por cuanto el estudio sobre la situación actual y perspectivas para el transporte internacional de carga por carretera en la Comunidad Andina fue cuestionado por no reflejar en su totalidad la realidad del sector transporte en cada país miembro, proponiéndose que el primer objetivo específico deba estar orientado hacia la complementación y actualización del estudio CAF-UPV.
	

	 - Objetivo específico: Lineamientos programáticos para la elaboración de una política común de transporte por carretera.
	
	
	
	 - Se confunde con el objetivo general del proyecto por lo que sería necesario reformularlo.
	
	

	 - Actividad Específica: Seminarios talleres de difusión del Estudio CAF – UPV y la normativa nacional y comunitaria en las tres (3) principales ciudades de los países andinos que representen el mayor porcentaje de movimiento comercial exportador o importador y en las cuatro (4) principales fronteras. (dos días en las principales ciudades y uno en las fronteras).
	
	
	
	
	 - Las actividades específicas no pueden iniciarse con Seminarios -Talleres de difusión del estudio CAF-UPV, porque el estudio como ya se mencionó, no refleja la realidad.
	

	 Actividades Específicas:

- Seminarios talleres de difusión del Estudio CAF – UPV y la normativa nacional y comunitaria en las tres (3) principales ciudades de los países andinos que representen el mayor porcentaje de movimiento comercial exportador o importador y en las cuatro (4) principales fronteras. (dos días en las principales ciudades y uno en las fronteras).

- Encuentros nacionales de transportistas de carga en las capitales de los Países Miembros, para obtener propuestas y compromisos de los diferentes gremios involucrados. (dos días por Encuentro).
	 
	
	
	
	 - Algunas de las actividades específicas contempladas son repetitivas conllevando al mismo fin, así tenemos que los encuentros nacionales de transportistas de carga y los talleres nacionales en las capitales de los Países Miembros, se realizan ambos con el mismo fin de obtener propuestas y compromisos de los gremios involucrados.
	


III.- PROYECTO 2: DEFINICION DE UNA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE CARRETERO

	DOCUMENTO BORRADOR DE LA SG
	BOLIVIA
	COLOMBIA
	ECUADOR
	PERU
	VENEZUELA
	ANDINATIC

	
	 - Comentario: Sería el proyecto más adecuado para llevarse a cabo, en atención a que acabaría las necesidades urgentes que deberían ser atendidas.
	 
	
	
	
	 - Este proyecto empezaría su ejecución una vez terminado el proyecto 1 y sus acciones se encaminarían al establecimiento de la Política Común de Transporte en el cual la participación permanente de los expertos nacionales y líderes de opinión se hace vital, es necesario recalcar que las acciones establecidas en las mesas de trabajo que los voceros nacionales desarrollarán, deberán ejecutarse periódicamente a las condiciones de mercado variables, por lo cual será importante establecer los parámetros que permitan estos ajustes en la política establecida.

	 -  Objetivo General: "Diseñar y desarrollar una política común de transporte carretero consensuada por todos los interlocutores públicos y privados relacionados a la prestación y regulación del servicio de transporte terrestre carretero nacional e internacional de mercancías a nivel andino".
	
	 
	
	
	 - Propuesta de Modificación del Objetivo General por : "Diseñar y desarrollar una política común de transporte carretero a nivel internacional que garantice y apoye la fluidez del intercambio comercial entre los Países de la Comunidad Andina"; puesto que si bien para el diseño y desarrollo de la política debe haber participación de los actores públicos y privados como se propone en el objetivo modificado, no es menos cierto que la regulación es competencia exclusiva del Estado.
	

	  - Objetivo específico: "Desarrollo de la política comunitaria y presentación en mesas de diálogo con todos los actores públicos y privados que participan en la prestación, contratación y regulación del servicio de transporte terrestre por carretera y obtener sus observaciones y comentarios al respecto".

- Actividades específicas: "Desarrollo de la política comunitaria y presentación en mesas de diálogo con todos los actores públicos y privados que participan en la prestación, contratación y regulación del servicio de transporte terrestre por carretera y obtener sus observaciones y comentarios al respecto - Encuentro Plenario Andino de los voceros nacionales representantes de todos los sectores".
	
	 
	
	
	 - Los objetivos específicos y las actividades específicas no deben contemplar acciones de regulación compartida con el sector privado. 
	

	 - Actividad Específica: Encuentro Plenario Andino de los voceros nacionales representantes de todos los sectores anteriores, en la sede de la Secretaría General, para la presentación de los resultados del Proyecto: “Difusión y lineamientos para el diseño de una Política Comunitaria”.
	
	
	
	
	 - Cambiar el nombre "Difusión y lineamientos para el diseño de una Política Comunitaria" citado en la primera actividad específica, por el nombre del Proyecto Nº1.
	

	 - Actividades Específicas
	
	 -  Comentario: Observamos que no se habló de las actividades específicas relacionadas con: Manejo ambiental, seguridad en la prestación del servicio, tarifas y fletes para la prestación del servicio y la relación del sector con otros servicios relacionados, contenidos dentro de los elementos básicos, los cuales en nuestra opinión requieren de los estudios necesarios para el diseño y desarrollo de la política común.
	
	
	
	

	IV.- PROYECTO 3 : FORTALECIMIENTO DE LAS ESTADISTICAS DE TRANSPORTE TERRESTRE POR CARRETERA.

	
	 - Comentario: El establecimiento de las Estadísticas de transporte terrestre de mercancías es considerado también como un punto muy importante.
	 - Comentario: Se debería abarcar lo relativo al sistema estadístico sobre transporte fronterizo, ya que éste permitiría darnos una visión más amplia sobre los flujos comerciales en este tipo de transporte, que incide de manera importante en el transporte internacional.
	
	
	 - Comentario: Debe impulsarse en primer lugar, el fortalecimiento de los servicios nacionales encargados de llevar las estadísticas, para luego trasladar los resultados a nivel comunitario, contemplando lo establecido en la Decisión 488, sobre el Programa Estadístico Comunitario. Asimismo, la Secretaría General debe establecer coordinaciones con las respectivas autoridades competentes en la materia.
	 - Comentario: El mantener un sistema estadístico de transporte actualizado, es una tarea apremiante y vital en la definición de las Políticas, por lo cual consideramos que los resultados que los representantes de los Países  vayan consiguiendo previo al desarrollo del Proyecto 2 deben ser considerados, a fin de que los datos estadísticos recabados se conviertan en una herramienta muy útil para la definición de acciones que permitan la permanente actualización de la información, como única fuente de medición de los resultados de una Política adecuada.
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LINEAMIENTOS DE UNA POLITICA COMÚN DE TRANSPORTE TERRESTRE 

DE LA COMUNIDAD ANDINA

1. ANTECEDENTES

En la V Reunión Extraordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT) celebrada del 13 al 15 de mayo de 2002 en la ciudad de Guayaquil-Ecuador, los Países Miembros y Andinatic-Andina presentaron sus comentarios y observaciones al “Documento Borrador sobre los Posibles Lineamientos de una Política Común de Transporte Terrestre”, presentado por la Secretaría General de la Comunidad Andina en la V Reunión Ordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT). Producto de la discusión y el análisis integral del mencionado documento, se obtuvo un documento final, el cual se acordó servirá de base para la definición y desarrollo de una Política Común de Transporte Terrestre de mercancías y pasajeros de los Países Andinos y su vinculación con el transporte ferroviario.
2. PROBLEMÁTICA DEL SECTOR

Los problemas del transporte terrestre internacional de mercancías en los países andinos se encuentran registrados en diversos informes de consultorías contratadas por la Secretaría General, así como en documentos internos, algunos de los cuales se reseñan en la bibliografía que sustenta el presente documento. Sin embargo, se presenta una síntesis de la problemática con base en lo señalado en el documento “Diagnóstico del Transporte Internacional y su Infraestructura en América del Sur (DITIAS): Modo Carretero – Comunidad Andina”, elaborado por esta Secretaría General para ALADI el año 2001, y al documento “Transportes sin Fronteras.- Transporte Internacional de Carga por Carretera en la Comunidad Andina de Naciones: Situación actual y perspectivas“, de la CAF y la Universidad Politécnica de Valencia, que se refieren específicamente al transporte internacional de mercancías por carretera.

A continuación se describen algunos aspectos de esta problemática:

A. Divergencias en las políticas macroeconómicas, entre las principales se encuentran:

· Comportamiento de los índices de precios internos.

· Diferencias en el manejo de la política cambiaria.

· Comportamiento de las tasas de interés.

· Diferencias en las políticas laborales.

· Políticas nacionales de hidrocarburos y su efecto directo en el costo de la prestación del servicio.

B. Dificultades en la aplicación de la actual normativa comunitaria:

· Falta de difusión de los parámetros que rigen la normativa andina y ausencia de programas de capacitación.

· Falta de conocimiento por parte de las administraciones de frontera sobre la normativa comunitaria y la generada por sus propias administraciones centrales. 

· Inadecuada coordinación de las entidades centrales con sus oficinas de frontera.

· Falta de una mayor estructuración y coordinación entre los interlocutores empresariales, sociales y la administración pública, para la concertación y desarrollo de temas del sector.

· Heterogeneidad en la aplicación de la reglamentación comunitaria del concepto de empresa idónea para prestar los servicios de transporte internacional. 

· Aplicación de normas nacionales con diferentes criterios para determinar la capacidad mínima de carga útil en vehículos propios y vinculados.

· Inadecuada aplicación de la normativa andina para el manejo del transbordo de las mercancías en frontera, lo cual ha generado denuncias y sentencias del Tribunal de Justicia de la Comunidad Andina por acciones de incumplimiento.

· Falta de rigor en el cumplimiento de las normativas andinas.

· Utilización indebida de placas vehiculares, documentos de transporte y aduaneros, por parte de los agentes involucrados en la prestación del servicio. 

· Aplicación simultánea de la normativa andina con la del Acuerdo sobre Transporte Internacional Terrestre del Cono Sur (ATIT).

· Falta de armonización entre las normas nacionales vigentes que regulan el concepto de empresa, los requisitos para su constitución y su funcionamiento. 

· Falta de compromiso de las autoridades nacionales competentes de los Países Miembros para facilitar la información que permita la sistematización y funcionamiento del Registro Andino de Transportistas Autorizados, Vehículos Habilitados y Unidades Carga, lo cual impide el control de las operaciones en frontera.

· Los Centros Nacionales de Atención en Fronteras (CENAF), no han cumplido su objetivo de facilitar la circulación de vehículos, mercancías y personas.

C. Aspectos aduaneros, entre los cuales se manifiesta:
· Existencia de la recurrente práctica comercial de vender y comprar usando en forma inadecuada la modalidad  “FOB Frontera”, que implica la nacionalización de las mercancías en las Aduanas de frontera y el fomento del transbordo, lo que dificulta en muchos casos las operaciones de tránsito aduanero internacional.
· Deficiencia notoria de infraestructura física, logística y de información en las administraciones de aduana fronterizas con organismos nacionales de transporte.
· Ausencia de sistemas electrónicos de procesamiento de datos en la mayoría de pasos de frontera y cuando estos existen, no están interconectados con la otra aduana fronteriza o con su correspondiente sistema nacional, lo cual estaría generando demora y sobrecostos en los trámites.
· Falta de información en las aduanas sobre los vehículos y empresas habilitados, para realizar transporte internacional, lo cual no permite efectuar un control efectivo y permanente, a fin de que los vehículos y documentos cumplan la normativa andina cuando cruzan la frontera.
· Dificultad para armonizar los horarios de atención en los cruces fronterizos.
· Limitada difusión y compromiso de las aduanas para aplicar la Decisión 477 sobre Tránsito Aduanero Internacional.
· Aplicación simultánea de los documentos aduaneros de transporte de la Decisión 399 y el Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre (ATIT) del Cono Sur (Manifiesto de Carga y Documento de Tránsito Aduanero Internacional).
· Inexistencia de precintos aduaneros homologados en algunos países andinos.
D. La realidad socioeconómica en las zonas de frontera, afecta el normal desarrollo de las actividades en el sector destacándose, entre otros puntos, los siguientes:

· Altos porcentajes de desempleo, niveles precarios de educación, deficientes servicios sanitarios y carencia de infraestructura y dotación, entre otros.

· Estas condiciones afectan la eficiencia y competitividad del servicio de transporte terrestre internacional, el comercio y el turismo al propiciarse el transbordo, la informalidad y el contrabando, con efectos en el incremento de almacenaje, demoras y la existencia de tramitadores y demás actores informales que restan eficacia a las operaciones fronterizas.

· La corrupción es una práctica generalizada en los pasos de frontera.

· La violencia desatada por grupos guerrilleros, lo cual genera inseguridad y temores que afectan la eficiencia del servicio, particularmente el que se realiza entre Colombia, Ecuador y Venezuela.

· La existencia de la piratería terrestre, delito divulgado en Colombia y Venezuela, con efectos económicos para transportistas y comerciantes.

E. Limitaciones para la inversión pública y privada en el sector:

· Distintos niveles de planificación del sector por parte de las autoridades nacionales competentes.

· Insuficientes políticas nacionales para promover el crecimiento ordenado del sector en forma eficiente, profesional, especializada, armónica y equilibrada.

· Ausencia de programas y de recursos financieros para la renovación del parque automotor, lo cual impide la renovación de las flotas.

· Carencia de programas de mantenimiento de los vehículos y de control de contaminación al medio ambiente.

· Falta de estímulos para la inversión en equipamiento e infraestructura logística adecuada.

F. Niveles de desarrollo empresarial:

· Cultura empresarial con limitada visión sectorial y de largo plazo. 

· Ausencia de posiciones consensuadas de los diferentes tipos de organizaciones empresariales.

· Diferencias en la productividad y competitividad entre las empresas de los Países Miembros.

· Diferentes niveles empresariales, gremiales y sindicales que buscan la defensa de sus propios intereses, ejerciendo una fuerte presión política.

· Heterogeneidad en los niveles de calidad de los servicios y ausencia de estándares de calidad de servicios.

· Ausencia de capacitación y falta de exigencia gubernamental y de clientes.

G. Ausencia de diagnóstico para el transporte internacional de pasajeros:
No existe un estudio específico que muestre la realidad y perspectivas de este sector a nivel andino, sin embargo, se puede identificar preliminarmente los siguientes problemas:

· Distintos niveles de organización empresarial del sector en los Países Miembros.

