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RESUMEN ANALITICO

El presente trabajo investigativo tiene como principal objetivo determinar de qué
manera la inversion publica en infraestructura vial, ha sido un factor que ha incidido
en la competitividad de Colombia en el periodo 1980-2011, mediante la estimacion
de la relacion entre estas dos variables con un modelo econométrico simple. El
resultado muestra una relacion directa entre ellas. Es decir, que si aumenta la
inversién, la posicibn competitiva mejora en proporcion constante. Ademas se
estudio el comportamiento del indicador global de competitividad, los planes de
desarrollo trazados por los diferentes Jefes de Estado y el comportamiento histérico
de la inversion publica en infraestructura vial, de los que se puede inferir una
influencia de las mediciones internacionales en los planes de accién del gobierno,

al igual que el contexto econdmico y comercial impulsa o no ese tipo de inversion.



ANALISIS DE LA INVERSION PUBLICA EN INFRAESTRUCTURA VIAL Y SU
IMPACTO EN LA COMPETITIVIDAD DE COLOMBIA: 1980-2011

XIMENA PESTANA ORTIZ

DELCY ZABALETA GONZALEZ

Proyecto de grado para optar al titulo de Economista

ROBINSON CASTRO AVILA

(ASESOR)

UNIVERSIDAD DE CARTAGENA
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PROGRAMA DE ECONOMIA
CARTAGENA-BOLIVAR

2014



Contenido

INTRODUGCCION. ....coovieeeeeieeeeee ettt s st sas s e nes s ssassnsssassessssssssasssnsssassesanssreans 9
1. DESCRIPCION DEL PROBLEMA ...ttt et s 11
1.1 SItUACION @CTUAL. ..ottt 11
1.2 ANTECEUEBNTES ..ottt b et 14
1.3 Formulacion del problema.........ceeee s 20
2. JUSTIFICACION. ..ottt enes s sess st sas s sa s aasssssassesssssssanennanns 20
3. OBUIETIVOS. ...ttt ettt et st st sttt be e s be e s ae e sabesabeebeenbeenaeesaees 21
3.1 ODJELIVO GENEIAL ...oceeiiitieecteee ettt st s be b e besre et e beenaeses 21
3.2 ODbjetivoSs ESPECITICOS. .ottt 21
4  MARCO REFERENCIAL.....oieeeeee ettt ettt st st st 21
41  MARCO TEORICO. ...t ss st snaanens 21
4.2 ESTADO DEL ARTE. ..ottt sttt ettt st st st sae e 26
4.2.1 Estudios a nivel INternacional. ............cccvevriiiineiniecrcsceceee e 26
4.2.2 Estudios a Nivel NACIONAL. .......c.cccoiiiiiiiiiiceee e 28
4.3 MARCO CONCEPTUAL ...ttt ettt st st st 31
44 MARGCO LEGAL. ...ttt ettt et st st st be e e 33
5. MARCO METODOLOGICO. ...cccuiiiiieiieiieiestteie sttt sttt sttt st be s ee e 34
5.1. HIPOTESIS: “La infraestructura vial en Colombia incide positivamente en la
COMPELItIVIAAA eI PAIS.” ..ottt s e et e e be et aaesanes 34
5.2 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES......ccooiieieeeeeee e, 35
5.3 METODOLOGIA. ...crttviriieriieeriseeise ettt 35
5.4  ANALISIS DE LAS FUENTES. ..ottt ettt 36
6. CAPITULO I: EVOLUCION DE LA INVERSION PUBLICA EN INFRAESTRUCTURA
VIAL EN COLOMBIA. ...ttt st sttt ettt st s be et b ebt e bt sae et sbeeanenees 37
6.1. ANTECEDENTES EN AMERICA LATINA. ...ootiiieeeeteeeeeeee e 39
6.2. ANTECEDENTES EN COLOMBIA. ...ttt 44
6.3. ANALISIS HISTORICO DE LA INVERSION PUBLICA EN INFRAESTRUCTURA
VIAL EN COLOMBIA. ..ottt st st bbb st e st b e e nes 45



7. CAPITULO II: COLOMBIA FRENTE A LA COMPETITIVIDAD. .....cccccvinininiiiieinne. 60

7.1 INDICE GLOBAL DE COMPETITIVIDAD (IGC). .oueveeeeereeeeeeeeeeverieeeeerae s, 61
A0 O =3 (o o [0 I YA =1 o] {0 Yo [ 1T TSR 62
7.2 POSICION DE COLOMBIA EN EL IGC. .ouovieieeeeeeeeeeeeeeeee s 63
7.3 INCIDENCIA DE LA INVERSION PUBLICA EN LA COMPETITIVIDAD. ................ 69
7.3.1 PRUEBAS Y MODELO CORREGIDO......c.eoiiiiireieeeeeeesecee e 70

8. CAPITULO Ill: POLITICAS ADOPTADAS PARA LA INVERSION PUBLICA EN
INFRAESTRUCTURA VIAL DE COLOMBIA. ...ttt 73
8.1 PLANES DE DESARROLLO. ....iiiiiiiteteeteee ettt st st sttt nbe e 74
BIBLIOGRAFIA......ooeeeeeeee ettt sttt sa s s snassassensssassnnenns 88
ANEXOS ettt b e s b e s at e st et e e bt e e bt e e bt eat e et e et e e bt e nhe e naeesane e 90



INTRODUCCION.

El mercado en la actualidad, gira en torno a tratados comerciales que implican tener
ventaja frente a los demés competidores para que la economia nacional mejore sus
indicadores y logre metas. Es por ello, que la competitividad es tan estudiada ya
gue es uno de los factores mas relevantes y determinantes que miden el crecimiento
de una nacién, que a su vez se convierte en tema central de las politicas y

estrategias del gobierno.

Colombia no se exceptla de estos estudios. Desde los afios 90, cuando llegé la
apertura economica al pais, se hizo imprescindible empezar a trabajar en el tema
de competitividad nacional, debido a que las antiguas empresas basaban su modelo
en una ventaja comparativa local, carecian de un ambiente evolucionado,
dominaban el mercado a su gusto dado que los consumidores no tenian un margen
de eleccion. Con la llegada de las importaciones, los sectores perdieron el dominio
del mercado nacional, la economia se vio altamente amenazada por la penetracion
de productos internacionales que basaban su ventaja competitiva en satisfacer las
necesidades del consumidor, en el conocimiento, innovacion, calidad y valor

agregado.

Desde entonces, Colombia le ha dado importancia a la evolucién de su posicién en
los indicadores internacionales. Tanto asi, que ha organizado un Consejo Privado
de Competitividad, desde su Departamento de Planeacion, que permita explorar en
las causas de los comportamientos notados en dichos indicadores y asi tener una
mejor idea a cerca de las posibles ventajas, de como aprovecharlas y de buscar

puntos en los cuales se debe mejorar.

Cabe anotar, que esa misma situacion de apertura, otorgé importancia al transporte
por carretera como asegurador de la internacionalizacion de la economia nacional,
lo que sugiere analizar sobre la capacidad de competencia de los productos

nacionales y los problemas de infraestructura vial.



Con el presente estudio se pretende conocer la incidencia de la inversion publica en
infraestructura vial sobre la competitividad de Colombia en el periodo comprendido
entre los afios 1980-2011. Para ello, se plasman una serie de capitulos con el fin de

abordar toda la tematica de una manera entendible.

En primera instancia, se expone la evolucion de la inversion publica en
infraestructura vial del pais, a lo largo del periodo en estudio; seguidamente, se
identificar4 el comportamiento de las posiciones que ha ocupado Colombia en el
Indicadores Global de competitividad para luego estimar una relacion entre estas
dos variables. Por ultimo, se explicara como han afectado las politicas adoptadas
por los diferentes mandatarios en materia de inversion publica en el sector de

infraestructura vial.
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1. DESCRIPCION DEL PROBLEMA

1.1 Situacién actual.

Colombia es un pais que como muchos en la actualidad esta buscando participar y
beneficiarse del capitalismo global, pero para ello es necesario tener una estructura
interna competitiva, esto en cuanto a la institucionalidad y en cuanto a factores como
desempefio econdémico, eficiencia del gobierno, eficiencia de las empresas e
infraestructura. La infraestructura, el transporte y la logistica son factores

determinantes para el desarrollo econémico de un pais.