· Ausencia de criterios técnicos para la habilitación y la permanencia de los vehículos que realizan transporte internacional de pasajeros.

· Falta de una normativa comunitaria que regule el servicio complementario de transporte de encomiendas y paquetes postales. 

· Problemas migratorios en pasos de frontera y controles excesivos a los pasajeros en algunos Países Miembros.

· Problemas de cobertura de riesgos para el transporte internacional de pasajeros.

· Además de algunos de los problemas mencionados en los derivados de los diferentes niveles de desarrollo empresarial y asuntos aduaneros.

H. Situación de la infraestructura y la intermodalidad: Desarrollos diferentes en la inversión en infraestructura vial y distintos énfasis en la planificación y desarrollo de cada uno de los modos que conforman el transporte terrestre. 

· Falta de armonización de diseños técnicos y señalización, entre otros de la infraestructura vial y ferroviaria entre los Países Miembros.

· Falta de programas de prevención que permitan atender los recurrentes desastres naturales que afectan el estado de las vías.

· Limitada coordinación para el desarrollo de la infraestructura vial y la intermodalidad que permitan generar un desarrollo armónico de la integración física subregional y regional. 

· Falta de un conocimiento más preciso sobre la situación del desarrollo del transporte internacional de mercancías y pasajeros por carretera, en el contexto de una visión intermodal. 

3. POLITICA ACTUAL DE TRANSPORTE TERRESTRE EN LA COMUNIDAD ANDINA Y EN OTROS PROCESOS DE INTEGRACION

Para los fines del presente documento, se hace necesario conocer las políticas de transporte que vienen siendo implementadas en otros procesos de Integración Subregionales y Regionales como el Mercosur y la Unión Europea, respectivamente.

En este sentido, con la finalidad de lograr un acercamiento entre los procesos de integración de la subregión y un desarrollo en las políticas del sector que tengan como guía a la Unión Europea, debido a su avanzado nivel de desarrollo, se presentan a continuación las políticas de transporte de los tres procesos de integración competentes:

A. La Política Andina para el Transporte Internacional de Mercancías y Pasajeros por Carretera.

Se encuentra contemplada en las Decisiones 398 (Transporte Internacional de Pasajeros por Carretera) y 399 (Transporte Internacional de Mercancías por Carretera), que tienen como sus principios fundamentales: Libertad de operación, acceso al mercado, trato nacional, transparencia, no discriminación, igualdad de tratamiento legal, libre competencia, nación más favorecida, así como la homologación de las autorizaciones y documentos de transporte y la eliminación de toda medida restrictiva que pueda afectar las operaciones de transporte internacional, a fin de liberalizar su oferta.

Ambas Decisiones, y un conjunto de Normas Comunitarias Andinas (Decisiones y Resoluciones) que se detallan a continuación, conforman el marco normativo que establece las bases para el funcionamiento del Transporte Terrestre Internacional: 

· Sistema Andino de Carreteras (Decisión 271 y 277).

· Póliza Andina de Seguro de Responsabilidad Civil para el Transportador Internacional por Carretera (Decisión 290).

· Régimen Uniforme para las Empresas Multinacionales Andinas (Decisión 292).

· Transporte Multimodal Internacional (Decisiones 331 y 393).

· Marco General de Principios y Normas para la realización del comercio de servicios en la Comunidad Andina (Decisión 439).

· Establecimiento de las infracciones y el régimen de sanciones para los transportistas del transporte internacional de mercancías por carretera (Decisión 467).

· Tránsito Aduanero Internacional (Decisión 477).

· Criterios para calificar la idoneidad del transportista, determinar la capacidad mínima de carga útil en vehículos propios y vinculados, y establecer los requisitos del contrato de vinculación (Resolución 272).

· Reglamento técnico andino sobre límites de pesos y dimensiones de los vehículos destinados al transporte internacional de pasajeros y mercancías por carretera (Decisión 491).

· Reglamento de la Decisión 399 (Resolución 300), que incluye los formatos para las autorizaciones del transporte; para la habilitación y registro de los vehículos y unidades de carga; para la Libreta de Tripulante Terrestre y para el transporte internacional por cuenta propia de mercancías por carretera.

Al respecto, es importante mencionar que en la actualidad los países integrantes de la CAN y la Secretaría General de la Comunidad Andina, están haciendo un gran esfuerzo por armonizar y homologar otros aspectos fundamentales, que contribuyan a conseguir un sector mucho más eficiente. 

B. Política Común de Transportes - MERCOSUR

El principal atributo de la política común de transportes en el MERCOSUR, es el de contribuir al fortalecimiento de las relaciones de intercambio y una mayor cohesión económica y social de los Países Miembros; puesto que, en la medida que los sistemas de transporte sean eficaces, accesibles y competitivos, más se fortalecerá la dimensión socioeconómica del Mercosur. 

Entonces, sobre la base de lo referido anteriormente, el Mercosur, para hacer realidad el mercado interior de transportes, se ha trazado una serie de objetivos y compromisos de acción comunitarios que comprenden:

· Eficaz aprovechamiento de los recursos disponibles.

· Protección del medio ambiente.

· Eficiente sistema de transporte, tanto en lo que se refiere a la infraestructura como a las condiciones operacionales, a fin de garantizar la libre circulación de bienes y servicios.

· Armonización de legislaciones para el fortalecimiento del proceso de integración.

· Liberalizar el mercado de servicio dentro del espacio comunitario y armonización de las políticas socioeconómicas que confluyan con esa liberalización, desarrollando los principios de competencia como los son los requisitos de seguridad, las específicaciones técnicas y los parámetros de desempeño para que las empresas puedan beneficiarse del mercado interno y operar con la mayor eficiencia y calidad.

· Generación de acciones que contribuyan a la Multilateralidad y Multimodalidad.

· Coordinación de las políticas macroeconómicas y la complementación de los diferentes sectores de la economía con base en los principios de gradualidad, flexibilidad y equilibrio, a fin de asegurar condiciones adecuadas de competencia entre los Estados Partes.
Con respecto a la normativa del Sector Transportes en este Proceso de Integración, los países signatarios adoptaron, al crearse el Mercosur, el Acuerdo de Alcance Parcial sobre Transporte Internacional Terrestre (ATIT), que ha venido siendo perfeccionando desde entonces para su aplicación en su ámbito interno. 

Adicionalmente, el Mercosur ha emitido y adoptado una serie de normas relativas al transporte de cargas y al tránsito aduanero que buscan producir un marco normativo, a nivel, regional para hacer realidad el mercado interior de transporte.

En este sentido, se presenta en el Anexo 01 la lista de las normas emitidas y adoptadas por el Mercosur con relación al transporte de cargas y al tránsito aduanero
.

Analizando los avances alcanzados en el sector transporte desde el inicio del Tratado de Asunción (1991) y más específicamente de Ouro Preto (1994), se tiene que, más allá de las decisiones adoptadas en materias específicas, aún queda mucho por hacer para una consolidación del marco normativo a nivel regional que permita hacer realidad el mercado interior de transporte, que sólo podrá ser fundamento del Mercado Común, si los otros sectores de la actividad socioeconómica avanzaran en el mismo sentido.

C. Política Común de Transportes en la Unión Europea
: 

Tiene su fundamento jurídico en el Tratado de la Comunidad Europea (CE), modificado por el Tratado de Amsterdam, en el cual se fijan los principios (contenido y los objetivos) de la Política Común de Transportes (PCT), considerando los siguientes puntos:

CONTENIDO:

· Normas comunes aplicables a los transportes internacionales que afectan a los Estados Miembros. 

· Condiciones de admisión de los transportistas no residentes a los transportes nacionales en un Estado miembro. 

· Medidas que permitan mejorar la seguridad en los transportes. 

OBJETIVOS:

· Realizar un mercado interior.

· Poner en práctica un sistema de “movilidad sostenible”.

El concepto de movilidad sostenible, sirve para denominar una organización de los transportes que optimice el consumo de energía, los plazos, los trayectos y las condiciones de transporte y, en consecuencia, por una parte lograr la internalización de los costos de infraestructura, en otras palabras, la eliminación de las distorsiones de la competencia entre los distintos medios de transporte que resultan de una incorrecta imputación de los costos al transportista y, por otra parte, el transporte combinado y la interoperabilidad. 

La política común de transportes en la Unión Europea, se ha venido desarrollando sobre la base de los “Libros Verdes” y “Libros Blancos”, los mismos que son documentos para un área de política específica, donde el Libro Verde es un documento dirigido a las partes interesadas e invitadas a participar en un proceso de consulta y debate, y el Libro Blanco, a menudo continuación del Libro Verde, es un documento que contiene las propuestas de acción para el desarrollo de un área específica. 

Al respecto, el más reciente de los documentos arriba mencionados es el Libro Blanco
 “La Política europea de transportes de cara al 2010: La hora de la verdad”, el mismo que establece los lineamientos de la actual política común de transportes donde, a través de una serie de medidas e instrumentos políticos, se busca adaptarla a las exigencias del desarrollo de un sistema de transportes sostenible que podría alcanzarse en un plazo de 30 años.

Este Libro Blanco, define las primeras etapas que esbozan el camino de una estrategia de largo plazo. En este sentido, las medidas propuestas pueden resumirse del siguiente modo: 

a) Reequilibrar los modos de transporte

· Reforzar la calidad del transporte por carretera.

· Revitalizar el ferrocarril.

· Controlar el crecimiento del transporte aéreo.

· Adaptar el sistema marítimo y fluvial.

· Vincular los distintos modos de transporte.

b) Suprimir los puntos de congestión o estrangulamiento

c) Una política de transportes al servicio de los usuarios

· La seguridad Vial.

· La verdad sobre los costos para el usuario.

· Derechos y obligaciones de los usuarios.

d) Controlar los efectos de la mundialización de los transportes

No obstante, la Política Común de Transportes no aportará por sí sola todas las respuestas. Debe inscribirse en una estrategia global que integre el imperativo del desarrollo sostenible, lo que incluye:

· La política económica y los cambios en el proceso de producción que influyen en la demanda de transporte.

· La política de ordenación territorial y, en particular, la política urbanística (debe evitarse que una planificación urbana desequilibrada aumente de forma innecesaria la demanda de movilidad).

· La política social y educativa, con una adaptación de los ritmos laborales y de los horarios escolares.

· La política de transporte urbano a escala local, especialmente en las grandes aglomeraciones.

· La política presupuestaria y fiscal, para vincular la internalización de los costos externos, especialmente medioambientales, con la conclusión de la red transeuropea.

· La política de competencia, que debería garantizar, especialmente en el sector ferroviario, que la apertura del mercado no se vea frenada por las compañías dominantes que ya están presentes en el mercado, manteniendo el objetivo de altos niveles de calidad de los servicios públicos.

· La política de investigación europea en materia de transportes, para que sean más coherentes los distintos esfuerzos realizados a escala comunitaria, nacional y privada, de acuerdo con el concepto de espacio europeo de la investigación.

Por otro lado, la Unión Europea, ha encargado a largo del proceso de desarrollo del sector un conjunto de normas relativas al acceso a la profesión de transportistas, condiciones sociales, Acceso al mercado, libre prestación de servicios, tarifas, armonización de las condiciones de técnicas del material móvil, seguridad, controles fronterizos, fiscalidad, Estadísticas, matriculación de vehículos e Infraestructuras; las mismas que se detallan en el ANEXO 02
:

4. NECESIDAD DE REDEFINIR LA POLÍTICA COMUN DE TRANSPORTE TERRESTRE EN LA COMUNIDAD ANDINA

La necesidad de redefinir una política común de transporte terrestre se justifica en la importancia económica de orientar el desarrollo y armonizar las condiciones de competencia de uno de los modos de transporte que soporta el mayor flujo comercial comunitario, reflejado en las estadísticas consolidadas del comercio intracomunitario por modo de transporte entre los años 1998 al 2000
, que muestra al transporte terrestre como el principal modo de transporte utilizado para las exportaciones comunitarias en términos monetarios y, el segundo modo de transporte, para las exportaciones en términos de masa bruta, alcanzando en el año 2000 un comercio de 2,4 miles de millones de dólares y 3,1 millones de toneladas.

Durante el mismo año dos mil, Bolivia, Colombia, Ecuador y Venezuela, utilizaron mayoritariamente el transporte terrestre para las exportaciones en términos de masa bruta, destacándose entre ellos Colombia y Venezuela, por los mayores valores comerciales en términos de masa bruta y monetarias.

Por otro lado, los cambios producidos en el sector, la actual situación económica, política y social de los Países Miembros, así como el nuevo contexto que se ha venido formulando en el marco de la Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), particularmente sobre el avance de los nuevos ejes viales definidos, justifican aún más la necesidad de redefinir la actual política comunitaria de transportes.
En este sentido, la importancia económica del transporte terrestre en el comercio intracomunitario, contrastada con la realidad descrita y las diferentes políticas sobre transporte en los Países Miembros, exige la necesidad de definir una política común de transporte terrestre que establezca criterios comunes y un marco regulador que estimule el desarrollo del sector, considerando:

· Una armonización de las condiciones de competencia entre los Países Miembros que permita una estructura de costos homogénea.

· Una mejora en la calidad y la seguridad en el transporte, que incluya la modernización del parque automotor.

· Una vinculación intermodal adecuada con los otros modos de transporte.

· La reducción del impacto sobre el medio ambiente. 

· Un ordenamiento en la organización empresarial.

· La armonización de requisitos de idoneidad exigidos a las empresas de transporte.

· Una cualificación profesional con requisitos apropiados para mejorar la competitividad y la seguridad.

· La armonización de la normativa técnica para el parque automotor.

· La adopción de criterios comunes para la calificación de tripulantes.

· Una política abierta a la participación del sector privado en la inversión de infraestructura vial, del parque automotor y en general de los diversos elementos que conforman la plataforma logística de operación que exige la prestación del servicio con niveles de calidad, eficiencia y competitividad internacionales.

· La generación de estadísticas de transporte terrestre a nivel comunitario que permita tener un conocimiento del sector y satisfacer las necesidades de información estadística para el seguimiento, análisis y evaluación de la política comunitaria para el Transporte Terrestre de mercancías y pasajeros.