En la actualidad, Colombia cuenta con un atraso muy notorio en cuanto a
infraestructura vial. Segun el Reporte Global de Competitividad 2010, Colombia se
ubico en el puesto 68 entre 139 paises en el indice Global de Competitividad, lo cual
representa un mejoramiento de la situacion competitiva por segundo afio
consecutivo, al avanzar un puesto con respecto al resultado de 2009 y 7 puestos
con respecto al de 2008; en el afio 2010 en infraestructura, Colombia obtuvo su
mejor resultado desde 2007 al registrar un mejoramiento de la situacion competitiva
equivalente a 4 puestos, ocupo el puesto 79. Dentro de las variables que explican
este comportamiento se encuentran una mayor oferta de asientos en vuelos y una
mejor percepcion de los empresarios sobre calidad de la infraestructura portuaria y
la oferta eléctrica. A pesar de lo anterior, los encuestados mantienen una mala
percepcion sobre la infraestructura general, en particular, la de transporte aéreo y

carreteras?.

El atraso de Colombia en infraestructura vial es tal, que algunos indicadores como

el tamanfo de la red vial arterial pavimentado por habitante, se encuentra incluso por

1Direccion Nacional de Planeacion DNP, Reporte Global de Competitividad del Foro Econémico Mundial 2010-2011,
Bogotd, 2010. Pag. 1-3. Disponible en linea:
https://www.dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=DzN8L_Nd9e4%3D&tabid=1284
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debajo de paises de ingresos méas bajos como Bolivia o Ecuador?. Segun el Informe
Nacional de Competitividad 2010 -2011, al analizar la red de carreteras de alta
calidad en el mundo, como son las dobles calzadas o autopistas, se encuentra que
en Colombia se han logrado algunos avances de ejecucion en los Ultimos afios?, se
paso entre 2006 y 2009, de 440 km de dobles calzadas a 896 km, y a pesar de esto
todavia existe un atraso importante en materia de vias para asi hacer que el pais
sea mas competitivo. En materia de infraestructura de transporte es necesario
construir, adecuar y abogar por el buen servicio y mantenimiento de las vias; segun
las mediciones del Ministerio de Transporte, en 2008 el estado de la red vial
pavimentada se encontraba en un 1% en estado muy malo, 19% en estado malo y
31% en estado regular, lo cual deja solo un 49% de la red vial en un estado apto

desde un punto de vista de competitividad logistica.

Para el 2011, segun el Reporte Global de Competitividad Colombia ocup6 la misma
posicion que el afio anterior, es decir se mantuvo en el puesto 68 entre 142 paises,
lo cual representa un minimo avance con respecto al afio anterior; en cuanto a
infraestructura, el pais present6 un retroceso de 6 puestos luego que el afio anterior
hubiera avanzado 4 puestos, sin embargo, el indice se increment6 0.12 unidades,
es decir que a pesar que se han tenido avances, algunos paises lo hicieron de forma

mas acelerada.?

Con relacion a infraestructura, en el 2011 el pais aparece en posiciones rezagadas
en indicadores internacionales que miden el estado de su infraestructura vial,
portuaria, aeroportuaria, fluvial y férrea. La falta de planeacién de obras, de
priorizacion de éstas y de articulacion de los diferentes modos de transporte son

algunas de las caracteristicas de la situacion actual del pais en infraestructura,

2Consejo Privado de Competitividad, Informe Nacional de Competitividad 2010-2011, Bogotd, 2010, Pag. 56 Disponible
en linea: http://www.compite.com.co/site/wp-content/uploads/informes/2010-2011/Informe-Completo-VFinal-
%28n0v-2010%29.pdf

3|bid. Pag. 56.

4Direccién Nacional de Planeacién DNP, Reporte Global de Competitividad del Foro Econdmico Mundial 2011-2012,
Colombia, 2011, Pag. 1-3, Disponible en linea:
https://www.dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=H9iow2IHK7g%3D&tabid=1284
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transporte y logistica. Esto se conjuga con las debilidades en las instituciones
encargadas del tema (por ejemplo, el INCO), que han redundando en fallas en
contratacion y en los esquemas de concesion, ademas de renegociaciones de
contratos y problemas de corrupcion; lo anterior conlleva a que al pais no le vaya
bien en los indicadores internacionales que miden el desempefio logistico®, por

ejemplo en el 2010 Colombia ocupd la posicién 72.

En el 2012 Colombia se ubicé en el puesto 69 entre 144, es decir, bajé una posicion
respecto al afio anterior, segun el Reporte Global de Competitividad; a pesar de que
el cambio de posicion de Colombia en el escalafon fue de una sola casilla el Reporte
Global de Competitividad registra que cinco paises que estaban en posiciones
inferiores el afio anterior, es decir, 2011 pasaron a anteceder a Colombia en el

escalafon.

En Colombia la oferta y calidad de la infraestructura es deficiente, lo cual es
confirmado por el Foro Econémico Mundial (WorldEconomicForum) en su ultimo
indice Global de Competitividad, al ubicar al pais en el puesto 108 entre 144y en el
décimo lugar entre los paises de referencia. Para enfrentar este cuello de botella, el
Gobierno se ha propuesto metas ambiciosas. En materia de concesiones de
carreteras, tiene como obijetivo pasar de 6.035 kilometros a méas de 10.000 en 2014,
lo cual equivale a un crecimiento anual superior a 15%. Sin embargo, los retrasos
en el cumplimiento de estas metas ya comienzan a evidenciarse. En cuanto a red
pavimentada, por ejemplo, el pasado Gobierno del presidente Alvaro Uribe Vélez se
propuso construir mas de 1.900 km. de los cuales, se logré el 20,3% de los

kilbmetros planeados.®

5Consejo Privado de Competitividad, Informe Nacional de Competitividad 2011-2012, Bogotd, 2011, Pag. 14, Disponible
en linea: http://www.compite.com.co/site/wp-content/uploads/2011/11/Resumen-ejecutivo.pdf

6 Consejo Privado de Competitividad, Informe Nacional de Competitividad 2012-2013, Bogota, 2012, P4g. 145,
Disponible en linea: http://www.compite.com.co/site/wp-content/uploads/2012/11/INC-2012-2013.pdf
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1.2 Antecedentes.

Aun conociendo la importancia de la infraestructura vial para el desarrollo
econdémico y social, el deterioro continuo de ésta en Colombia se evidencia, e
incluso se encuentran regiones del pais que carecen de integracion a la red vial que
ademas resultan no orientadas a mejorar la integracién entre los centros de
produccién, consumo y exportacion. Desde afios pasados, la ineficiencia es
manifestada en retrasos, sobrecostos y corrupcion. Por ejemplo, en 1996, se estimo
los retrasos en 4 veces el tiempo programado de ejecuciéon y los sobrecostos en dos

veces la cifra presupuestada.’

Observando la red vial nacional en panorama general, se encuentra que durante los
afos setenta y hasta casi la mitad de los noventa, la inversidon en carreteras se
concentraba en redes afirmadas®. De 1970 a 1979, se contaba con 19.915km. De
red nacional, de los cuales cerca del 76% estaban con pavimento afirmado; para la
década siguiente, el total aumenté a 156.092km, donde aproximadamente el 25%

correspondia a las afirmadas. (Ver Tabla 1)

Tabla 1. Longitud de carreteras pavimentadas y en afirmado 1970-2009

Longitud (Km)
ARos
Pavimentadas | Afirmadas Total
1970-1979 4.821 15.094 19.915
1980-1989 93.477 154.929 248.406
1990-1999 106.600 91.918 198.519
2000-2009° 104.193 38.561 156.092

Fuente: Departamento Nacional de Estadisticas DANE, series histéricas, transporte.

’Mejia , L. B., Botero , F., & Rodriguez Raga, J. C. (2008). ¢Pavimentando con votos? Apropiacion presupuestal para
proyectos de infraestructura vial en Colombia, 2002-2006. Revista Colombiana Internacional, Pags. 14-42.

8 El término afirmado se refiere al material granular que hace parte de la estructura de pavimento.

Para el afio 2008 se ha obtenido la informacidn del total, mas no de la distribucion en pavimentadas y afirmadas.
10 3 red primaria de carreteras solamente considera la red calificada con criterio técnico por el INVIAS.
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Con esto, se observa desde la década de los noventa, bajo el escenario de la
apertura econdémica, un esfuerzo por avanzar hacia la consolidacién de una

infraestructura acorde con el crecimiento econémico del pais.

En Colombia, la red nacional de carreteras comenzé con los caminos que trazaron
los aborigenes los cuales construyeron la base para los caminos reales durante la
época de la colonia que con previas modificaciones fueron las primeras carreteras,
sin embargo, aun no tenian la visidn de promover la integracion nacional y la
exportacion.

El proceso de organizacion e impulso del sistema de carreteras en el pais se inicia
con los principales medios de transportes (los ferrocarriles y la navegacion fluvial)
donde se instaura el primer instituto encargado de las vias nacionales, el Ministerio
de Obras Publicas, creado en 1905 durante el gobierno del General Rafael Reyes.
Para el aflo 1914, la extensién vial era mayor pero solo habia una red importante
que comunicaba ciudades del centro-norte (Bogota-Tunja-Bucaramanga-Cucuta).
Diecisiete afios después, el gobierno se vio lento ante el ritmo acelerado de
necesidad de vias por la introduccion del automovil; ante esto, el gobierno central
cred el Consejo Nacional de Vias de Comunicacion, el cual preparé el primer plan
de carreteras nacionales, en 1931. A partir de este afio, se puede decir que
Colombia super6 el tradicional concepto de caminos donde la construccién de
carreteras para la década siguiente fue de 10.000km de carreteras construidas,
aungue eso significaba el 47.6% de la metal!. Este fue el contexto que encontré el
profesor Lauchlin Currier en 1948 en la mision que lleva su apellido, donde se
conformé un Plan Nacional para integrar el sistema (aprobado en 1949) que abri6
las puertas para la demoras en la ejecucion de obras dada las cantidades de

proyectos incluidos en el presupuesto nacional de ese entonces.

11yélez Escobar, I. C., & Balen Valenzuela, C. (2006). Planeacion De La Infraestrutura Vial. Repositorio Digital DSPACE
de la Universidad de los Andes, Pags. 3-4. version online:
http://dspace.uniandes.edu.co/xmlui/bitstream/handle/1992/941/PLANEACION%20DE%20LA%20INFRAESTRUCTURA
%20VIAL.pdf?sequence=1
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Con el propésito de solucionar esos problemas de falta de recursos, extension de la
red de carreteras nacionales, conservacion y mejora de las vias fluviales y
realizacion eficiente en la inversion de las mismas, se introducen los peajes (1954),
se crea el Fondo Vial Nacional*? (bajo el mandato de Carlos Lleras Restrepo), entre
otros propdsitos en planes de desarrollo siguientes que apuntaban al desarrollo de
una adecuada infraestructura de vias; como es el caso de “Plan de Integracion
Nacional” de Julio C. Turbay y “Cambio Con Equidad” del presidente Belisario
Betancur.

En el periodo presidencial de Cesar Gaviria (1990-1994), se exigieron cambios de
fondo en la estructura institucional del sector transporte dados los requerimientos
de la apertura econdmica. Uno de esos cambios, consistia en que las actividades
de mantenimiento se harian por medio de contratos, ya que los Distritos de Obras
Publicas parecian ser menos eficientes que los contratos de concesion; otra
prioridad de su Plan Nacional de Desarrollo, era la ejecucién de proyectos que
comunicaran los puertos con el resto del pais y terminar las obras de tramos
importantes. Por esta prioridad, se refleja un avance en infraestructura vial y
portuaria, sobre todo, en las vias pavimentadas. El periodo inici6 con 10.157 Km.
de vias pavimentadas y termin6 con 11.916 km. disminuyendo asi, la brecha que
habia entre estas. Todo esto mostraba que se necesitaba una fuerte inversion en
infraestructura para ser competitivos, sin embargo, este gobierno no completé su
meta por falta de recursos sin demeritar la gran inversiéon en obras que se dio.*?
Para el periodo siguiente, del presidente Ernesto Samper, se siguieron dando
avances en materia de infraestructura vial siguiendo las politicas neoliberales del
gobierno anterior, ademas, presenté como uno de sus objetivos la competitividad
para la internacionalizacion, teniendo como pilar estratégico la infraestructura fisica.
Optd6 por terminar obras inconclusas del pasado mandato con un esquema basado
en concesiones viales que se veia como una alternativa que merecia ser

considerada porque no solo pueden atraer recursos adicionales al sector, sino

12 Ley 64 de 1967
Blbid. Pags. 5-7
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también, modificar la estructura de incentivos asociada con los contratos de obra
publica, que induce retrasos y sobrecostos de construccion, también, pueden
garantizar una fuente estable de recursos para el mantenimiento de las carreteras.
Asi, esta modalidad que se adopto, tuvo sus comienzos en 1994 cuando el gobierno
estableci6 un Plan Vial 1995-1998 que contemplaba la construccion vy
pavimentacion de 2.228 km. y la rehabilitacién de 2.234 km. de las redes troncal y
transversal por el esquema de concesiones donde el sector privado participaria.

Cabe resaltar, que lo ejecutado fueron 1227 km, es decir, el 56% de la meta.**

Para el nuevo siglo, las prioridades son diferentes ya que Andrés Pastrana en su
mandato (1998-2002) fomentd el “Cambio para construir la paz” en su plan de
desarrollo debido al deterioro del desarrollo del pais por el crecimiento del conflicto
armado, sin embargo, continud la aplicacion de politicas neoliberales como los dos
anteriores que llevaron a seguir habilitando redes viales. Este gobierno proporcion6
16.527 Km. de red vial de las cuales el 73% cumplia con pavimento. Cabe resaltar,
gue sus objetivos consistieron en apoyar la competitividad de las exportaciones y
ayudar a la creacion de un escenario fisico propicio para lograr la paz.*® Por su
parte, Uribe Vélez (2002-2006) se trazé la seguridad democratica y el impulso del
crecimiento econdémico, y como estrategia formul6 el desarrollo de la infraestructura
estratégica en transporte. Al afio 2006, la red vial de Colombia sumaba 164.000 km,
de los cuales solo cerca del 10% corresponde a la red vial primaria a cargo de la
nacion; el estudio del 78% de la red primaria, por el INVIAS, califico el 9% en muy
buenas condiciones, el 28% en buenas condiciones y el restante 63% se califico
como regular, malas y muy malas. Para el periodo siguiente, el mandatario reelecto
no cambia significativamente el contexto en materia de construccion de red vial pues

no se aumento la red pavimentada en la misma proporcion y quedaron pendientes

14Fainboim, Yaker & Rodriguez Restrepo, C.J (2000). El desarrollo de la infraestructura en Colombia en la década de los
noventa. Reformas Econémicas. Pag. 21-24 version online: http://www.eclac.org/publicaciones/xml|/9/4729/Icl1348.pdf
15Departamento Nacional de Planeacion, plan de desarrollo 1998-2010. Tomado de
https://www.dnp.gov.co/Portals/0/archivos/documentos/GCRP/PND/Pastrana2 Contexto Cambio.pdf y cifras del
Departamento Nacional de estadisticas, series histéricas, transporte.
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obras importantes sin concluir.'®En la tabla 2 se evidencia que aunque algunos
porcentajes de avances tanto de INVIAS como de INCO estan cercanos al 100% e
incluso algunos lo superan, items importantes como los kildmetros pavimentados y

puentes intervenidos por el INVIAS, no se cumplen en su totalidad.

Tabla 2. Indicadores de gestién modo carretero, 2010.

INVIAS INCO
INDICADORES Meta 2010 | Ejecucion % Meta 2010 Ejecucion %
2010 lograd 2010 lograd
0 0
Kilémetros 608,96 536,41 88,09 649,7 557,2 85,76
Pavimentados
Kildbmetros
con 13.330,6 | 12.715,09 | 103,12 5.110,1 5.344,47 104,59
mantenimient
0 rutinario
Kildbmetros
con 385,82 400,57 103,82 306,6 540,74 176,37
mantenimient
0
periddico
Puentes 116 18 15,52 66 84 127,27

intervenidos
en la Red Vial

Trafico Total 37.902.56 | 37.991.36 | 100,23 | 152.132.14 | 160.884.33 | 105,75
Anual 5 3 0 4
Concesiones
adjudicadas:
operacion,
mantenimient
(o]

y .z
construccion
vias primarias

- - - 3 3 100,00

Fuente: Fuente: Elaboracién propia con base en la informacion obtenida del Ministerio de
Transporte, 2011.%7

6Cifras tomadas del Departamento Nacional de estadisticas, series histdricas, transporte y del Instituto Nacional de vias INVIAS.
7 Diagnéstico del transporte, 2011. Ministerio de transporte, tomado de
file:///C:/Users/Acer/Downloads/DIAGNOSTICO%20TTE%202011.pdf

18



Para el afio 2013,el Gobierno de Juan Manuel Santos muestra con las cifras del
Tabla 3, que del total de la red nacional, 8.346,05 Km de vias se encuentran
pavimentadas, de las cuales, menos de la mitad se encuentran en buen estado; y
2.727.84 Km. conforman las afirmadas donde casi el 50% se encuentra en mal
estado.