5. DESARROLLO DE LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE TERRESTRE 
5.1 ORIENTACION

Luego de haber revisado los lineamientos de la política común de los distintos procesos de integración, a la luz de nuestra propia realidad, y de haber establecido la necesidad de contar con una política y normativa comunitaria que establezca criterios comunes se hace necesario, para el presente fin, revisar algunos trabajos que permitan orientar el desarrollo sostenible del sector, para lo cual se cuenta con los siguientes trabajos: 

1. Documento ALADI/SEC/Estudio 137, de fecha 4 de setiembre de 2001, "PROYECTO DE ARMONIZACIÓN DE NORMAS DE TRANSPORTE TERRESTRE EN AMERICA DEL SUR", el cual pone en evidencia la metamorfosis de los marcos jurídicos nacionales afirmando que todos o casi todos los países de la región han o están migrando a una desregulación, liberalización del funcionamiento de los mercados, desaparición de los monopolios de administración pública (puertos, empresas navieras, aeropuertos, empresas aéreas y empresas ferroviarias), y que en este contexto la tarea de disponer de una norma común regional debería pasar por:

· Eliminación de los excesos regulatorios remanentes.

· Supresión de disposiciones cartelizantes del mercado.

· Control de las prácticas monopolísticas.

· Establecimiento de normas regulatorias generales del funcionamiento del mercado liberalizado. Entre ellas: las que regulan las vinculaciones contractuales del transportador, con terceros y con los gobiernos desde una perspectiva logística y ambiental.

Este estudio de ALADI considera que las principales normas comunes deberían referirse a las condiciones de acceso al mercado (orientadas a determinar la capacidad de contratar de los transportadores y a garantizar las referidas vinculaciones extracontractuales, así como a preservar la igualdad de oportunidades y el libre juego de la oferta y la demanda), a las condiciones de permanencia en el mismo (reglas de comportamiento y comprobación del mantenimiento de las condiciones de acceso) y las referidas a la igualdad de tratamiento (que básicamente procuran asegurar, por parte de los países donde se desarrolla el transporte, la igualdad de oportunidades hacia todos los oferentes).

2. Propuesta del Estudio: “Transporte sin Fronteras” elaborado por la Universidad Politécnica de Valencia, con el apoyo de la CAF, el cual plantea una política común orientada, no tanto a la regulación del ingreso y salida del mercado de los diferentes operadores del transporte terrestre internacional, sino más bien a la armonización necesaria para reducir la heterogeneidad en el desarrollo de variables como: el acceso a la profesión, normas técnicas para los vehículos, normas de conducción, aspecto fiscal, social, requisitos de idoneidad, formación y capacitación, y otras condiciones de competencia; y en forma paralela el desarrollo de acciones de modernización del sector tanto en su parque automotor como en la parte administrativa.

Frente a estos dos trabajos; y considerando el nivel de aplicación de la actual normativa comunitaria, se plantea evaluar el diseño de una Política Común de Transporte Terrestre orientada hacia la conformación del Mercado Común Andino, que sin grandes modificaciones en el corto plazo a la normativa actual, promueva los avances progresivos del sector y tome en consideración la intermodalidad (con el transporte ferroviario y su complementación con el fluvial), para la reformulación y desarrollo armonizado y homogéneo del sector en sus diferentes ámbitos jurídicos, técnicos y administrativos, vinculando el contexto nacional y el andino en el marco de una visión regional e internacional, a fin de garantizar las condiciones de competitividad equivalentes entre los Países Miembros y de éstos con terceros.

Esta propuesta de política deberá incluir la visión tanto del sector público como privado, teniendo en cuenta la vinculación directa y permanente que ambos mantienen en el proceso de ejecución de las directrices.

Se debe tener en cuenta que la Delegación Colombiana en la V Reunión Extraordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (Ecuador, 13-15 de mayo de 2002), propuso para su inclusión en la formulación de la Política Común de Transporte Terrestre, unos Principios que los Países Miembros se comprometieron a analizar.

Al respecto, se propusieron los siguientes: 

a. Formalidad. Entendida como la realización del servicio de transporte por carretera, bajo el marco de la ley, el derecho y dentro del contexto empresarial, es decir, con un criterio industrial.
b. Seguridad Jurídica. Se convierte en un principio esencial dentro de la política de transporte, ya que debe estar encaminada a exigir ciertas condiciones y requisitos básicos para proteger la vida y bienes de las personas.

c. Integralidad. El transporte es una función de desarrollo, la cual asume diversas modalidades, las que a su vez deberán tratarse con un criterio integrador y de complementariedad, para obtener el mejor resultado.

d. Estabilidad. Es el supuesto esencial para su competitividad, consiste en disponer un entorno positivo, que inspire seguridad y certeza para su desempeño y el desarrollo del negocio. La estabilidad deseada conlleva a la fijación de claras reglas del juego, que a su vez permitirán guiar y orientar el desenvolvimiento de las actividades dentro de un ambiente confiable, ampliamente favorable a la prestación del servicio, las decisiones de inversión y las proyecciones del negocio.

e. Eficiencia. La eficiencia en el transporte está dada por su rapidez, oportunidad, seguridad y óptimo costo; cualidades que de cumplirse, conllevan la adecuada inserción del servicio como eslabón esencial de la cadena logística.

5.2. CRITERIOS PARA SU DEFINICIÓN 

Visto los actuales niveles de desarrollo, la orientación señalada y teniendo como referencia la aplicación de la política de transportes en los diferentes procesos de integración, se considera que el desarrollo de una política comunitaria andina de transporte terrestre de mercancías y pasajeros podría diseñarse según los siguientes criterios:

GENERALES

· Reconocimiento de la realidad del sector.

· Tener una visión intermodal del transporte a nivel nacional, subregional, regional e internacional.

· Contar con los aportes de todos los sectores públicos y privados vinculados.

· Contribuir a la eficiencia y la competitividad de la cadena logística del comercio y el turismo a nivel nacional, regional e internacional.

· Armonización de elementos o disposiciones que conforman el sector.

· Contar con una normativa que facilite el transporte y que garantice su aplicación gradual.

ESPECÍFICOS

· El rol del estado.

· La preservación ambiental.

· Reforzar la calidad del transporte.

· Simplificar los controles y las sanciones para hacerlos más efectivos.

· Vincular los distintos modos de transporte.

· Mejorar las condiciones de circulación. 

· Profundizar la participación del sector privado en la modernización de la infraestructura.

· Mejorar la seguridad vial y uso de nuevas tecnologías.

· El rol de una tarificación progresiva del uso de infraestructuras.

· Una estructura de costos.

· Aspectos fiscales que gravan el transporte terrestre.

· Profundizar la intermodalidad.

· Garantizar la continuidad de los desplazamientos.

· Derechos y obligaciones de los usuarios.

5.3 ELEMENTOS BASICOS 

Tomando en consideración los criterios expuestos, se plantea que para el diseño de una política común se tome en cuenta la actual problemática del sector, el nivel de liberalización alcanzado por los países, y la nueva etapa de integración física de América del Sur.

En tal sentido, y utilizando como referencia el Estudio CAF - UPV, se proponen, entre otros, los siguientes elementos de la política común:

1) Reconversión del sector del transporte de mercancías y pasajeros por carretera
· Plan de modernización del sector

· Incremento del tamaño de la empresa

· Modernización del parque automotor (Plan Renove Andino)

· Sistema de contingentes bilaterales/multilaterales andino

· Plan de Reforma de la Administración del Transporte. Homologación de los cuerpos de la administración responsable del transporte.

· Creación de redes estables de comercialización favoreciendo a las empresas que acojan con carácter permanente a los transportistas individuales.

· Programas de cualificación de personal y creación de títulos específicos para las distintas categorías profesionales del sector.

· Financiación de planes de viabilidad para la integración de empresas de transporte.

· Organización y consolidación de las empresas de transporte.

· Diferenciación clara entre la función del transportista, la del comercializador del servicio de transporte y la del operador logístico.

· Plan especial para el transporte de fronteras dándole la consideración de transporte internacional de corto alcance con autorizaciones específicas.

2) Armonización de Criterios, Normas y Políticas

a. Acceso a la Profesión
· Criterios de capacidad económica

· Criterios de capacidad profesional

· Criterios de honorabilidad

b. Armonización de Normas Técnicas
· Características técnicas de los vehículos

· Adecuación de los Vehículos a las vías

· Elaboración de normas de transporte de mercancías peligrosas

· Matriculación de vehículos

· Nomenclatura y terminología del transporte terrestre
c. Armonización de Normas de Conducción

· Régimen de infracciones y sanciones

· Establecimiento del uso del tacógrafo

· Tiempos de conducción y descanso

d. Políticas y normas sobre Seguridad

e. Manejo Ambiental

f. Normas sociales y laborales

· Jornada laboral

· Salario mínimo interprofesional

· Vacaciones

· Prestaciones sociales (Salud, desempleo, jubilación, etc.)

· Convenios colectivos.

g. Armonización Fiscal

· Peajes

· Impuesto a los Vehículos

· Impuesto sobre hidrocarburos

· Impuesto del valor agregado, etc.

h. Armonización de normas para la apertura de empresas de transporte

3) Información

· Establecimiento de un Sistema de Información Común de Transporte. Generación de estadísticas comunes de transporte.

· Optimización de los flujos de información entre:

· Organismos públicos relacionados con el transporte

· Organismos públicos nacionales y la Secretaría General de la CAN

· Creación de un Observatorio Andino de la Liberalización del Transporte Internacional.
4) Armonización de condiciones de competencia

· Condiciones para el acceso a la competencia:

· Empresas operadoras del servicio

· Conductor y tripulantes

· Remitente.

5) Programas de Formación y Capacitación del Transporte a nivel andino (Transportistas, Usuarios y Autoridades)
6) Servicios de inspección en frontera

· Armonización de procedimientos de las estructuras administrativas de los servicios técnicos de inspección en frontera (Aduanas, Migraciones, Sanidad vegetal y animal).

· Plan Director de fortalecimiento de la Infraestructura para la Inspección en frontera (Centros Binacionales de atención en frontera)
7) Habilitación de corredores de seguridad en la Red del Sistema Andino de Carreteras, para el transporte terrestre internacional.

· Criterios de selección de los corredores

· Habilitación de los corredores seleccionados: Planes y Programas de Ejecución.
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Anexo 01

· Resolución 02/91, mediante el cual se implementa el “Control integrado de Fronteras en los puntos habilitados para el transporte internacional de los Países del Mercosur”.

· Resolución 03/91, que implementa la atención permanente de las aduanas de frontera.

· Resolución 04/91, que aprueba la utilización del formulario común de manifiesto internacional de carga y declaración de tránsito aduanero (MIC/DTA) entre los países partes del Mercosur.

· Resolución 06/91, que resuelve que los lacres colocados en cada uno de los Estados Partes serán considerados válidos por las Aduanas de los demás, para su utilización en operaciones de tránsito aduanero internacional. Dicho reconocimiento mutuo de los lacres utilizados en cada uno de los Estados Partes regirá hasta su total armonización, mediante la adopción de un lacre común.

· Resolución 01/92, que establece que la totalidad de los controles integrados de frontera implementados o a implementarse deben encontrarse en pleno funcionamiento antes de 1 enero de 1993.

· Resolución 08/92, que aprueba el “Reglamento único de tránsito y seguridad vial”.

· Resolución 09/92, que pone en vigencia en los Estados miembros el formulario TIF/DTA “Conocimiento - Carta de Porte Internacional (TIF)/Declaración de Tránsito Aduanero (DTA)”.

· Resolución 37/92, que aprueba las condiciones generales para el seguro de responsabilidad civil del propietario y/o conductor de vehículos terrestres, no matriculados en el país de ingreso.

· Resolución 39/92, que aprueba la inclusión en el formulario MIC/DTA de los registros solicitados por el SGT Nº 5 Transporte Terrestre manteniendo el formato del formulario.

· Decisión 5/93, que aprueba el “Acuerdos para la aplicación de los controles integrados en frontera entre los países del Mercosur” denominado “Acuerdo de Recife”, estableciendo las normas que regulan el control integrado que los funcionarios competentes de cada país ejercen en las áreas de frontera, ya sean estos controles aduaneros, migratorios, sanitarios, o de transporte.

· Resolución 01/94, por la que se aprueba el tratamiento de los vehículos de transporte de mercancías peligrosas en los pasos de frontera.

· Decisión 02/94, por la que se aprueba el “Acuerdo sobre Transporte de Mercaderías Peligrosas en el Mercosur”.

· Resolución 07/94, que deroga el artículo 2 de la Resolución 07/94 por el que se solicita a las autoridades aduaneras de los Estados miembros la participación de agentes aduaneros en el acompañamiento de vehículos de transporte.

· Decisión 14/94, por la que se agrega al “Acuerdo sobre Transporte de Mercaderías Peligrosas en el Mercosur” aprobada por la Decisión 02/94, un artículo sobre mecanismos de actualización del mencionado instrumento.

· Decisión 15/94, mediante la cual se aprueba el “Acuerdo sobre Transporte multimodal en el ámbito del Mercosur”.

· Decisión 16/94, mediante la que se aprueba la “Norma de Aplicación sobre Despacho Aduanero de Mercancías”, que entro en vigencia el 1º de enero de 1995. La introducción de mercaderías al Mercosur esta sujeta a control aduanero, quedando su introducción, permanencia, circulación y salida sometida a los requisitos establecidos por la autoridad aduanera y bajo su control. Así mismo, establece las Normas relativas a: declaración de llegada, tratamiento a las mercaderías, depósito temporal, examen previo y retiro de muestras de mercaderías.

· Decisión 17/94, por la que se aprueba la “Norma de Aplicación sobre Valoración Aduanera de Mercadería”

· Decisión 25/94, por la que se aprueba el “Código Aduanero del Mercosur”.

· Resolución 58/94 del Grupo Mercado Común, mediante la cual se establecen los principios generales de acceso a la profesión del transportista y su ejercicio para las empresas habilitadas para el transporte internacional terrestre de cargas.

· Resolución 116/94, que aprueba las normas sobre mercancías cargadas en distintas aduanas del país de partida, con un mismo formulario MIC/DTA y en la misma unidad de transporte.

· Resolución 120/94, que aprueba de carácter obligatorio un seguro de responsabilidad civil y/o conductor de vehículos terrestre, no matriculados en el país de ingreso en un viaje internacional.

· Directiva 20/95, que establece que los Estados Partes deben implementar los mecanismos necesarios para agilizar el transito a través de los pasos de fronteras de animales vivos, productos perecederos de origen animal o vegetal transportados por vehículos, por medio del establecimiento de un área preferencial de verificación a fin de evitar el deterioro en la salud de los animales vivos, perdidas de las condiciones higiénico - sanitarios de los productos y/o rotura de la cadena de frío.