Tabla 3. Estado de lared vial 2013.

TOTAL RED RED PAVIMENTADA
NACIONAL

MB B R M MM TOTAL

Longitud (Km) 1578,08 | 2.705,43 | 2.249,47 | 1.715,95 | 97,13 | 8.346,05

Porcentaje 18,91% | 32,42% | 26,95% | 20,56% | 1,16% | 75,12%
TOTAL RED RED AFIRMADA

NACIONAL MB | B R M MM TOTAL
Longitud (Km) 954 | 15517 | 87411 | 1.314,78 | 374.24 | 2.727.84
Porcentaje 0.11% | 5.69% | 32.04% | 48.20% | 13.72% | 24.71%

Fuente: Elaboracién propia con base en la informacion obtenida del Instituto Nacional de
Vias INVIAS?S,

Lo anteriormente expuesto conlleva a la formulacién del siguiente interrogante:

18Estado de la red vial mediante criterio técnico a Julio de 2013. Esta es la informacidn sectorizada por Direcciones
Territoriales para la Red Vial Nacional a cargo de INVIAS e incluye Unicamente la Red Vial Primaria, no la Red Terciaria.
Donde, MB: Muy bueno; B: Bueno; R: Regular; M: Malo; MM: Muy malo.
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1.3 Formulacién del problema.
¢La inversion publica en infraestructura vial realizada desde la década del ochenta,

incluso bajo esquemas de concesiones, ha permitido que Colombia eleve su nivel

de competitividad?

2. JUSTIFICACION.

La competitividad es uno de los motores de desarrollo econémico de cualquier pais
o region. Uno de los factores que influyen para hacer un pais mas competitivo es la
Infraestructura, sobre todo, en contextos como los de Colombia, que se encuentra
vendiendo sus productos en mercados globales, afrontando tratados de libre
comercio; considerando asi, la exportacion como la linea estratégica para la mejora
de resultados y obtencidén de metas propuestas. Esta situacion es la que otorga al
transporte por carretera una gran importancia como asegurador de la
internacionalizacion de la economia nacional. Bajo esto, los temas que se ponen en
discusion y analisis tratan sobre la capacidad de competencia de los productos

nacionales y los problemas de infraestructura.

Los indicadores de competitividad reflejan que el pais se encuentra con serios
problemas de infraestructura, sobre todo, lo referente a lo vial y portuario; por ello,
es logico el adelanto de esta investigacion ya que se necesita estudiar la inversion
publica en este sector, pues esta influye en la capacidad competitiva del pais y en

el desarrollo econémico, que a su vez, impacta en el bienestar de la sociedad.

Este estudio es pertinente porque Colombia se encuentra inmersa en un fenémeno
gue actualmente estan viviendo los paises, la globalizacién. Ante esto, es dificil ser
competitivos ya que se requiere algo mas alla que simples negociaciones y se hace
necesario este tipo de estudios que permitan analizar y ampliar el panorama que
vive el pais para enfrentarse a mercados internacionales, pues a raiz de esto, se
desencadenan acuerdos como todos los tratados firmados con diferentes regiones

gue tienen influencia en materia econémica y social.
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Desde el punto de vista académico es relevante que se realice esta investigacion
ya que servira de base o de referencia para el impulso de nuevas investigaciones
gue tengan afinidad con la tematica aqui planteada, es decir, se convertira en una
fuente importante para la comunidad estudiantil, por la veracidad y seriedad con que

esta se realizara.

De igual manera, se espera que los resultados de este estudio, sean de interés
general y despierte la iniciativa de profundizar en la problemética enunciada.

3. OBJETIVOS.

3.1 Objetivo General.
Determinar de qué manera la inversion publica en infraestructura vial ha sido un

factor que ha incidido en la competitividad de Colombia en el periodo 1980 — 2011.

3.20bjetivos Especificos.

e Exponer como ha evolucionado la inversion publica en infraestructura vial en
Colombia a lo largo del periodo en estudio.

¢ ldentificar el comportamiento de Colombia en los indicadores de competitividad.

e Estimar la relacidén entre el indicador global de competitividad y la inversion
publica de Colombia en infraestructura vial.

e Explicar cobmo han afectado las politicas publicas adoptadas por los diferentes

mandatarios a la inversion publica de Colombia en infraestructura vial.

4 MARCO REFERENCIAL.
4.1MARCO TEORICO.

De las diversas teorias existentes, hay diferentes puntos de vista que intentan

determinar cOmo las organizaciones, los paises y/o las industrias pueden u
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obtienen ventaja competitiva, es decir, las teorias pretenden establecer el origen de
esas ventajas. Actualmente, los aportes de Michael Porter, son los mas utilizados y
reconocidos para explicar la competitividad internacional, ya que éste considera que
los paises deben ofrecer a las empresas un conjunto de condiciones idoneas para

su actividad, como lo plantea en su articulo La ventaja Competitiva de las Naciones:

“La prosperidad nacional no se crea, no se hereda. No surge de los
dones naturales de un pais, de su mano de obra, de sus tipos de interés
o del valor de su moneda, como lo afirma con insistencia la economia
clasica. La competitividad de una nacién depende de la capacidad de su
industria para innovar y mejorar. Las empresas logran ventaja frente a
los mejores competidores del mundo a causa de las presiones y los
retos. Se benefician de tener fuertes rivales nacionales, proveedores

dinamicos radicados en el pais y clientes nacionales exigentes”.*®

Este autor propone el Diamante de los Determinantes de la Competitividad, como
principal herramienta de analisis; segun esta teoria existen cuatro variables o
atributos que individualmente y como sistema conforman el diamante de los
determinantes de la ventaja competitiva o determinantes de la ventaja competitiva
nacional, que son como el campo de juego que cada nacién establece para sus
sectores econodmicos, en el que las empresas o industrias nacen y aprenden a

competir.
Las cuatro variables o atributos que formula esta teoria se definen a continuacion:
1. Condiciones de los Factores:

Se refiere a las condiciones de la nacion en cuanto a los factores de produccion,
tales como la mano de obra especializada o la infraestructura, necesarios para

competir en un sector determinado. Para Porter, los factores de produccion mas

1BPORTER, Michael. (2006). La ventaja competitiva de las naciones. Barcelona: Deusto. 2006
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importantes son los recursos humanos, recursos fisicos, recursos del conocimiento,

recursos de capital y la infraestructura.
2. Condiciones de la Demanda:

Podria parecer que la mundializacion de la competencia rebaja la importancia de la
demanda interna, sin embargo, en la practica, no es asi. La composicion y caracter
del mercado interior, en realidad suelen tener un efecto desproporcionado sobre el
modo en que las empresas perciben, interpretan y responden a las necesidades de
los compradores. Las naciones logran ventaja competitiva en los sectores en donde
la demanda interior da a sus empresas una imagen mas clara o temprana de las
nuevas necesidades de los compradores, y donde estos presionan a las empresas
para que innoven con mayor rapidez y logren ventajas competitivas mas valiosas

que las de sus rivales extranjeros.
3. Sectores Afines y Auxiliares:

Este hace referencia a la presencia en la nacion de sectores afines y auxiliarles que
sean internacionalmente competitivos, Porter plantea que los proveedores
internacionalmente competitivos radicados en el interior, crean ventajas en varios
aspectos para los sectores pertenecientes a la ultima fase del proceso productivo.
En primer lugar, suministran los recursos mas econémicos y lo hacen de un modo

eficaz, rapido y algunas veces preferente.
4. Estrategia, estructura y rivalidad de las empresas:

Las circunstancias nacionales y el contexto influyen fuertemente en el modo como
se crean, organizan y gestionan las empresas, asi como en la naturaleza de la
competencia foranea. Las estrategias de las empresas, deben entonces responder
y estar basadas en los intereses de la demanda local y extranjera, los sectores
locales, que son lideres en el ambito internacional, conforman las estrategias de

las empresas locales.
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Graficamente, Porter describe asi el Diamante de los determinantes de la

competitividad.

Donde cada uno de estos cuatro aspectos define un vértice del Diamante de los
determinantes de la ventaja competitiva; el efecto de un vértice suele depender de
la situacion de los otros, pero los vértices también se refuerzan unos a otros, es

decir, constituyen un sistema.

Por otra parte, la inversion publica se configura hoy como una importante partida de
gasto publico en las economias modernas y esto sucede no tanto por su magnitud,
situada por lo general en niveles inferiores a las cuantias alcanzadas por los gastos
vinculados al Estado de Bienestar, sino mas bien por la trascendencia de sus

efectos sobre la actividad econdmica.

Diagrama 1. Diamante de los determinantes de la competitividad.

Estratogia,
astruectura y rmvalidad

de las enpresas _/,I

>

Condiciones Condiciones
da ks factors de la demanda

»

Sectores afines
¥ aucilanrss

>

Fuente: Porter, M. (2006) La ventaja competitiva de las naciones.

El tema se ha abordado desde diferentes enfoques, tanto a nivel teérico como
empirico; de estos enfoques resalta John M. Keynes quien expone en su libro la
teoria general de la ocupacion: el interés y el dinero,2°que la inversion es un
componente importante de la demanda agregada, incrementa el capital, y este a su

vez incrementa la capacidad productiva de la economia; bajo esto, “una explicacion

20 KEYNES, J. (1998) teoria general de la ocupacion: el interés y el dinero.
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de que los paises de crecimiento acelerado sean paises de crecimiento acelerado

es que dedican una fraccion sustancial de su produccién a la inversion.”?!

Segun definicion de Keynes, el gasto, en nuevos bienes de capital depende
inversamente de la tasa de interés real. A mayor tasa de interés real quedaran
menos proyectos rentables en la economia por lo que caeria la demanda de nuevos
bienes de capital por parte de las empresas. Ademas, Keynes sefalé que la
inversidn estaria influenciada por las expectativas, sobre el futuro, de la economia

de los empresarios, lo que representé como un componente autbnomo 1.

Keynes también planteaba que el Estado esta en la obligacion de estimular la
demanda con mayores gastos econdémicos y planteaba que el estado puede

financiar los gastos econémicos asi:

e Aumentando los impuestos.
e Imprimiendo mas dinero.

e FEl endeudamiento fiscal

Para Keynes un incremento de los impuestos podria ser permitido si iba orientado
al aumento de la inversion publica y de la demanda; pero consideraba mas
apropiado financiar el incremento del gasto fiscal a través del endeudamiento y lo
gue se recaudara en impuestos se utilizara para pagar posteriormente la deuda,
entonces el Estado debe pagar la deuda cuando sus ingresos aumenten, debido al
incremento por ingresos de impuestos cuando haya auge, es decir, el estado debe
mantener un papel contraciclico en la economia estimulando la demanda en
momentos de recesion y restringiéndola en momentos de auge y asi los ciclos

econdmicos se aminoran y no se forman crisis.

21 DORNBUSCH, R.; STANLEY, F.; RICHARD, S. Macroeconomia, Mc Graw Hill, décima edicién. 2009. P4g. 367
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4.2ESTADO DEL ARTE.

4.2.1 Estudios a nivel Internacional.

Guasch, J. (2011) destaca en su estudio, la importancia de la infraestructura vial en
la logistica del comercio internacional; ya que bajo el contexto de globalizacion
creciente, la mayoria de los paises de América Latina se estan centrando en
estrategias de aumento de las exportaciones y para que estas estrategias sean
exitosas, debe tenerse un marco fisico o hardware -en sus propias palabras- para
transportar los productos de manera eficaz, que generen costos logisticos
competitivos. Su estudio revela que esta disminucion de costos tiene un impacto
mayor en los niveles de exportacion a Estados Unidos; la buena infraestructura en
las zonas rurales da un mayor ingreso dado el acceso a los mercados; los productos
que no eran exportables se vuelven competitivos; y sobre todo, esta disminucion de

costos logisticos permite un impacto positivo en la pobreza y la nutricién.??

Zegarra, Luis. (2010) realiza un estudio sobre los problemas de competitividad en
el Perd, quien ademas expone los puntos claves del retroceso de varios paises de
Sudamérica. Uno de esos puntos tiene que ver con que el gobierno presenta
tropiezos en las transferencias de competencias y recursos, y a su vez, no apunta
a mejorar la calidad de la red vial con mayor asfaltado; el otro, trata sobe la ejecucion
de los proyectos, los cuales no se llevan a cabo en su totalidad. Los ultimos puntos
se refieren a la capacidad de gasto y los factores que influyen en él. Al final, el autor
concluye que uno de los grandes problemas de competitividad del pais consiste en
bajos niveles de infraestructura y por tanto, es recomendable que el gobierno

invierta una mayor cantidad de recursos en la mejora de la calidad de la red vial.?®

22GUASCH, J. (2011) la logistica como motor de la competitividad en América latina y el Caribe. V Foro de competitividad de las
Américas. Santo Domingo, Republica Dominicana, 2011.

23Zegarra, Luis. (2010) Competitividad, infraestructura y desarrollo regional. Fondo editorial de la Pontificia Universidad Catdlica del
Perd. Lima, 2010. Disponible en www.departamento.pucp.edu.pe/economia/images/documentos/LDE-2010-04-
08.pdf&sa=U&ei=VtkvUvK6DOKf2QXU54Eg&wed=0CAsQFjAA&usg=AFQjCNHgC9pcao9P1gKWAusLICOBfpw
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Clements, Faircloth, & Verhoeven (2007)examinan en su articulo, las tendencias del
gasto publico en América Latina desde mediados de la década de 1990 hasta el afio
2006. Analizan, aspectos clave de politica, como la naturaleza ciclica del gasto, la
inversion publica, el empleo publico y el gasto social.

Mediante una técnica no paramétrica estiman una funcién de produccién que vincula
el insumo de gasto y el producto en términos de infraestructura. Con esto, identifican
la ineficiencia del gasto publico de los paises, especialmente en Bolivia y Colombia;
y la eficiencia principalmente de Chile y México. Sintetizan que para los paises en
estudio, es posible mejorar la eficiencia de la invesion publica y el gasto social.
Concluyen tambien que el gasto primario como porcentaje del producto interno bruto
ha tendido a aumentar en los ultimos diez afios y el gasto real, ha seguido variando

en forma prociclica.?*

Por su parte, Fay & Morrison (2007) consideran que la cobertura y la calidad de los
servicios béasicos de infraestructura —abastecimiento de agua, saneamiento,
electricidad, carreteras, telecomunicaciones- son los que tienen mayor repercusion
en el crecimiento, la competitividad y el bienestar en las zonas tanto urbanas como
rurales. Para su estudio, examinan la infraestructura en América Latina y el Caribe
describiendo cdmo ha evolucionado la inversion pablica en esta region, ademas, los
problemas que enfrenta para crecer, competir y reducir la pobreza. Muestran
también porqué se hace necesario este tipo de inversiones planteando diferentes
formas para estimar las necesidades de gasto. Como conclusion, exponen ideas
para que la asociacion entre el sector publico y el privado ofrezca perspectivas
prometedoras para el financiamiento y gestiéon de la infraestructura sin restar
importancia al papel del estado. Estas consisten en que los paises latinoamericanos

deben no solo gastar mas en infraestructura sino gastar mejor, atraer al sector

24 Clements, Faircloth, & Verhoeven (2007). Gasto publico en América Latina: tendencias y aspectos claves de politica.
Revista No 93 (2007). CEPAL. Disponible en: www.eclac.org/publicaciones/xml/0/31950/Clements.pdf
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privado aprendiendo del pasado y que el estado debe ocupar un lugar central en la

prestacion de servicios de infraestructura.?®

Moreno, Salvador (2008) presenta un estudio descriptivo de los principales indices
de competitividad. Revisa algunas criticas a estos indices y detalla en las
metodologias de cada uno de ellos enfatizando en los componentes que tiene que
ver con la infraestructura, especificando la situacion de México. Sus resultados
muestran que independientemente de algunos cuestionamientos a los métodos,
técnicas y calidad de la informacién, las mediciones mantienen cierta coherencia en
los resultados. Observa que en todas las mediciones, la perdida de posiciones en
el nivel de competitividad de México especificamente en componentes de
infraestructura; lo que le llama la atencion pues este componente lo considera un

imperativo para lograr la competitividad.26

4.2.2 Estudios a nivel Nacional.

Zamora & Barrera (2012) hacen un diagnostico de la infraestructura vial actual en
Colombia en el cual muestran el estado de las vias y los proyectos que se
encuentran en desarrollo y los proyectos futuros que el gobierno tiene en estudio.
También presentan datos del transporte de carga y de pasajeros en la
infraestructura vial y como inciden en la evolucién de la economia y competitividad
de las regiones y muestran aspectos generales técnicos, econdmicos Yy politicos y
la forma en que interactian en el progreso del pais. En este documento también se
realiza un proyecto de Infraestructura Vial como ejemplo donde utilizan
herramientas para la gestibn de proyectos, siguiendo todas las etapas de
implementacion para la evaluacion y medicion. En términos generales concluyen

planteando que sin duda Colombia ha tenido crecimiento en materia de

25 FAY, Marianne; MORRISON, Mary. Infraestructura en América Latina y el Caribe. Acontecimientos recientes y desafios
principales. Banco mundial. Mayol ediciones S.A. Bogota, 2007

26Moreno, Salvador (2008). La infraestructura y la competitividad en México. Centro de estudios sociales y de opinién publica,
documento No 60, noviembre de 2008. México, D. F.
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infraestructura vial pero falta mas agresividad en el sector, ya que las cifras

muestran un subdesarrollo vial.?’