· Resolución 16/96, que aprueba las Normas para el tránsito de animales a través del territorio de uno de los Estados Partes o entre los Estados Partes, de acuerdo con las condiciones epidemiológicas de las zonas y países de procedencia y destino.

· Resolución 146/96, que aprueba el procedimiento de reconocimiento de licencias de estaciones de radio comunicaciones para uso de empresas de transporte de carretera.

· Decisión 08/97, por la que se aprueba el Régimen de infracciones y sanciones del “Acuerdo sobre Transporte de Mercancías peligrosas del Mercosur”

· Resolución 58/97, que resuelve considerar de tratamiento permanente por el SGT Nº 5 “Transporte e Infraestructura” la tarea de la identificación de las asimetrías vinculadas al transporte internacional terrestre para ir eliminando progresivamente sus efectos negativos en la competitividad de las empresas prestatarias del servicio.

· Resolución 62/97, que aprueba las Condiciones Generales del Seguro de Responsabilidad Civil del Operador de Transporte Multimodal.

· Resolución 06/98, por la que se aprueba el “Procedimiento Uniforme de Control del Transporte de Mercancías Peligrosas”, así como el cronograma para el cumplimiento de las exigencias del “Acuerdo sobre Transporte de Mercancías Peligrosas en el Mercosur”.

· Resolución 02/99, que modifica el cronograma aprobado por el articulo 2 de la Resolución 06/98 en lo concerniente al cronograma para el cumplimiento de las exigencias del “Acuerdo sobre Transporte de Mercancías Peligrosas en el Mercosur”.

· Resolución 10/00, que da instrucciones para la fiscalización del transporte por carretera de mercaderías peligrosas en el Mercosur.

Anexo 02

· Directiva 74/561(12 de noviembre de 1974): Normas comunes para el acceso a la profesión de transportista por carretera de mercancías.

· Directiva 77/796 (12 de diciembre 1977): Reconocimiento mutuo de títulos y diplomas.

· Directiva 96/26 (29 de abril de 1996): fusión de las Directivas 74/561 y 77/796.

· Directiva 98/76 (1 de octubre de 1998): modificación de la Directiva 96/26.

· Reglamento 2829/77 (12 de diciembre de 19977): Aplicabilidad del “Acuerdo Europeo sobre el trabajo de las tripulaciones de los vehículos que efectúan transporte internacional por carretera”.

· Reglamento 3820/85 (20 de diciembre de1985): Relativo a la Normalización de determinadas disposiciones en materia social en el sector de transportes por carretera.

· Reglamento 3821/85:Implantacion de la obligatoriedad del uso del tacógrafo.

· Reglamento 2135/98: Modificación al Reglamento 3821/85 por el cual se introducía un nuevo aparato de control o tacógrafo, de tecnología digital, así como una tarjeta inteligente del conductor.

· Reglamento 1841/88: establece la supresión a partir del 1 de enero de 1993, de todas las restricciones cuantitativas existentes hasta entonces: contingentes comunitarios, contingentes entre Estados Miembros y contingentes relativos al tránsito con origen o destino en terceros países.

· Reglamento 881/92 (26 de marzo de 1992): entrada en aplicación a partir del 1 de enero de 1993, el cual establecía el régimen definitivo para la realización del transporte de mercancías.

· Reglamento 3118/93 y Reglamento 3315/94(Modificación del reglamento 3118/93): Se implantaron las condiciones de admisión de transportistas no residentes en los transportes nacionales de mercancías por carretera en un Estado Miembro.

· Reglamento 792/94: Liberalización del transporte por cuenta propia, sea de mercancías o pasajeros.

· Reglamento 4058/89: Formación de precios para los transportes de mercancías por carretera entre los Estados miembros.

· Directiva 96/53: Dimensiones máximas autorizadas en el tráfico nacional e internacional y los pesos máximos autorizados en el tráfico internacional para determinados vehículos de carretera.

· Directiva 96/96: Inspección técnica de los vehículos a motor y sus remolques, 

· Directiva 94/55: ADR Acuerdo Europeo sobre transporte internacional de Mercancías Peligrosas por carretera, tanto a nivel nacional como internacional.

· Directiva 96/35: Crea la figura el Consejo de Seguridad.

· Directiva 3912/92: Supresión de los controles fronterizos.

· Directiva 99/62: Necesidad de eliminar las distorsiones de la competencia existentes entre empresas de distintos Estados Miembros, como consecuencia de la aplicación de los gravámenes a los vehículos pesados de transporte de mercancías por la utilización de determinadas infraestructura.

· Reglamento 1172/98: Relación detallada de los datos a tener en consideración para la elaboración de las estadísticas.

· Reglamento 2411/98: Se implantó un nuevo modelo de matrícula con un “signo distintivo” del Estado Miembro de matriculación.

· Decisión 1692/96: Establece las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte.

ANEXO IV

COMITÉ ANDINO DE AUTORIDADES DE TRANSPORTE TERRESTRE (CAATT)

INFORME GRUPO AD HOC MERCANCÍAS PELIGROSAS
I.
ANTECEDENTES

En la XII Reunión del Grupo de Trabajo Técnico Permanente sobre Transporte Terrestre Internacional del CAATT, se llevó a cabo los días 26 y 27 de febrero de 2002, en la ciudad de Lima, Perú, en la sede de la Secretaría General de la Comunidad Andina, y luego de evaluar los avances del Grupo Ad-Hoc respecto de la definición de la posición comunitaria para el desarrollo del tema de Mercancías Peligrosas se acordó encargar al Grupo Ad Hoc las siguientes tareas:

1. Análisis integral de la posibilidad de adhesión al Acuerdo de Alcance Parcial de ALADI en el tema de mercancías peligrosas, o la adecuación por parte de los Países para la aplicación del Acuerdo.

2. Análisis de las prioridades de los Países Miembros en cuanto a las clases de mercancías peligrosas con base en el flujo comercial real y potencial.

3. Inventario de la infraestructura de evaluación de la conformidad y metrología (laboratorios de ensayos y calibración) y de la normativa técnica y reglamentaria para las clases de mercancías peligrosas priorizadas.

4. Intercambio de experiencias en la aplicación de la Reglamentación Modelo de NNUU

5. Actualizar el Plan de Trabajo para su presentación y aprobación del CAATT.

6. Coordinar acciones para realizar mesas de trabajo virtuales entre los miembros del Grupo Ad- Hoc utilizando la página web del Ministerio de Transporte de Colombia.

II
AVANCES EFECTUADOS

Punto (1) 

Se realizaron dos reuniones virtuales coordinadas y organizadas por el Coordinador del grupo Ad-Hoc señor Víctor Montoya del Ministerio de Transportes de Colombia.

En la primera reunión virtual de mercancías peligrosas llevada a cabo el 3 de abril del presente, sólo participó Colombia y la Secretaría General (Ver Anexo 1) por lo que no se pudo avanzar en el tema.

En la segunda reunión virtual llevada a cabo el 23 de abril del presente, participaron las Representaciones del sector público y privado de Colombia, y las del sector público de Perú, Ecuador y la Secretaría General, reunión que tuvo que abortar por falta de capacidad de memoria.

En dicha reunión se percibió cierto consenso entre Ecuador y Perú de trabajar a nivel regional (CAN-MERCOSUR-CHILE) en lo relacionado a la armonización de las normas técnicas. Adicionalmente Perú, insiste en la necesidad de firmar el Acuerdo de Alcance Parcial y posteriormente desarrollar una estrategia de adecuación a la realidad de cada uno de los Países Miembros.

Esta Secretaría general, presentó tres opciones con relación a la armonización de las normas técnicas, a saber:

a) Trabajar en el marco de la Comisión Panamericana de Normas Técnicas COPANT

b) Trabajar en el marco de ALADI, y

c) Realizar un task force con MERCOSUR al que luego se añadiría Chile

Todas estas opciones serían trabajadas por la Red Andina de Normalización, siempre y cuando pueda conseguirse el financiamiento respectivo para su labor.

Por su parte Colombia, insistió en su posición de no firmar el Acuerdo de Alcance Parcial y trabajar en el contenido técnico adecuado para la subregión basado en las diferentes realidades de los países andinos.

Punto (2)

Sobre este tema la Secretaría General considera necesario antes de empezar cualquier trabajo sobre el tema tener una DIMENSIÓN ECONÓMICA del flujo comercial tanto interno de cada país como el intracomunitario y el con terceros países, a fin de planificar el trabajo y priorizar la asignación de recursos que sean necesarios. 

En tal sentido, elaboró un cuadro resumen de las principales mercancías peligrosas comercializadas basado en el cuestionario diligenciado por los países; el cual fue remitido para su validación.

Puntos del (3) al (5)

Sobre estos temas no se realizó ningún avance pues esta Secretaría General considera son puntos de agenda de la reunión del Grupo Ad-Hoc que se desarrollará una vez se cuente con el consenso de posiciones sobre la firma o no del Acuerdo de Alcance Parcial de ALADI que se seguirá discutiendo virtualmente.

III. ESTADO DE SITUACIÓN 

A la fecha, la Representación de Colombia luego de analizar las posiciones de los países referente a la posibilidad de adhesión al acuerdo alcance parcial de ALADI, ha llegado a la conclusión de que todos los países deben realizar un análisis más profundo del Acuerdo a fin de poder tomar la decisión mas conveniente para la Comunidad Andina.

Al respecto están diseñando una metodología de evaluación con el fin de que todos los Países puedan hacer sus apreciaciones de acuerdo a sus propias realidades bajo un mismo formato lo que facilitará el análisis para todos.

Una vez hayan terminado la propuesta, ésta será enviada a todos los delegados dando un tiempo prudencial para realizar el Análisis y luego Colombia se encargará de consolidar la información y presentar el panorama completo de la sesión sobre el Acuerdo ALADI en puntos concretos del mismo.

Este panorama se publicaría en el foro virtual y sería el tema inicial de discusión de la nueva reunión virtual, donde se espera llegar a acuerdos más concretos.

Un aspecto muy importante de resaltar, es la información que Colombia utilizó para sustentar su posición, y que muy gentilmente esta Secretaría General le solicitó compartir con los demás Países Miembros. Se trata de las respuestas al cuestionario que el Ing. Larramendy, Consultor del MERCOSUR, efectuara con respecto a su posición sobre el Acuerdo de ALADI.

Mayo 2002

ANEXO V

ESTUDIO DE COSTOS PARA UN BUS CARROZADO DESTINADO EN EL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE PASAJEROS

RUTA GUAYAQUIL – CARACAS
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AÑO 1

AÑO 2

AÑO 3

AÑO 4

AÑO 5

AÑO 6

AÑO 7

INVERSION

(193,727.00)

INGRESOS

165,600.00

165,600.00

165,600.00

165,600.00

165,600.00

165,600.00

165,600.00

COSTOS OPERATIVOS

(114,207.36)

(114,207.36)

(114,207.36)

(114,207.36)

(114,207.36)

(114,207.36)

(114,207.36)

UTILIDAD BRUTA

(193,727.00)

51,392.64

51,392.64

51,392.64

51,392.64

51,392.64

51,392.64

51,392.64

DEPRECIACION

(22,140.18)

(22,140.18)

(22,140.18)

(22,140.18)

(22,140.18)

(22,140.18)

(22,140.18)

INTERESES

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS

(193,727.00)

29,252.46

29,252.46

29,252.46

29,252.46

29,252.46

29,252.46

29,252.46

(-) IMPUESTOS

(7,313.12)

(7,313.12)

(7,313.12)

(7,313.12)

(7,313.12)

(7,313.12)

(7,313.12)

UTILIDAD DESPUES DE IMPUESTOS

(193,727.00)

21,939.35

21,939.35

21,939.35

21,939.35

21,939.35

21,939.35

21,939.35

(-) PARTICIPACION TRABAJADORES

(5,484.84)

(5,484.84)

(5,484.84)

(5,484.84)

(5,484.84)

(5,484.84)

(5,484.84)

UTILIDAD NETA

(193,727.00)

16,454.51

16,454.51

16,454.51

16,454.51

16,454.51

16,454.51

16,454.51

(+) DEPRECIACION

0.00

22,140.18

22,140.18

22,140.18

22,140.18

22,140.18

22,140.18

22,140.18

(-) PAGO PRESTAMO

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00
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0.00
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FLUJO DE CAJA 7 AÑOS


ANTECEDENTES

La Asociación Andina de Transportistas Internacionales por Carretera, en su calidad de Representante del Sector formal del transporte internacional por carretera, legalmente constituidos en el marco de la normativa andina vigente, atendiendo a una petición formal de los empresarios de transporte  internacional de pasajeros  por carretera, presentó en el marco de la realización de la VI Reunión Ordinaria del Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre, la solicitud de modificación del artículo 80 de la decisión 398, en la cual se establece la vida útil de los vehículos utilizados para el transporte internacional de pasajeros en un máximo de 7 años, solicitándose la ampliación de este plazo hasta 15 años.

Los miembros del comité después de discutir el tema resolvieron lo siguiente: “ Luego del intercambio de opiniones ANDINATIC ANDINA se comprometió a enviar antes del 22 de marzo del 2002, a la Secretaría General de la Comunidad Andina  y a los Países Miembros el sustento técnico y económico que permitan su evaluación y posterior análisis por el CAATT en Guayaquil Ecuador el 13 y 14 de mayo próximos ‘ , tal como consta en el correspondiente acta de la Reunión Mencionada.

Con este antecedente ANDINATIC ANDINA, pone a su consideración el estudio Técnico y Económico de la Operatividad de un Vehículo destinado para el Transporte Internacional de Pasajeros por Carretera en la Comunidad Andina de Naciones

ENFOQUE ECONOMICO

Características del Vehículo

Para la realización de un enfoque económico, hemos considerado la operatividad de un vehículo nuevo, marca Scania Modelo K124 IB 6x2NB 400 del año 2002, con las condiciones y características adecuadas para la prestación del servicio Internacional de Pasajeros en la Comunidad Andina de Naciones, podemos observar un esquema gráfico del vehículo mencionado en el gráfico 1.
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Este Modelo posee las siguientes características técnicas en su chasis:

Chasis para ómnibus Scania modelo K124 IB 6X2NB, con motor longitudinal trasero y distancia entre ejes de 3000 mm.