El concejo privado de competitividad (2010), hace un estudio de Colombia y en su
capitulo propone resaltar algunos de los principales cuellos de botella que enfrenta
el pais en materia logistica, a partir de discusiones y estudios con empresas de
algunos de los sectores a los cuales el pais les esta apostando en el marco de su
politica industrial. En los resultados obtenidos se identificaron dos grandes grupos
de cuellos de botella. Por un lado, los transversales que si se solucionan generarian
beneficios a todos los sectores de la economia en general; por otro lado, se
identificaron los particulares a los sectores analizados, los cuales se tendrian que
abordar de forma especifica en el marco de una politica industrial entonces hay que
corregir las falencias en la infraestructura, la falta de un sector de transporte de
carga de talla mundial y de corredores logisticos apropiados que integren diferentes

modos de transporte.?®

Iregui, Melo & Ramos (2006)analizaron el componente de inversion del
Presupuesto General de la Nacion entre los afios 1996 y 2006, en su trabajo hacen
una descripcién de los aspectos y las caracteristicas mas importantes del
componente de inversion del Presupuesto General de la Nacién, los autores
analizan el destino y la distribucion de los recursos, las interrelaciones entre el
marco normativo Yy el proceso de programacion presupuestal y el vinculo entre la
politica y la asignacion de los recursos publicos. Ellos plantean que el componente
de inversidn del Presupuesto General de la Nacion, corresponde a una recopilacion
de proyectos de diferente naturaleza, de los cuales un porcentaje relativamente
pequefio se asigna a la infraestructura y adquisicion de equipo. Finalmente

concluyen que durante este periodo la inversion presupuestal paso de representar

27ZAMORA, Nélida; BARRERA, Oscar (2012). Diagnostico de la Infraestructura Vial Actual en Colombia. Informe final de
investigacion. Universidad EAN. Colombia. 2012.
28 Consejo Privado de Competitividad. Infraestructura, Transporte y Logistica. (2010).
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el 6.5% del PIB en el primer afio al 4.8% del PIB en el ultimo, en tanto que las
apropiaciones para funcionamiento ascendieron de 13.1% a 16.6% del PIB y las de
deuda de 5.2% a 12.5% del PIB, esto indica que dentro del proceso de ajuste fiscal
llevado a cabo en los ultimos afios, la inversion ha constituido el rubro mas castigado
dada la inflexibilidad que en general exhibe el Presupuesto General de la Nacidn.
Asi mismo, la participacion de la inversion dentro del presupuesto se redujo del
26.3% en 1996 al 14% en 2006, en tanto que el servicio de la deuda gano
participacion, ascendiendo del 21% al 37% del PGN, durante el mismo periodo. En
el caso del Ministerio de Transporte y sus entidades adscritas y vinculadas, el
grueso del presupuesto se encuentra concentrado en el INVIAS, el INCO vy la
AEROCIVIL. Los recursos del INVIAS se dirigen a la construccién, mantenimiento y
mejoramiento de carreteras y a la adecuacion y mantenimiento de la red fluvial
nacional, en tanto que los del INCO se orientan a la atencién de los proyectos de
infraestructura desarrollados a través del mecanismo de concesiones. La
AEROCIVIL, por su parte, asigna sus recursos principalmente a la construccion y

mantenimiento de infraestructura aeroportuaria.?®

En su trabajo Cardenas, Gaviria & Meléndez (2005) hacen una critica al sector de
la infraestructura en Colombia tratan temas como la cuantificacion econémica de la
importancia del sector en términos contables sobre el valor agregado y el empleo y
en términos sobre el crecimiento econdmico, también tratan los problemas fiscales
e institucionales y luego hacen un balance de la participacion privada en el sector.
Su trabajo busca abrir una discusion necesaria sobre un sector prioritario para el
desenvolvimiento econdmico y el progreso social como lo es la infraestructura de
transporte, concluyendo que el gasto publico en infraestructura ha sido desplazado

por el gasto social, la inversion en infraestructura no cuenta con un marco de

2|REGUI B, Ana Maria; MELO B, Ligia & RAMOS F, Jorge. (2006), ¢Hacia dénde se dirigen los recursos de Inversion del
Presupuesto General de la Nacion? Banco de la Republica. Bogotd. 2006
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planeacién de mediano plazo y que la definicion de competencias y recursos entre

nacion y territorios es difusa y afecta adversamente la asignacion de recursos.3°

Por otra parte Pérez, G. (2005) en su documento quiere llamar la atencion sobre la
infraestructura vial y su importancia en la movilizacion de carga en Colombia ya que
el 80% de la carga del pais se moviliza por carretera, y plantea que los resultados
muestran una red vial limitada y de poca capacidad, aun si se compara con otros
paises latinoamericanos en via de desarrollo. El autor también dice que en cuanto
a la movilizacion de carga, la antigiedad de los vehiculos y su poca capacidad de
carga hace que los costos de transporte se mantengan altos, afectando la
competitividad de los bienes transportados. Luego de esto concluye que sector de
la infraestructura y en particular la infraestructura de transporte es una pieza clave
en la economia del pais y en su desarrollo y sugiere que este sector debe ser
asumido con la importancia que representa ser el vinculo entre los centros de

produccion y consumo de la economia.3!

Vélez, I1.& Balen, C. (2006),realizan un estudio en el que plantean que hay una
inadecuada formulacion de Planes Nacionales de Desarrollo y en su trabajo
presentan los resultados de la evaluacion al cumplimiento de las metas de
construccion vial concesionada y no concesionada de los gobiernos de la ultima
década del siglo XX y de principios del actual. Los resultados obtenidos muestran
evidencia de la ineficiencia de la gestién publica y la falta de una adecuada
formulacion de Planes Nacionales de Desarrollo que tengan metas alcanzables y

cuantificables y que no se utilicen simplemente como macro proyectos legislativos.3?

4.3MARCO CONCEPTUAL.
Competitividad: La Competitividad es un concepto comparativo fundamentado en

la capacidad dindmica que tiene una industria localizada espacialmente, para

30 MAURICIO, Cardenas; GAVIRIA, Alejandro; MELENDEZ, Marcela (2005). La Infraestructura de Transporte en Colombia.
Cadmara Colombiana de Infraestructura. Bogotd, Colombia 2005.

31 PEREZ, Gerson. (2005) La Infraestructura del Transporte Vial y la Movilizacion de Carga en Colombia. Documentos de
Trabajo Sobre Economia Regional. Banco de la Republica. Seccional Cartagena. 2005.

32 VELEZ, I., & BALEN, C. (2006) Planeacién de la Infraestructura Vial. Universidad de los Andes. Bogota, Colombia.
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mantener, ampliar y mejorar de manera continua y sostenida su participacion en el
mercado, tanto doméstico como extranjero, a través de la produccion, distribucion y
venta de bienes y servicios en el tiempo, lugar y forma solicitados, buscando como
fin dltimo el beneficio de la sociedad. Tal capacidad depende de una serie de
elementos a nivel macro, meso y micro, tanto econémicos como no econémicos. A
nivel macro intervienen aspectos referidos al pais y a sus relaciones con el resto del
mundo. A nivel meso se destacan factores espaciales: distancia, infraestructura de
apoyo a la produccion, base de recursos naturales e infraestructura social. En el
nivel micro, se destacan los factores relevantes para la empresa, referidos a precio
y calidad, asi como factores espaciales que condicionan directamente a la

empresa.33

Inversion Puablica: La inversion publica es la utilizacion del dinero que es
recaudado en impuestos, por parte de las entidades del gobierno, para reinvertirlo
en beneficios dirigidos a la poblacion, representada en obras, infraestructura,
servicios, desarrollo de proyectos productivos, incentivo en la creacion y desarrollo
de empresas, promocion de las actividades comerciales, generacién de empleo,
proteccion de derechos fundamentales, y mejoramiento de la calidad de vida en
general.

Infraestructura Vial: La infraestructura vial estudia lo relacionado con el disefio, la
construccion y la operacion de vias. Existe un énfasis importante en el disefio de la
estructura de pavimentos asi como en el entendimiento de la interaccion de la

estructura con el suelo que la soporta.

33 ROJAS, Patricia; SEPULVEDA, Sergio. ¢éQué es la competitividad?, Bogotad, Instituto Interamericano de Cooperacién para
la Agricultura (1ICA). 1999. Disponible en linea:
http://www.iica.int/Esp/organizacion/LTGC/DesRural/Publicaciones%20Desarrollo%20Rural/CUADERNO%20TECNICO%2
09.pdf
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4. 4MARCO LEGAL.

Para el desarrollo de las carreteras en Colombia, fueron necesarias unas series de
reformas de la estructura institucional y legal que iniciaron desde 1992 bajo el nuevo
contexto de liberalizacion que presentaba el mandatario de entonces Cesar Gaviria
Trujillo. El decreto 2171 de 1992 convirti6 al Ministerio de Obras Publicas en
Ministerio de Transporte. El Fondo Vial Nacional se reestructurd6 también,
convirtiéndolo en el Instituto Nacional de Vias (INVIAS), el cual es responsable de
la red troncal y transversal; se ordend la liquidacion del Fondo Nacional de caminos
Vecinales, que fue creada en 1960. Asi, con estas normas se facilité la inversiéon

privada mediante el sistema de concesiones.®*

Con la ley 60 de 1993, se redefine las competencias de los diversos niveles de
gobierno en la construccion y mantenimiento de carreteras, quedando el INVIAS a
cargo de la red troncal y los departamentos a cargo de las vias restantes. La ley 105
de ese mismo afio, ordend la transferencia a los departamentos de 13.000 km. De
la red secundaria originalmente a cargo de INVIAS. De la red terciaria, inicialmente
de competencia de los municipios, se transfieren 7025 km. a los departamentos,
mientras que los 15.950 km. restantes quedaron a cargo del Fondo Nacional de

Caminos vecinales, la cual fue reorganizada con el decreto 2128 de 1995.

De acuerdo con esta ultima ley, la Red Vial Nacional esta conformada por rutas
troncales (son aquellas que atraviesan el pais de norte a sur) y rutas transversales

(las que recorren al pais de oriente a occidente).

El INVIAS se organiz6 como establecimiento publico del orden nacional con
autonomia administrativa y patrimonio propio y adscrito al Ministerio de Transporte

(anterior Ministerio de Obras Publicas). Es con la Ley 188 de 1995 que se obliga a

34 Decreto por el cual se reestructura el Ministerio de Obas Publicas y Transporte como Ministerio de Transporte y se
suprimen, fusionan y reestructuran entidades de la rama ejecutiva del orden nacional. disponible en linea:
www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/decreto71992/decreto_2171_1992.html
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este ente entregar a los departamentos la red de vias secundarias, dada la

consolidacién de la descentralizacién vial.

A su vez, la reestructuracion institucional modificé el marco legal de los contratos
publicos mediante tres leyes expedidas en 1993: la Ley 80 sobre el Estatuto General
de Contratacion de la Administracién Publica®, la Ley 105 sobre el Transporte®®y la

Ley 99 sobre el Medio Ambiente.3” La primera establece que:

‘Los contratos de concesion son los que celebran las entidades
estatales con el objeto de otorgar a una persona llamada
concesionario la prestacion, operacion, explotacién, organizacion o
gestion total o parcial de un servicio publico, o la construccion,
conservacion total o parcial de una obra o bien destinados al servicio
0 USO publico por cuenta y riesgo del concesionario y bajo la vigilancia
y control de la entidad concedente, a cambio de una remuneracion
gue puede consistir en derechos, tarifas, tasas, valorizacién o en la

participacion que se le otorgue en la explotacion del bien”

La segunda norma, introdujo la facultad de otorgar garantias a los concesionarios
con cargo al Presupuesto Nacional y la posibilidad de delegar en este o en
terceros, el proceso de adquisicién de predios. La tercera, cred el Ministerio de
Medio Ambiente, definié politicas generales de proteccidon y conservacion

ambiental, en la que también se establecid la licencia ambiental.

5. MARCO METODOLOGICO.

5.1. HIPOTESIS: “La infraestructura vial en Colombia incide positivamente en
la competitividad del pais.”

35 Reglamentacion disponible en linea: www.secetariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley/1993/ley_0080_1993.html
36Reglamentacion disponible en linea: www.secetariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley/1993/ley_0105_1993.html
37Reglamentacion disponible en linea: www.secetariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley/1993/ley_0099_1993.html
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5.2 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

VARIABLES INDICADOR UNIDAD DE FUENTE
MEDIDA
Competitividad  -indice de Competitividad Porcentaje.  Consejo Privado
global. de
Competitividad.
DNP
Infraestructura  -Longitud de Carreteras Kilometros.
Vial Pavimentadas. DANE?®
- Longitud de Carreteras DNP®
Afirmadas. INVIAS*
Inversién - Gasto en Infraestructura Vial Millones de
publica. pesos. DNP

5.3METODOLOGIA.

Para alcanzar el objetivo propuesto en esta investigacion, primeramente se buscara
informacion estadistica de las variables que se han propuesto en este estudio como
son la inversion publica, la infraestructura vial y la competitividad; en cuanto a
inversion  publica es necesario buscar informacion referente al gasto en
infraestructura vial en la base de datos del DNP. En cuanto a infraestructura vial es
necesario buscar informacion referente a la longitud de carreteras pavimentadas y
longitud de carreteras afirmadas, en las bases de datos de las fuentes
anteriormente mencionadas como son DANE, INVIAS, DNP. En relacion a la
competitividad hay que revisar la informacion del consejo privado de competitividad
referente a los indices de competitividad de nuestro periodo de estudio.

Después de haber recolectado la informacién en los distintos entes oficiales
anteriormente mencionados, esta pasara a ser analizada mediante estadisticas
descriptivas, como medidas de tendencia central como son la media aritmética o

promedio; usaremos graficas de linea, graficas de barras, graficas de areas, todo

38 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica. Pagina Web: http://www.dane.gov.co
39 Departamento Nacional de Planeacion. Pag. Web: https://www.dnp.gov.co
40 Instituto Nacional de vias. Pdg. Web: http://www.invias.gov.co
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esto para evidenciar de forma més simple el comportamiento de las variables para

tener una mayor comprension de la investigacion.

Al igual que haremos un modelo de regresion simple para ver y analizar la relacion
existente entre los indices de competitividad y la inversion publica en infraestructura
vial. Para realizar el modelo y su analisis de datos utilizaremos el software Eviews,
gue es un paquete estadistico y econométrico de facil utilizacion que nos permite el

analisis de datos de una manera rapida, eficiente y confiable.

5.4 ANALISIS DE LAS FUENTES.

Para el desarrollo de la investigacion se utilizaran estadisticas emitidas
directamente por el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE),
el Departamento Nacional de Planeacion (DNP) y el Instituto Nacional de vias
(INVIAS). También se utilizaran documentos originales publicados por estas
mismas entidades y otras que tenga en cuenta la misma temética de nuestra
investigacién. Valga resaltar que no se descarta que en esta investigacion puedan

usarse otros tipos de fuente primaria.

ElI DANE recibe los datos estadisticos del estado de la red vial nacional y longitudes
de la red en afirmado y no pavimentadas proporcionados por el INVIAS quien en su
medicion tiene en cuenta Unicamente la red vial primaria, mas no la red terciaria. Es
importante resaltar que el DANE es la entidad responsable de la planeacion,
levantamiento, procesamiento, andlisis y difusion de las estadisticas oficiales de
Colombia. Pertenece a la rama ejecutiva del estado colombiano, y tiene cerca de 60
afos de experiencia. La entidad cumple con los mas altos estandares de calidad y
ofrece al pais y al mundo mas de 70 investigaciones de todos los sectores de la

economia, industria, poblacion, sector agropecuario y calidad de vida, entre otras.