Motor tipo Scania DSC 12 05, a diesel, 4 tiempos, inyección directa, de 6 cilindros en línea, equipado con turbocompresor accionado por los gases de escape, Intercooler ( enfriador del aire de admisión) tipo “aire – aire”, con ventilador termo viscoso, de 11.7 dm3 de colindrada. 

Potencia ( DIN ( a 1800 r/min............ 309 kW (400hp)

Par motor ( DIN ) a 1450 r/min .......... 1952 Nm (199 Kph)

Filtro adicional de combustible separador de agua y partículas sólidas.

Equipado con pre filtro de aire, filtro separador de agua y filtro de aire de seguridad.

Caja de cambios Scania GR801, transmisión de 8 velocidades adelante, sincronizadas con una sección principal de 4 marchas combinada con una sección planetaria de 2 velocidades, operada por aire comprimido. Equipada con Retarder Scania.

Diferencial Tipo Scania R 660. Semi ejes totalmente flotantes, estriados en ambas extremidades.

Eje delantero tipo Scania AMA860. Estabilizador delantero

Eje trasero tipo Scania ADA1300 + ASA701. Estabilizador trasero.

Suspensión totalmente neumática en los ejes delantero y trasero.

Ruedas, a disco en un número de 10, medida 8.5x22.5

Neumáticos en un número de 10, tipo radial medida 11000x22.5

Dirección hidráulica montada del lado izquierdo del vehículo.

Frenos totalmente neumáticos de doble circuito y acción directa, con circuitos independientes para los frenos delanteros, traseros y estacionamiento / emergencia. Freno motor por obstrucción de gases de escape. Equipado con secador de aire del sistema de aire comprimido. Ajustadores manuales de los frenos.

Sistema eléctrico de 24 V con baterías de 175 Ah de capacidad y alternador de 205 A de potencia máxima. Llave general de las baterías en el tablero.

La carrocería a su vez posee las siguientes características:

Laterales del salón revestido en formica

Porta equipajes revestido en carpel

Piso con pasadera antideslizante

Pared divisoria total

Asiento super lujo en tejido Respaldo Dilop

Asiento de chofer con amortiguador hidráulico

Cinturón de seguridad para asiento guía

Cinturón de seguridad para asientos delanteros

Coderas rebatibles

Cortinas en el Salón

Puerta pentográfica delantera

Puerta para chofer

Tapas de maleteros pantográficos con cierre neumáticos

Tanque de combustible de 500 lts

Ventanas con vidrios ahumados

Parabrisas laminado

Ventana vigía posterior

Desempañador con calefacción

Dos extractores de aire en el techo

Calefacción

Aislamiento total de la carrocería

Asiento guía en el tejido plegable

Porta vasos en laterales de salón

Preparación para futura preparación de radios con parlantes

Preparación para futura instalación de 3 Tv, Vídeo con convertidor 

Instalación de sirena de retroceso

Bocina de aire metabólica

Toma de aire del motor en el techo

Baño trasero c/revestimiento externo en plástico

Nevera eléctrica

Parasol tipo cortina, lado derecho

Tres monitores más video instalados

Itinerario padrón c / iluminación

Aire Acondicionado.

La visualización de estas características físicas del vehículo estudiado se pueden observar en los gráficos  siguientes:
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ESTUDIO DE COSTOS

Con las consideraciones técnicas del vehículo mencionado anteriormente, se procedió analizar la operatividad del mismo en la ruta Guayaquil – Caracas.

Se consideró esta ruta por ser una de las más utilizadas por los usuarios, además de ser servida por el 75% de las empresas autorizadas para transporte internacional, y finalmente por considerar que la misma reúne condiciones de operación que se presentan en la Comunidad Andina en General 

La ruta propuesta tiene un Kilometraje total de 3.172 km distribuidos de la siguiente manera:

Tabla 1

Kilometraje Ruta Guayaquil – Caracas

	Tramo
	Km

	CARACAS SAN CRISTÓBAL
	846

	DESVIOS Y OTROS
	40

	SAN CRISTOBAL –CUCUTA
	18

	CUCUTA IPIALES
	1584

	IPIALES TULCÁN
	20

	TULCAN GUAYAQUIL
	664

	TOTAL KM
	3172


Fuente: Información de rutas y distancias Varios Autores

Elaboración: Andinatic

Las rutas y frecuencias asignadas a cada empresa que se dedica a servir en la ruta propuesta es de 2 frecuencias por semana, sin embargo de lo cuál un vehículo únicamente podrá cubrir una de esas frecuencias por semana con el retorno respectivo. Siendo así se proyecta que al mes el vehículo realizará 4 viajes en total, por tanto recorrerá 12.688 km en total por mes.

Tabla 2

Cálculo Km Recorridos Mes Total

	Frecuencias por semana
	1

	Retornos por semana
	1

	Número de viajes/mes
	4

	Km recorrido / viaje
	3172

	Km recorrido mes ( 3172 * 4)
	12.688


Elaboración: Andinatic

Con las premisas establecidas de recorridos, se procede a analizar el costo operativo de un bus en este servicio

Los costos financieros del bus en análisis se calculan en base a una cuota de entrada del 25% y el resto tendrá un financiamiento a 4 años con una tasa de interés del 9%., con estos parámetros las cuotas mensuales que deberán erogarse serán de USD 2.893.00, tal como podemos observar en el cuadro de amortización anexo

TABLA 3

CALCULO DE AMORTIZACION GASTOS FINANCIEROS

	NUMERO
	VALOR TOTAL
	TASA
	PERIODOS
	PAGOS
	INTERES
	PAGO DE CAPITAL
	SALDO

	0
	145294,96
	0,75%
	48
	3.616
	 
	 
	145.295

	1
	146384,67
	0,75%
	48
	3.616
	1089,71
	2.525,96
	142.769,00

	2
	147455,44
	0,75%
	48
	3.616
	1070,77
	2.544,90
	140.224,10

	3
	148507,12
	0,75%
	48
	3.616
	1051,68
	2.563,99
	137.660,11

	4
	149539,57
	0,75%
	48
	3.616
	1032,45
	2.583,22
	135.076,89

	5
	150552,65
	0,75%
	48
	3.616
	1013,08
	2.602,59
	132.474,29

	6
	151546,21
	0,75%
	48
	3.616
	993,56
	2.622,11
	129.852,18

	7
	152520,10
	0,75%
	48
	3.616
	973,89
	2.641,78
	127.210,40

	8
	153474,18
	0,75%
	48
	3.616
	954,08
	2.661,59
	124.548,81

	9
	154408,29
	0,75%
	48
	3.616
	934,12
	2.681,56
	121.867,25

	10
	155322,30
	0,75%
	48
	3.616
	914,00
	2.701,67
	119.165,58

	11
	156216,04
	0,75%
	48
	3.616
	893,74
	2.721,93
	116.443,65

	12
	157089,37
	0,75%
	48
	3.616
	873,33
	2.742,34
	113.701,31

	13
	157942,13
	0,75%
	48
	3.616
	852,76
	2.762,91
	110.938,40

	14
	158774,16
	0,75%
	48
	3.616
	832,04
	2.783,63
	108.154,77

	15
	159585,32
	0,75%
	48
	3.616
	811,16
	2.804,51
	105.350,26

	16
	160375,45
	0,75%
	48
	3.616
	790,13
	2.825,54
	102.524,71

	17
	161144,39
	0,75%
	48
	3.616
	768,94
	2.846,74
	99.677,98

	18
	161891,97
	0,75%
	48
	3.616
	747,58
	2.868,09
	96.809,89

	19
	162618,05
	0,75%
	48
	3.616
	726,07
	2.889,60
	93.920,29

	20
	163322,45
	0,75%
	48
	3.616
	704,40
	2.911,27
	91.009,02

	21
	164005,02
	0,75%
	48
	3.616
	682,57
	2.933,10
	88.075,92

	22
	164665,59
	0,75%
	48
	3.616
	660,57
	2.955,10
	85.120,82

	23
	165303,99
	0,75%
	48
	3.616
	638,41
	2.977,27
	82.143,55

	24
	165920,07
	0,75%
	48
	3.616
	616,08
	2.999,59
	79.143,96

	25
	166513,65
	0,75%
	48
	3.616
	593,58
	3.022,09
	76.121,87

	26
	167084,56
	0,75%
	48
	3.616
	570,91
	3.044,76
	73.077,11

	27
	167632,64
	0,75%
	48
	3.616
	548,08
	3.067,59
	70.009,52

	28
	168157,71
	0,75%
	48
	3.616
	525,07
	3.090,60
	66.918,92

	29
	168659,60
	0,75%
	48
	3.616
	501,89
	3.113,78
	63.805,14

	30
	169138,14
	0,75%
	48
	3.616
	478,54
	3.137,13
	60.668,00

	31
	169593,15
	0,75%
	48
	3.616
	455,01
	3.160,66
	57.507,34

	32
	170024,46
	0,75%
	48
	3.616
	431,31
	3.184,37
	54.322,98

	33
	170431,88
	0,75%
	48
	3.616
	407,42
	3.208,25
	51.114,73

	34
	170815,24
	0,75%
	48
	3.616
	383,36
	3.232,31
	47.882,42

	35
	171174,36
	0,75%
	48
	3.616
	359,12
	3.256,55
	44.625,86

	36
	171509,05
	0,75%
	48
	3.616
	334,69
	3.280,98
	41.344,89

	37
	171819,14
	0,75%
	48
	3.616
	310,09
	3.305,58
	38.039,30

	38
	172104,43
	0,75%
	48
	3.616
	285,29
	3.330,38
	34.708,92

	39
	172364,75
	0,75%
	48
	3.616
	260,32
	3.355,35
	31.353,57

	40
	172599,90
	0,75%
	48
	3.616
	235,15
	3.380,52
	27.973,05

	41
	172809,70
	0,75%
	48
	3.616
	209,80
	3.405,87
	24.567,18

	42
	172993,95
	0,75%
	48
	3.616
	184,25
	3.431,42
	21.135,76

	43
	173152,47
	0,75%
	48
	3.616
	158,52
	3.457,15
	17.678,61

	44
	173285,06
	0,75%
	48
	3.616
	132,59
	3.483,08
	14.195,52

	45
	173391,53
	0,75%
	48
	3.616
	106,47
	3.509,20
	10.686,32

	46
	173471,68
	0,75%
	48
	3.616
	80,15
	3.535,52
	7.150,80

	47
	173525,31
	0,75%
	48
	3.616
	53,63
	3.562,04
	3.588,76

	48
	173552,22
	0,75%
	48
	3.616
	26,92
	3.588,76
	0,00

	TOTAL INTERES
	
	 
	 
	173552,22
	28257,26
	145294,96
	 

	PROMEDIO MENSUAL
	
	 
	 
	2892,54
	470,95
	2421,58
	 


Elaboración : Andinatic

Los costos operativos se encuentran divididos en costos fijos
, y costos variables
. Los primeros se incluyen salario de conductores, seguros del vehículo, matrículas, provisión para reparaciones, entre otros-.

En los costos variables se encuentran establecidos el consumo de combustibles, uso de neumáticos, consumo de lubricantes, filtros, baterías, frenos, amortiguadores, pagos de peajes, viáticos para conductores, mantenimientos básicos a realizar.

Los costos operativos en nuestro modelo estudiado ascienden a Usd  7.517.28 ( siete mil quinientos diez y siete con 28/100 dólares americanos). 

A estos costos se deben incrementar el valor correspondiente a costos administrativos concernientes en personal en ventanillas, mantenimiento oficinas, ventas, etc.

Hemos considerado, de acuerdo a la información remitida por los transportistas consultados un rubro promedio de Usd 2.000. mensuales por este concepto.

Con las consideraciones mencionadas los costos totales  de la operación mensual de un vehículo destinado al transporte internacional de pasajeros por carretera, en la ruta analizada sería de USD 12.049.82, tal como podemos observar en la tabla # 4 adjunta.

Tabla  4

COSTOS PARA UN  VEHÍCULO DESTINADO AL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE PASAJEROS POR CARRETERA

	COSTOS FINANCIEROS
	USD
	 SUPUESTO 

	 
	COSTO
	COSTO 
	 

	 
	MENSUAL
	KM.
	 

	PAGO MENSUAL INTERESES
	588,69
	0,023199
	ANEXO 4

	PAGO MENSUAL DE CAPITAL
	3026,98
	0,119285
	ANEXO 4

	TOTAL COSTOS FIJOS
	3615,67
	0,142484
	 

	COSTOS OPERATIVOS
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	COSTOS FIJOS
	USD
	 SUPUESTO 

	 
	COSTO
	COSTO 
	 

	 
	MENSUAL
	KM.
	 

	 
	
	 
	 

	SUELDO DE CONDUCTORES Y BENEFICIOS
	1200,00
	0,047289
	 ANEXO 2 

	SEGURO VEHICULO
	458,33
	0,018062
	 ANEXO 2 

	POLIZA ANDNA DE RESPONSABILIDAD CIVIL
	132,25
	0,005211
	 ANEXO 1 

	PROVISION REPARACIONES
	166,67
	0,006568
	 ANEXO 4 

	MATRICULA
	8,33
	0,000328
	 ANEXO 4 

	TOTAL COSTOS FIJOS
	1965,58
	0,077458
	 

	COSTOS VARIABLES
	USD
	 SUPUESTO 

	 
	COSTO
	COSTO 
	 

	 
	MENSUAL
	KM.
	 

	COMBUSTIBLES
	1716,25
	0,0676
	ANEXO 1

	LLANTAS
	1409,78
	0,0556
	ANEXO 1

	MONTAJE Y DESMONTAJE DE LLANTAS
	35,24
	0,0014
	ANEXO 1

	ROTACION DE LLANTAS
	52,87
	0,0021
	ANEXO1

	LAVADO,  PULVERIZADO
	40,00
	0,0016
	ANEXO 1

	BATERIAS
	17,87
	0,0007
	ANEXO 1

	ACEITE DE MOTOR
	174,46
	0,0069
	ANEXO 1

	ACEITE DE LA DIRECCION
	30,79
	0,0012
	ANEXO 1

	ACEITE DE TRANSMISION
	31,12
	0,0012
	ANEXO 1

	ACEITE DE CAJA
	23,54
	0,0009
	ANEXO 1

	ACEITE DE CORONA
	31,72
	0,0013
	ANEXO 1

	FILTRO DE ACEITE
	76,13
	0,0030
	ANEXO 1

	FILTRO DE COMBUSTIBLE
	93,76
	0,0037
	ANEXO 1

	FILTRO DE AGUA
	1,55
	0,0001
	ANEXO 1

	FILTRO DE AIRE
	52,43
	0,0021
	ANEXO 1

	FRENOS
	200
	0,0079
	ANEXO 2

	AMORTIGUADORES
	150,00
	0,0059
	ANEXO 1

	PEAJES
	1188,95
	0,0469
	ANEXO 1

	VIATICOS
	1109,13
	0,0437
	ANEXO 1

	TOTAL COSTOS VARIABLES 
	           6.435,60 
	0,2536
	 

	TOTAL COSTOS OPERACIONALES
	         8.401,18 
	0,3311
	 

	COSTOS ADMINISTRATIVOS
	 
	 
	 

	COSTOS ADMINISTRATIVOS
	2000,00
	0,0788
	 

	TOTAL COSTOS ADMINISTRATIVOS
	2000,00
	0,0788
	 

	TOTAL COSTOS
	14.016,85
	0,55
	 


Fuente: Ver anexos 1 a 4

Realización:  Andinatic

	ANEXO 1

SUSTENTOS TÉCNICOS DE CONSUMO EN LA OPERACIÓN 

DE UN VEHÍCULO DE PASAJEROS



	 
	unidad 
	medida
	# usado
	frecuencia
	 

	KILOMETROS MES RECORRIDOS 
	                25376
	km
	 
	 
	 

	VIAJES MES (PROMEDIO)
	8
	 
	 
	 
	 

	VALOR DEL VEHÍCULO
	             110.000 
	usd
	 
	 
	 

	PRECIO DEL DIESEL
	0,72 
	usd por galón
	 
	 
	 

	CONSUMO DE COMBUSTIBLE
	300,00 
	galones 
	por viaje
	 
	 

	TASA SEGURO VEHICULO INCL. IMPUESTOS
	5%
	 costo vehiculo 
	 
	 
	 

	MATRICULA VEHÍCULO
	400
	 usd por vez 
	1
	4
	 Años

	POLIZA ANDINA SEGUROS
	1586,94
	 usd por vez 
	1
	1
	 Año

	REPARACIONES 
	2000
	 usd por vez 
	1
	1
	Años

	IMPREVISTOS
	5%
	 Costo Total  
	 
	 
	Años

	MANTENIMIENTO BASICO
	3% anual
	 Costo Variable 
	 
	Años

	RENDIMIENTO DE COMBUSTIBLE
	                    0,09 
	 GLS/km. 
	 
	 

	LLANTAS 1200x20 PULG. 18 LONAS RADIAL.  (HANKOK)
	200,00
	unitario usd
	10
	150000
	 Km

	BATERIAS KHUMO SAE 30H CAP.140 MIN, 12V.450 CCA
	71.48
	unitario usd
	2
	8
	 Mes

	ACEITE MOTOR EXTRA DUTTY SAE 15W40 13TBN
	8,25
	usd por galón
	5
	6000
	Km

	ACEITE CAJA  UGL80W-90
	8,35
	usd por galón
	4
	150000
	meses

	ACEITE TRANSMISION 85W140
	8,83
	usd por galón
	5
	150000
	Km

	ACEITE DIRECCION HYDRAULIC ISO 68
	7,28
	por galón
	1
	6000
	Km

	ACEITE CORONA
	45,00
	usd por galón
	1
	150000
	Km

	FILTRO ACEITE
	18
	por unidad
	1
	6000
	Km

	FILTRO DE COMBUSTIBLE
	22
	por unidad
	1
	6000
	KM

	FILTRO DE AGUA
	5
	por unidad
	1
	3
	Km

	FILTRO DE AIRE
	74
	por unidad
	1
	150000
	meses

	FRENOS TELMA Y AIRE Y FRENO AL ESCAPE
	1.200
	por unidad
	1
	6
	Año

	AMORTIGUADORES TIPO 1044 ATTON
	300
	cada juego
	3
	6
	Km

	LAVADO, PULVERIZADO, ENGRASADO
	20
	por vez
	2
	1
	meses

	MONTAJE Y DESMONTAJE
	50
	por vez
	1
	150000
	meses

	ROTACION DE LLANTAS
	50
	por vez
	1
	100000
	Mes

	PEAJES 
	149
	por viaje
	 
	 
	Km

	VIATICOS
	46,21
	diarios
	3
	3
	Km


Fuentes: Proveedores Insumos, Refacciones, Experiencia Transportistas

Realización Andinatic
	ANEXO 2 

	SUELDOS Y BENEFICIOS
	 
	 
	 
	 

	 
	COND 1
	COND 2
	COND 3
	TOTAL

	SUELDOS Y BENEFICIOS
	          400 00 
	 400 
	                    400 
	 1.200 

	TOTAL SUELDO Y BENEFICIOS
	                             400 
	                     400 
	                    400 
	

	TOTAL SALARIOS MENSUALES  usd:
	 
	 
	 
	1.200


Fuente: Transportistas consultados

Elaboración: Andinatic

	ANEXO 3

PEAJES EN RUTA ESTUDIADA  

	ECUADOR
	 
	 Valor moneda local
	Valor usd 

	SALIDA DE QUITO
	 
	20000
	               0,80     

	SANTO DOMINGO
	 
	12500
	               0,50     

	OTAVALO
	 
	80000
	               3,20     

	OTAVALO
	 
	80000
	               3,20     

	PEDRILLO
	 
	100000
	               4,00     

	PEDRILLO
	 
	100000
	               4,00     

	BALZAR
	 
	100000
	               4,00     

	BALZAR
	 
	100000
	               4,00     

	ENTRADA GUAYAQUIL
	 
	60000
	               2,40     

	SALIDA GUAYAQUIL
	 
	60000
	               2,40     

	SANTO DOMINGO
	 
	12500
	               0,50     

	ENTRADA QUITO
	 
	20000
	               0,80     

	
	 
	TOTAL
	              29,80     

	
	
	
	

	COLOMBIA
	 
	 
	 

	ACACIOS
	 
	9700
	               4,85     

	AGUAS NEGRAS
	 
	12200
	               6,10     

	ALVARADO
	 
	9800
	               4,90     

	BETANIA
	 
	12800
	               6,40     

	CAJAMARCA
	 
	9800
	               4,90     

	CANO
	 
	9800
	               4,90     

	CERRITO
	 
	10000
	               5,00     

	COROZAL
	 
	9700
	               4,85     

	EL BORDO
	 
	9800
	               4,90     

	EL PICACHO
	 
	9800
	               4,90     

	EL PLACER
	 
	9800
	               4,90     

	HONDA
	 
	9700
	               4,85     

	LA URIBE
	 
	12800
	               6,40     

	 VISPA HONDA
	 
	9700
	               4,85     

	RIO SOGAMOSO
	 
	9800
	               4,90     

	TUNIA
	 
	10000
	               5,00     

	VILLA RICA
	 
	10000
	               5,00     

	ZAMBITO
	 
	12200
	               6,10     

	
	TOTAL:
	187400
	              93,70     

	
	
	
	

	VENEZUELA
	 
	 
	 

	EL PORTAL
	 
	3500
	               3,92     

	APARTADEROS
	 
	2000
	               2,24     

	TAGUANES
	 
	2000
	               2,24     

	SANTA BARBARA
	 
	600
	               0,67     

	CARAMUCA
	 
	600
	               0,67     

	LA RESTAURADORA
	 
	900
	               1,01     

	GUACARA
	 
	400
	               0,45     

	BOCONOITO
	 
	400
	               0,45     

	LOS HIJITOS
	 
	400
	               0,45     

	HOYO PUERTA
	 
	400
	               0,45     

	EL PORTAL
	 
	3500
	               3,92     

	APARTADEROS
	 
	2000
	               2,24     

	TAGUANES
	 
	2000
	               2,24     

	SANTA BARBARA
	 
	600
	               0,67     

	CARAMUCA
	 
	600
	               0,67     

	LA RESTAURADORA
	 
	900
	               1,01     

	GUACARA
	 
	400
	               0,45     

	BOCONOITO
	 
	400
	               0,45     

	LOS HIJITOS
	 
	400
	               0,45     

	HOYO PUERTA
	 
	400
	               0,45     

	 
	TOTAL:
	22400
	              25,12     

	TOTAL POR VIAJE
	 
	 
	            148,62     


Fuente: Transportistas Consultados

Elaboración Andinatic

	ANEXO 4   

	DESCRIPCION
	US. DOLLARS
	 

	Chasis
	79.462
	 

	Carroceria y Aire Acondicionado
	76500
	 

	Total Precio FOB en Sao Paolo Brazil
	155.962
	 

	Transporte Sao Paolo Guayaquil
	2.850
	 

	Seguros
	3.119
	 

	Tasas y cargos varios
	502,2
	 

	Aranceles 20% CIF
	31292,9
	 

	TOTAL
	193.727
	 

	DEPRECIACION:
	 
	 

	EL VALOR DEL VEHICULO SE DEPRECIARÁ EN 10 AÑOS CON UN VALOR RESIDUAL DEL 20%

	 
	
	 

	VALOR BUS
	             193.727     
	 

	VALOR RESIDUAL 20%
	               38.745     
	 

	VIDA UTIL
	ANUAL
	 MENSUAL 

	 10 AÑOS
	15498,15
	1.292

	 7 AÑOS
	22140,18
	1.845

	15 AÑOS
	10332,08
	861


Fuente: Distribuidor ,  Transportistas consultados

Elaboración: Andinatic.

Una vez determinado el costo de operación mensual de un vehículo destinado en la operación de transporte internacional de pasajeros por carretera, procederemos a anualizar estos valores tal como podemos ver en la tabla Nº 5

TABLA 5

COSTOS ANUALES DE OPERACIÓN DE UN VEHÍCULO PARA

TRANSPORTE INTERNACIONAL DE PASAJEROS

	COSTOS FINANCIEROS
	 
	 

	 
	COSTO
	 COSTO  

	 
	MENSUAL
	ANUAL

	PAGO MENSUAL INTERESES
	                  589 
	7064,31

	PAGO MENSUAL DE CAPITAL
	               3.027 
	36323,74

	TOTAL COSTOS FINANCIEROS
	               3.616 
	                 43.388 

	COSTOS OPERACIONALES
	 
	 

	COSTOS FIJOS
	COSTO
	 COSTO  

	 
	MENSUAL
	ANUAL

	SUELDO DE CONDUCTORES Y BENEFICIOS
	1200,00
	14400,00

	SEGURO VEHICULO
	458,33
	5500,00

	POLIZA ANDNA DE RESPONSABILIDAD CIVIL
	132,25
	1586,94

	PROVISION REPARACIONES
	166,67
	2000,00

	MATRICULA
	8,33
	100,00

	TOTAL COSTOS FIJOS
	1965,58
	23586,94

	COSTOS VARIABLES
	 
	 

	COMBUSTIBLES
	           1.716,25 
	20594,95

	LLANTAS
	           1.409,78 
	16917,33

	MONTAJE Y DESMONTAJE DE LLANTAS
	               35,24 
	422,93

	ROTACION DE LLANTAS
	               52,87 
	634,40

	LAVADO,  PULVERIZADO
	               40,00 
	480,00

	BATERIAS
	               17,87 
	214,44

	ACEITE DE MOTOR
	             174,46 
	2093,52

	ACEITE DE LA DIRECCION
	               30,79 
	369,47

	ACEITE DE TRANSMISION
	               31,12 
	373,45

	ACEITE DE CAJA
	               23,54 
	282,52

	ACEITE DE CORONA
	               31,72 
	380,64

	FILTRO DE ACEITE
	               76,13 
	913,54

	FILTRO DE COMBUSTIBLE
	               93,76 
	1125,17

	FILTRO DE AGUA
	                 1,55 
	18,60

	FILTRO DE AIRE
	               52,43 
	629,16

	FRENOS
	             200,00 
	2400,00

	AMORTIGUADORES
	             150,00 
	1800,00

	PEAJES
	           1.188,95 
	14267,44

	VIATICOS
	           1.109,13 
	13309,60

	TOTAL COSTOS VARIABLES 
	           6.435,60 
	77227,16

	TOTAL COSTOS OPERACIONALES
	       8.401,18 
	100814,10

	COSTOS ADMINISTRATIVOS
	 
	 

	COSTOS ADMINISTRATIVOS
	              2.000 
	24000,00

	TOTAL COSTOS ADMINISTRATIVOS
	              2.000 
	24000,00

	TOTAL COSTOS
	14.017
	168.202


Fuente: Tabla 3

Elaboración: Andinatic

Determinados los costos de operación anuales, procederemos a establecer los ingresos tentativos, que el vehículo producirá de manera mensual y anual, para lo cual basándonos en registros históricos presentados por las empresas de transporte proyectaremos el movimiento anual de pasajeros.

De acuerdo a las informaciones presentadas mensualmente se tienen un número promedio de 24 pasajeros por semana, lo que nos da un monto promedio de 115 pasajeros por mes. La tarifa del tiquete para el tramo analizado tiene un precio de venta al público de Usd 120.00 en promedio, con lo cual establecemos que el ingreso mensual promedio ascendería a USD 13.800.00 ( trece mil ocho cientos usd).Estas cifras las podemos visualizar en las tablas 6 siguiente.

TABLA 6

PASAJEROS E INGRESOS MENSUALES TRANSPORTE INTERNACIONAL DE PASAJEROS POR CARRETERA

	HISTORICO
	semana 1
	semana 2
	semana 3
	semana 4
	total mes

	ene
	25
	
	25
	
	25
	
	25
	
	100
	

	feb
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	mar
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	abr
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	may
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	jun
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	Jul
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	ago
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	sep
	20
	
	20
	
	20
	
	20
	
	80
	

	oct
	25
	
	25
	
	25
	
	25
	
	100
	

	nov
	25
	
	25
	
	25
	
	25
	
	100
	

	dic
	110
	
	110
	
	110
	
	110
	
	440
	

	total año
	 
	 
	 
	 
	1380
	

	
	
	promedio pasajeros por mes
	115

	
	
	promedio pasajeros por semana
	29

	
	pasajes precio promedio vta
	usd
	120

	ingresos
	semana 1
	semana 2
	semana 3
	semana 4
	total mes

	ene
	3000
	
	3000
	
	3000
	
	3000
	
	12000
	

	feb
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	mar
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	abr
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	may
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	jun
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	Jul
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	ago
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	sep
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	2400
	
	9600
	

	oct
	3000
	
	3000
	
	3000
	
	3000
	
	12000
	

	nov
	3000
	
	3000
	
	3000
	
	3000
	
	12000
	

	dic
	13200
	
	13200
	
	13200
	
	13200
	
	52800
	

	 
	 TOTAL INGRESOS
	 
	 
	 
	
	165600
	


Elaboración: Andinatic

Para determinar si la inversión realizada en la operación de transporte internacional por carretera en el vehículo analizado, en la ruta estudiada, procederemos a realizar una proyección de flujos de caja que permitan el cálculo de Valor Actual neto de la inversión y la tasa interna de retorno de la inversión, para lo cual utilizaremos fórmulas financieras. 

En un primer escenario, reflejaremos la situación actual con una vida útil de 7 años para los vehículos.

En un segundo escenario analizaremos la posibilidad de 10 años de vida útil. 

Finalmente en el tercer escenario se presentará la posibilidad de un vida útil de 15 años.

Para los cálculos se partirán de las siguientes consideraciones técnicas:

Valor del Vehículo: 
Usd 193.727 ( ver detalle en anexo 4)

Financiamiento del vehículo: 
25 pago de contado


75% 4 Años Plazo tasa 9%

Tasa de Interés anual vigente: 9% ( tasa pasiva vigente en financiamiento del vehículo)

Impuestos: 
25 % del Ingreso Neto ( tasa vigente en Ecuador en Usd)

Participación trabajadores
15% de la utilidad neta antes de impuestos

Rentabilidad Esperada:
Mínimo una tasa de 9%

Depreciaciones:
A 7-10-15 años (ver anexo 4)

Los flujos de caja mencionados nos brindan los  siguientes resultados, los mismos que podemos visualizar en las tablas 7, 8, 9  :

TABLA 7

FLUJO DE CAJA A 7 AÑOS

	 
	Inv. Inicial
	Año 0
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Anõ 4
	Año 5
	Año 6
	Año 7

	Inversión Inicial
	-48.432
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Ingresos
	 
	 
	      165.600,00 
	   165.600,00 
	   165.600,00 
	   165.600,00 
	   165.600,00 
	   165.600,00 
	   165.600,00 

	costos operativos
	 
	 
	    -124.814,10 
	 -124.814,10 
	 -124.814,10 
	 -124.814,10 
	 -124.814,10 
	 -124.814,10 
	 -124.814,10 

	utilidad bruta
	 
	 
	        40.785,90 
	     40.785,90 
	     40.785,90 
	     40.785,90 
	     40.785,90 
	     40.785,90 
	     40.785,90 

	depreciación
	 
	 
	      -22.140,18 
	   -22.140,18 
	   -22.140,18 
	   -22.140,18 
	   -22.140,18 
	   -22.140,18 
	   -22.140,18 

	Intereses
	 
	 
	        -7.064,31 
	     -7.064,31 
	     -7.064,31 
	     -7.064,31 
	 
	 
	 

	utilidad antes impuestos
	 
	 
	        11.581,40 
	     11.581,40 
	     11.581,40 
	     11.581,40 
	     18.645,71 
	     18.645,71 
	     18.645,71 

	(-)impuestos
	 
	 
	-2.895
	-2.895
	-2.895
	-2.895
	-4.661
	-4.661
	-4.661

	utilidad desp. Impuestos
	 
	 
	8.686
	       8.686,05 
	       8.686,05 
	       8.686,05 
	     13.984,28 
	     13.984,28 
	     13.984,28 

	(-) partic trabajadores
	 
	 
	-2.172
	-2.172
	-2.172
	-2.172
	-3.496
	-3.496
	-3.496

	utilidad neta
	 
	 
	          6.514,54 
	       6.514,54 
	       6.514,54 
	       6.514,54 
	     10.488,21 
	     10.488,21 
	     10.488,21 

	(+)depreciación
	 
	 
	        22.140,18 
	     22.140,18 
	     22.140,18 
	     22.140,18 
	     22.140,18 
	     22.140,18 
	     22.140,18 

	(-)pago préstamo
	 
	 
	      -36.323,74 
	   -36.323,74 
	   -36.323,74 
	   -36.323,74 
	 
	 
	 

	(+)valor residual
	 
	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	38745,32

	FLUJO DE CAJA NETO
	-48.432
	 
	        -7.669,02 
	     -7.669,02 
	     -7.669,02 
	     -7.669,02 
	     32.628,40 
	     32.628,40 
	     71.373,72 

	 
	
	
	
	
	
	
	
	
	 

	VAN al 9%
	
	
	 $       5.897,43 
	
	
	
	
	
	 

	TIR


	11%
	
	
	
	
	
	
	
	 


Elaboración: Andinatic
TABLA 8

FLUJO DE CAJA A 10 AÑOS

	 
	Inv. Inicial
	Año 0
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Anõ 4
	Año 5
	Año 6
	Año 7
	Año 8
	Año 9
	Año 10

	Cuota Inicial
	-48.432
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Ingresos
	 
	 
	    165.600,00 
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00
	165.600,00

	costos operativos
	 
	 
	   -124.814,10 
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10
	-124.814,10

	Utilidad bruta
	 
	 
	      40.785,90 
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90
	40.785,90

	Depreciación
	 
	 
	     -15.498,13 
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13
	-15.498,13

	Intereses
	 
	 
	       -7.064,31 
	-7.064,31
	-7.064,31
	-7.064,31
	
	
	
	
	
	

	utilidad antes impuestos
	 
	 
	18.223,45
	18.223,45
	18.223,45
	18.223,45
	25.287,77
	25.287,77
	25.287,77
	25.287,77
	25.287,77
	25.287,77

	(-)impuestos
	 
	 
	-4555,86
	-4555,86
	-4555,86
	-4555,86
	-6321,94
	-6321,94
	-6321,94
	-6321,94
	-6321,94
	-6321,94

	Utilidad desp. Impuestos
	 
	 
	      13.667,59 
	13.667,59
	13.667,59
	13.667,59
	18.965,82
	18.965,82
	18.965,82
	18.965,82
	18.965,82
	18.965,82

	(-) participacion trabaj
	 
	 
	-3416,90
	-3416,90
	-3416,90
	-3416,90
	-4741,46
	-4741,46
	-4741,46
	-4741,46
	-4741,46
	-4741,46

	Utilidad neta
	 
	 
	      10.250,69 
	10.250,69
	10.250,69
	10.250,69
	14.224,37
	14.224,37
	         14.224,37 
	         14.224,37 
	         14.224,37 
	         14.224,37 

	(+)depreciación
	 
	 
	      15.498,13 
	15.498,13
	15.498,13
	15.498,13
	15.498,13
	15.498,13
	         15.498,13 
	         15.498,13 
	         15.498,13 
	         15.498,13 

	(-)pago préstamo
	 
	 
	     -36.323,74 
	-36.323,74
	-36.323,74
	-36.323,74
	
	
	 
	 
	 
	 

	(+)valor residual
	 
	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	38745,32

	FLUJO DE CAJA NETO
	-48.432
	 
	     -10.574,92 
	       -10.574,92 
	       -10.574,92 
	       -10.574,92 
	         29.722,50 
	         29.722,50 
	         29.722,50 
	         29.722,50 
	         29.722,50 
	         68.467,82 

	VAN al 9%
	
	
	 $   25.808,50 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	TIR
	14%
	
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


Elaboración: Andinatic
TABLA 9

FLUJO DE CAJA A 15 AÑOS

	 
	Inv. Inicial
	Año 0
	Año 1
	Año 2
	Año 3
	Anõ 4
	Año 5
	Año 6
	Año 7
	Año 8
	Año 9
	Año 10
	Año 11
	Año 12
	Año 13
	Año 14
	Año 15

	Cuota Inicial
	-48.432
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Ingresos
	 
	 
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600
	165.600

	costos operativos
	 
	 
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814
	-124.814

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	utilidad bruta
	 
	 
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786
	40.786

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Depreciación
	 
	 
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332
	-10.332

	Intereses
	 
	 
	-7.064
	-7.064
	-7.064
	-7.064
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	utilidad antes impuestos
	 
	 
	23.389
	23.389
	23.389
	23.389
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454
	30.454

	(-)impuestos
	 
	 
	-5.847
	-5.847
	-5.847
	-5.847
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613
	-7.613

	utilidad desp. Impuestos
	 
	 
	17.542
	17.542
	17.542
	17.542
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840
	22.840

	(-) parti trabajadores
	 
	 
	-4.386
	-4.386
	-4.386
	-4.386
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710
	-5.710

	utilidad neta
	 
	 
	13.157
	13.157
	13.157
	13.157
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130
	17.130

	(+)depreciación
	 
	 
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332
	10.332

	(-)pago préstamo
	 
	 
	-36.324
	-36.324
	-36.324
	-36.324
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	(+)valor residual
	 
	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	38.745

	FLUJO DE CAJA NETO
	-48.432
	 
	-12.835
	-12.835
	-12.835
	-12.835
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	27.462
	66.208

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	VAN al 9%
	
	
	   48.640,87 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	TIR
	15%
	
	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


Elaboración: Andinatic

TABLA 10

RESUMEN RESULTADOS FINANCIEROS

	
	7 años
	10 años
	15 años

	VAN
	$5.897,43
	$   25.808,50
	$   48.640,87

	TIR
	11%
	14%
	15%


Fuente: Tablas 7-8-9

Elaboración: Andinatic

TABLA 11

RESUMEN RESULTADOS FINANCIEROS

	años
	van
	tir

	 
	usd
	 

	4
	 S/. -30.528,96 
	-14,02%

	5
	 S/. -10.842,69 
	3,87%

	6
	 S/.   -2.083,56 
	8,26%

	7
	 S/.    5.897,43 
	10,70%

	8
	 S/.  13.166,73 
	12,23%

	9
	 S/.  19.785,18 
	13,23%

	10
	 S/.  25.808,50 
	13,92%

	11
	 S/.  31.287,72 
	14,41%

	12
	 S/.  36.269,56 
	14,76%

	13
	 S/.  40.796,80 
	15,00%

	14
	 S/.  44.908,62 
	15,18%

	15
	 S/.  48.640,87 
	15,31%


Elaboración: Andinatic

Como se puede observar en las tablas que nos preceden financieramente, queda demostrado que no es rentable la operación de un vehículo de transporte de pasajeros en el período de 7 años como se mantiene especificada en vida útil actual, debido entre otras a las siguientes consideraciones:

· Dentro de los costos operacionales anuales de cada flujo presentado se encuentran los costos financieros que la operación involucra de acuerdo a las condiciones actuales de mercado financiero. Estos costos no pueden ser eliminados de los flujos puesto que en la realidad representarán erogaciones de dinero que el transportista debe asumir para cubrir las obligaciones financieras que una operación de esta naturaleza involucra.

· La vida útil de 7 años  o menor involucra que la depreciación de los vehículos en este período sea alta, por tanto la utilidad neta disponible al inversionista se verá seriamente disminuida

· Actualmente las instituciones financieras efectúan operaciones de financiamiento únicamente a un plazo no mayor de 4 años, por lo tanto el cumplir con éstos costos financieros que involucra el financiamiento de una unidad nueva, tienen que ser absorbidos en el 57 % de la vida útil actual operativa del vehículo, siendo el tiempo restante insuficiente para que los ingresos que se perciban de las operaciones compensen el esfuerzo económico realizado y la inversión sea rentable.

· La realidad actual del sector y de las economías de los Países de la CAN, hacen imposible que un transportista realice la compra de unidades de transporte de contado, sin ningún tipo de financiamiento, por eso en todos los flujos se utilizó la consideración del financiamiento.

· El análisis de una vida útil inferior a 7 años hace que el proyecto sea financiera y operativamente imposible de ser considerado

· Al analizar proyectos de inversión en los cuales al final del período se deber realizar una reinversión en bienes de capital, es importantísimo considerar que el Valor Actual Neto de la misma, no solo sea positiva, sino que además sea suficiente para cubrir los costos mínimos que la reinversión de capital requerirá.

· Si bien a los 7 años, se consigue un Valor Actual Neto Positivo y una tasa interna de retorno que supera el costo financiero de la inversión, éste valor actual neto no es suficiente para que el inversionista pueda ocupar este valor como cuota de entrada para una unidad nueva, por lo cual se haría imposible una renovación de su flota y por consecuencia debería salir de circulación y el servicio sería definitivamente suspendido.

· Tal como vemos en el cuadro # 11 la situación del valor actual neto que ésta operación arrojará, si bien mejora poco a poco desde el año 7 al 14, aún no es la más aconsejable para que el transportista pueda considerar una renovación de su vehículo.

· En el año 15 se consigue el resultado óptimo, al presentar el VAN que permita al transportista utilizar este dinero como parte de pago inicial para renovar su unidad, y a la vez se consigue la mejor tasa de retorno de la inversión


CONCLUSIÓN

· Los costos operacionales actuales y los ingresos que se obtienen en las operaciones de transporte internacional  no son suficientes para el cubrimiento de los compromisos económicos que demandan la inversión, financiamiento y operación de una unidad dedicada al transporte internacional de pasajeros

· Estas condiciones presentan que el inversionista pueda adoptar la posición de desistir en la inversión y retirarse de la operación del servicio siendo el directamente perjudicado el usuario final, el turismo subregional, y la integración social que se pretende lograr en el proceso integracionista 

· Como conclusión final, de este análisis podemos llegar a determinar que el escenario más adecuado de operación, para que la misma sea conveniente al prestador del servicio, a los usuarios y al desarrollo del proceso de integración social, turístico, cultural, regional, que la Comunidad Andina pretende en su estructura, es el de una vida útil de 15 años para un vehículo destinado al servicio de transporte internacional de pasajeros por Carretera en la Comunidad Andina de Naciones.

COMENTARIOS DE COLOMBIA A LA PROPUESTA PRESENTADA POR ANDINATIC SOBRE LA MODIFICACION DEL ARTICULO 80 DE

LA DECISION 398 
Articulo 80: Sólo podrán habilitarse y utilizarse en el transporte internacional ómnibuses o autobuses que no excedan de siete años de fabricación.
La Dirección General de Transporte y Tránsito Automotor del Ministerio de Transporte de Colombia ha realizado un análisis económico y técnico a la propuesta de modificación del artículo 80 de la Decisión 398 de 1997, presentada por ANDINATIC – ANDINA.(1)
Dentro del análisis realizado se resalta lo siguiente:

ESTUDIO DE COSTOS

Sin entrar a deliberar sobre el costo del pasaje, los pasajeros movilizados, los kilómetros recorridos, así como los sustentos técnicos de consumo en la operación de un vehículo de pasajeros que dieron origen a los valores de cada rubro que componen los costos fijos, como salario de conductores, seguros del vehículo, matrículas, provisiones para reparaciones; los costos variables como el consumo de lubricantes, uso de neumáticos, consumo de lubricantes, filtros, baterías, frenos, amortiguadores, pago de peajes, viáticos para conductores y mantenimientos básicos a realizar y los costos administrativos, los cuales para efectos de este análisis se consideraron como ciertos, sin perjuicio de realizar un estudio técnico para ser confirmados, se observa lo siguiente:

Con relación al estudio económico, la propuesta presenta un cuadro de amortización a 48 meses, pero el promedio matemático mensual por concepto de intereses y amortización a capital está calculado para 60 meses. Si tomamos el promedio matemático a 48 meses, plazo del crédito, los valores corresponden a US$ 588.69 por concepto de intereses y US$ 3026.98 por concepto de amortización a capital, para un total de US$ 3615.67 mensuales.

La siguiente tabla muestra los costos totales con una amortización de capital y pago de intereses de US$ 3615.67. Los demás costos son los establecidos por ANDINATIC – ANDINA:
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Los costos financieros derivados de la compra del vehículo, no son parte del proyecto, por lo tanto no son un componente del flujo de caja del mismo, salvo que se consideren dos aspectos: 1. Como inversión inicial (I0), la cuota de entrada (para este estudio, 25%) y 2. Los intereses que se amorticen por el crédito, se contemplen únicamente como gastos financieros y no como un costo y un gasto financiero simultáneamente.

En este orden de ideas, los costos totales (Operativos más administración) se reducirían en US$ 3615.57, mensuales, siendo el costo total US$ 114.207.36 por año.

En el siguiente cuadro, se muestra la tasa interna de retorno (TIR) del proyecto, que bajo estas circunstancias corresponde a 18.90%, en términos numéricos, el doble de la tasa de oportunidad del inversionista.
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En el cuadro anterior, se puede observar que a pesar de tener el proyecto unos flujos negativos en los primeros años, se convierte positivo en los últimos tres años. Esto obedece al plazo de financiación del crédito, donde las erogaciones por intereses y aporte a capital son elevados. El inversionista debe contemplar un plazo de financiación igual a la duración del proyecto, para que el crédito sea amortizado durante toda la ejecución y minimice el impacto del flujo de caja de los primeros años.

El Cuadro a continuación muestra el mismo proyecto pero sin financiación, es decir, el inversionista compra el vehículo de contado. Para este caso la tasa interna de retorno (TIR) corresponde a 11.99%, la cual sigue siendo superior a la tasa de oportunidad del inversionista.
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Si se analiza el flujo de caja para una vida útil del proyecto de seis (6) años, se obtienen los siguientes resultados:

· La tasa interna de retorno (TIR), con financiación del vehículo a cuatro (4) años es de 17.19%

· La tasa interna de retorno (TIR), sin financiación del vehículo es de 10.52%

En ambos casos, estas tasas continúan por encima de la tasa de oportunidad del inversionista.
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Esto se puede observar en los siguientes cuadros:
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Realizados los flujos de caja para el proyecto de inversión de un vehículo para el transporte internacional de pasajeros, teniendo como base la información suministrada por ANDINATIC – ANDINA, su ejecución da como resultado una tasa interna de retorno superior a la tasa de oportunidad del inversionista.

Por otra parte, el proyecto continúa siendo viable para el inversionista si se contempla una vida del vehículo de seis (6) años, donde la tasa interna de retorno (TIR) continúa siendo superior a la tasa de oportunidad del inversionista.

VIDA UTIL VS COSTOS DE OPERACION

Como cualquier evaluación de un proyecto de inversión, la viabilidad o rentabilidad de la operación de un vehículo se determina a través de un de flujo de caja proyectado del proyecto.

Los costos de operación (egresos del flujo de caja) varían de acuerdo con la edad del vehículo. A mayor edad, mayores costos de mantenimiento, mayor contaminación y menores horas productivas. Los costos de operación y mantenimiento del equipo crecen de manera exponencial con la edad.

En términos financieros, esto implica que un aumento en la vida útil no necesaria mente implica un mayor Valor Presente Neto (V.N.P.). Incluso la tendencia es a mantenerse el mismo V.N.P., debido precisamente a los mayores costos que genera el proyecto hacia el final de la vida útil del mismo. Esto nos permite deducir que desde el punto de vista del inversionista, le es indiferente utilizar un vehículo más años asumiendo mayores costos de operación o menos años con menores costos.

Desde el punto de vista del transporte, el cual debe garantizar, como se ha mencionado anteriormente, un servicio eficiente en condiciones de comodidad, calidad y seguridad, esta indiferencia desaparece y se inclina más hacia la segunda opción, es decir, menos años y menores costos de operación. Adicionalmente por las características del transporte internacional se requiere contar con vehículos en óptimas condiciones de funcionamiento para recorrer rutas con distancias superiores a 2500 kilómetros.

Por tal motivo, los análisis financieros y las prácticas a nivel internacional, recomiendan reducir la vida útil de los vehículos, disminuir los costos de operación (a través de economías de escala), aumentar la eficiencia en la utilización del vehículo para obtener mayor rentabilidad y prestar un mejor servicio a los usuarios. 

Todo esto permite al inversionista tener unas ventajas competitivas frente a otros que utilicen vehículos más antiguos. Adicionalmente, una vez cumplidos los siete (7) años, no implica que el vehículo deba salir del servicio público. Podrá prestar el servicio en otra modalidad, siempre y cuando cumpla con los requisitos de homologación y las formalidades de Ley.

EL SERVICIO PREFERENCIAL DE LUJO EN COLOMBIA

Siguiendo con los lineamientos establecidos en las normas internacionales, en especial el artículo 80 de la Decisión 398 de 1997, Colombia reglamentó un nivel de servicio que permitiera ofrecer un valor agregado a los usuarios frente a otros niveles como el básico e incluso al de lujo. Por sus características, se podría asimilar este nivel de servicio a un servicio de transporte internacional.

Mediante el Decreto 171 de 2001 “Por el cual se reglamenta el Servicio Público de Transporte Terrestre Automotor de Pasajeros por Carretera”, el literal c), numeral 2 del artículo 8, define el nivel de servicio PREFERENCIAL DE LUJO, como aquel que cuenta con servicios complementarios a los del nivel de lujo, con tarifas libres y superiores. Requiere la expedición de tiquetes y el señalamiento de los sitios de parada en el recorrido. Su adjudicación no estará supeditada a la realización del proceso licitatorio contemplado para los niveles de servicio básico y lujo.

Para poder ingresar al Nivel de servicio Preferencial de Lujo, la edad de los vehículos no podrá ser superior a dos (2) años. Al cumplir los siete (7) años deberán ser retirados de este nivel de servicio.

Por lo tanto, el vehículo que pretenda prestar el Servicio Preferencial de Lujos, tendrá una vida útil mínima de 5 años y máxima de 7 años, garantizando así un servicio eficiente en condiciones de comodidad, calidad y seguridad.

Igualmente, el artículo 30 del mencionado decreto establece que las empresas legalmente habilitadas en esta modalidad podrán acceder a la prestación del servicio preferencial, acreditando las siguientes condiciones:

1. Garantizar la disponibilidad de salas de espera y despacho tanto en el origen como en el destino de la ruta, como en los sitios intermedios ofrecidos.

2. Cumplir con las condiciones técnicas, de calidad, accesibilidad, seguridad y comodidad para el usuario, de acuerdo con el reglamento que expida el Ministerio de Transporte.

3. Presentar los correspondientes estudios de factibilidad económica y técnica de la ruta, como del análisis de costos para la determinación de la tarifa.

Las características mínimas del Servicio Preferencial de Lujo serán determinadas por la Comisión de Regulación de Transporte quien tendrá en cuenta condiciones técnicas, de comodidad y de seguridad de los vehículos, servicios complementarios a los pasajeros tales como estaciones de atención en la ruta, terminales en origen - destino y servicios de comunicaciones. Hasta tanto la Comisión de Regulación de Transporte establezca nuevas condiciones, continuarán vigentes las señaladas en la Resolución 1111 de 1999.

El artículo 3 de la Resolución 1111 de mayo de 1999, establece como mínimo que el servicio preferencial de Lujo, cuente al menos con las siguientes características y especificaciones técnicas y de seguridad:

· Sistema de aire acondicionado y calefacción con control individual

· Baño

· Cortinas

· Portaequipajes en la parte superior

· Sillas numeradas y reclinables como mínimo en tres (3) posiciones con descansapies o apoya piernas

· Sistema de audio y de video

· Sistema de comunicaciones permanente entre el vehículo y la empresa

· Sistema de comunicaciones para el servicio a los pasajeros

· Nevera y cocineta que permitan el almacenamiento, conservación y alistamiento de alimentos y bebidas

· Además de las luces interiores reglamentarias, deberá llevar lámparas individuales para ser utilizadas por cada pasajero

· Sistema que permitan el acceso a discapacitados

También se podrán incluir otras modalidades y sistemas de seguridad tales como:

· Portaequipaje individual para equipaje de mano

· Sistema de regulación de la presión de inflado de las llantas

· Sistema de audio individual

· Sistema de video individual

· Sillas que permitan giro de orientación

· Mesas auxiliares individuales

· Espacio adecuado para prestar servicio de primeros auxilios

· Otros desarrollos tecnológicos e industriales
ANEXO VI

PROYECTO DE DECISION

SUSPENSION DEL LIMITE DE PERMANENCIA DE LOS OMNIBUSES O AUTOBUSES HABILITADOS AL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE PASAJEROS POR CARRETERA

LA COMISION DE LA COMUNIDAD ANDINA;

CONSIDERANDO

Que la Decisión 398, (Transporte Internacional de Pasajeros por Carretera), regula el transporte internacional de pasajeros por carretera en la subregión andina;

Que el artículo 80 de la citada Decisión señala que sólo podrán habilitarse y utilizarse en el transporte internacional omnibuses o autobuses que no excedan de siete años de fabricación;

Que la imprecisión de la citada disposición no permite su aplicación homogénea en todos los Países Miembros por no haberse previsto la fecha en la que debe iniciarse el computo del periodo;

Que el Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT), estima necesario definir criterios técnicos para determinar la vida útil de los vehículos que se habiliten al servicio público de transporte Internacional de Pasajeros por Carretera, a efectos de autorizar su habilitación y permanencia en dicho servicio de exportación, tomando en cuenta las condiciones reales en las que se presta;

Que en tanto se determinen dichos criterios, es necesario adoptar las medidas adecuadas para asegurar la continuidad de la prestación del servicio de transporte internacional de pasajeros por carretera, permitiendo la utilización de la actual flota habilitada, independientemente de su antigüedad a fin de evitar su prestación por ende, la integración de los Países Miembros de la Comunidad Andina;

DECIDE:

Artículo 1.- Suspender los alcances del Art. 80 de la Decisión 398, respecto a la permanencia de los omnibuses o autobuses habilitados al transporte internacional de pasajeros por carretera hasta la adopción de los criterios para definir los años para su habilitación y permanencia.

Artículo 2.- Permitir transitoriamente a los transportistas autorizados, la utilización de su flota vehicular que se encuentre habilitada a la fecha de vigencia de la presente Decisión, independientemente de su antigüedad, hasta que se definan los criterios para la habilitación y permanencia de los omnibuses y autobuses para la prestación del servicio de transporte internacional de pasajeros por carretera.

La presente disposición no faculta la habilitación de vehículos con más de siete años de antigüedad, contados a partir del primero de Enero del año siguiente al de su fabricación.

Artículo 3.- La Secretaría General de la Comunidad Andina, previo análisis y aprobación del Comité Andino de Autoridades de Transporte (CAATT), adoptará mediante Resolución, los criterios para la habilitación y permanencia de los omnibuses y autobuses que se destinen para el servicio público de transporte internacional de pasajeros por carretera. 


Dada en ...

* * * * *
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� Documento de Trabajo preparado por la Secretaría General de la Comunidad Andina, (Guayaquil-Ecuador, 13-15.MAY.2002), que incluye los comentarios y observaciones presentados por los Países Miembros y Andinantic-Andina en la Quinta Reunión Extraordinaria del CAATT.


� Grupo Mercado Común. Anexo IX de la XLI Reunión Ordinaria del “Programa de Trabajo los Subgrupos de Trabajo Nº 3, 5, 6 y Reunión Especializada de Promoción Comercial” .Paraguay, 25 - 26 Abr. 2001


� CAF – UPV. “TRANSPORTE SIN FRONTERAS.- Transporte Internacional de Carga por Carretera en la Comunidad Andina de Naciones Situación Actual y Perspectivas”, Unidad de Publicaciones de la CAF, Mayo de 2001, pp. 282-286.


� Parlamento Europeo. Estudios y Documentos de Referencia, Fichas Técnicas sobre “La Política Común de Transportes.- Principios Generales “(www.europarl.eu.int/factsheets/default_es.htm).


� COMISIÓN DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS. “LIBRO BLANCO: La política europea de transportes de cara al 2010:la hora de la verdad”. Bruselas, 12.9.2001 COM(2001) 370 final.


� CAF – UPV. “TRANSPORTE SIN FRONTERAS.- Transporte Internacional de Carga por Carretera en la Comunidad Andina de Naciones Situación Actual y Perspectivas”, Unidad de Publicaciones de la CAF, Mayo de 2001, pp. 267-275.


� 	Secretaría General de la Comunidad Andina. “Comercio exterior e intracomunitario de los países andinos por modo de transporte 1998 – 2000”. Documento estadístico SG/ de 026 .Octubre, 2001. pp. 2 y 3.


� Costos Fijos: Aquellos que son incurridos indiferente de la productividad y uso del vehículo


 


� Costos Variables: Aquellos directamente relacionados a la productividad del vehículo, su uso y desgaste.





(1) Se hace referencia al documento (Estudio de Costos) que presentara originalmente ANDINATIC-ANDINA. No está referida a la nueva versión del mencionado documento que presentara esa entidad en la V Reunión Extraordinaria del CAATT (13-15.MAY.02).
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