Por su parte el DNP, es una entidad eminentemente técnica que impulsa la

implantacion de una vision estratégica del pais en los campos social, econémica y
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ambiental, a través del disefio, la orientacion y evaluacion de las politicas publicas
colombianas. Asi pues, en varios sectores, como son el de transporte, vias,
comunicaciones, energia, mineria, hidrocarburos, competitividad entre otros, el
DNP orienta, participa y promueve la formulacion, seguimiento, control y evaluacion
a la ejecucion de politicas, planes, programas, estudios y proyectos de inversion,

conjuntamente con los organismos y entidades relacionadas.

En cuanto al INVIAS, es un instituto adscrito al Ministerio de Transporte que se
encarga de la ejecucion de las politicas, estrategias, planes, programas y proyectos
de la infraestructura no concesionada de la Red Vial Nacional de carreteras primaria
y terciaria, férrea, fluvial y de la infraestructura maritima, de acuerdo con los
lineamientos dados por el Ministerio de Transporte. Es de su pertinencia también,
Coordinar con la Agencia Nacional de Infraestructura, ANI, la entrega, mediante acto
administrativo, de la infraestructura de transporte, en desarrollo de los contratos de

concesion.

6. CAPITULO |: EVOLUCION DE LA |INVERSION PUBLICA EN
INFRAESTRUCTURA VIAL EN COLOMBIA.

La inversion publica, ha sido un tema de amplio debate, sobre todo, en toda
estrategia nacional de desarrollo contra la pobreza, incluido el logro de los objetivos
de desarrollo del milenio. Dada su importancia, se comentara a grosso modo, la
incursion del concepto en dichas estrategias nacionales de los paises, sin obviar

como ha influenciado en el contexto colombiano.

El analisis econdmico ha considerado que la inversién publica es una importante
partida de gasto publico en las economias modernas por la trascendencia de sus
efectos sobre la actividad econdmica. De tantos autores que abordan el tema, en
general se conceptualiza como la utilizacion del dinero recaudado en impuestos, por
parte de las entidades del gobierno, para reinvertirlo en beneficios dirigidos a la

poblacién que atiende, representada en obras, infraestructura, servicios, desarrollo
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de proyectos productivos, incentivo en la creacion de empresas y mejoramiento de
la calidad de vida en general. Esta inversion se encuentra regulada por normas que
definen lo viable, prohibido, permisos, requisitos, etc. Ademas, en la teoria
econdmica, se resalta que la inversion es un componente importante en la demanda
agregada, incrementa el capital y éste a su vez incrementa la capacidad productiva
de un pais, lo que puede explicar un crecimiento acelerado ya que se dedica una

fraccion sustancial de la produccién nacional a la inversion“!.

También se ha visto como un instrumento de la politica anticiclica capaz de
estabilizar la demanda agregada, de forma tal que los gobiernos puedan aumentar
la inversion publica en las fases de desaceleracion econémica, lo que ayudaria a
mantener los niveles de renta y empleo. Pero la realidad ha sido otra, ya que,
frecuentemente, la restriccion financiera —consecuencia del fuerte incremento de los
gastos sociales y del crecimiento del endeudamiento publico— ha hecho que la
inversion publica se comporte de manera opuesta. En las fases de desaceleracion
econémica han disminuido los ingresos presupuestarios y la necesidad de
contencion del déficit publico ha llevado a la disminucion del gasto publico y, dentro
del mismo, de la inversion publica. De esta forma, la inversion publica ha venido
actuando en la practica como instrumento de politica prociclica, al alargar el ciclo
econdémico. No obstante, en ciertos casos, como en algunos paises de la Unién
Europea, puede afirmarse que, como consecuencia del cambio de la politica de
infraestructura, la inversion publica ha sido utilizada ultimamente como instrumento
de politica de estabilizacibn econémica debido, en gran medida, a la implicacién y

participacion del sector empresarial en la financiacion de infraestructura.

Cabe recordar, que dada la inmersién en un sistema de mercado con asimetria en
informacion e imperfecciones, es notable que sin una regulacion apropiada, los
mercados fomenten la busqueda de beneficios a corto plazo en perjuicio de las

inversiones a largo plazo, tan necesarias para el desarrollo econémico sostenible.

41 DORNBUSCH, R.; STANYELY, F; RICHARD, S. Macroeconomia, Mc Graw Hill, décima edicién. 2009. P4g 367.
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Para corregir las deficiencias del mercado, la inversion publica puede y debe
desempeiiar un papel clave, especialmente en aras del desarrollo a largo plazo. Tal
desarrollo, requiere inversiones en el terreno de los recursos fisicos y humanos. Los
programas de inversion publica, pueden aumentar los recursos fisicos por medio de
la inversion en equipamiento e infraestructura (por ejemplo, transporte y
telecomunicaciones). Estos programas, pueden contribuir también a mitigar la
pobreza y, por ende, no solo promover competitividad nacional, sino desarrollo

econdmico y social a largo plazo.

6.1. ANTECEDENTES EN AMERICA LATINA.

La inversion publica, tanto en Centroamérica como en América del Sur, ha sido baja
en comparacion con otras regiones de desarrollo*?; las ineficiencias vinculadas a
esta inversion, contribuyen a que existan ciertos rezagos. En este contexto, es
pertinente decir que ese descenso en la inversion viene influenciado también por

situaciones fiscales desfavorables en toda la region.

En América latina y el Caribe las mejoras de la infraestructura han sido muy
modestas, la calidad, cobertura y mejoras de esta han ido en aumento en la mayoria
de sectores y paises de esta region, estas mejoras se han visto reflejadas en el
acceso al agua, saneamiento, electricidad, telecomunicaciones, los puertosy los
aeropuertos con excepcion en el sector vial. No obstante, la regiébn ha perdido
terreno con respecto a sus competidores. En 1980, tenia mayor cobertura de
infraestructura productiva, en carreteras, electricidad y telecomunicaciones, que los

paises conocidos posteriormente como los tigres de Asia oriental (Corea del

42 CLEMENTS, FAIRCLOTH, VERHOEVEN (2007) Gasto publico en América latina: tendencias y aspectos claves de politica.
Revista de la CEPAL No 93. Disponible en www.eclac.org/publicaciones/xml/0/31950.pdf
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Sur, Hong Kong, Singapur y Taiwan); como bien se conoce, en la actualidad
superan a la regién de América Latina y el Caribe.*3

En la década de los afios noventa, los gobiernos de América Latina hicieron una
reduccion considerable de la inversion en infraestructura, debido a los programas
de austeridad fiscal que se adoptaron en muchos paisesy a la aparicion de un nuevo
paradigma para la prestacion de servicios de infraestructura, ya que cada vez se
hacia méas posible delegar el financiamiento y la gestion al sector privado. La
participacion privada en la infraestructura de la region mejoro la calidad y la
cobertura, varia veces subieron los precio, esto como consecuencia de la

privatizacion o la concesion.

En cuanto a lo que compete a este trabajo de investigacion, los indicadores
relacionados con la infraestructura para el transporte en América Latina, muestran
un comportamiento muy nulo. Tratando un poco el tema de las carreteras, desde la
década de los afios sesentas, el mayor crecimiento de carreteras pavimentadas se
da durante la década de los afios setenta cuando se aumentan en un 30%, luego,
en la década de los afios ochenta se registra un pequefio aumento del 14% y en los
aflos noventa el crecimiento fue nulo, no hubo expansibn en carreteras
pavimentadas. En el afio 2000, de cada 1000 habitantes en Latinoamérica se tenia
un kilbmetro pavimentado, la misma cifra que en 1990 es decir no tuvo mayor
crecimiento, entonces, la tasa de crecimiento promedio anual de las rutas
pavimentadas por habitante en la region entre los afios 1970 y 2000 fue del 1,23%,
porcentaje inferior a la tasa de crecimiento del PIB per capita para América Latina

que fue del 1,32% (Tasa promedio). 44

Cabe resaltar que en los afios antes y después de 1990 se utilizaron distintos

mecanismos de financiamiento de la inversiéon en infraestructura en América Latina.

43 FAY, M.; MORRISON, M. (2007) Infraestructura en América Latina y El Caribe, Acontecimientos crecientes y Desafios
Principales, Banco Mundial.

44 LUCIONI, Luis. (2009) La provision de infraestructura en América Latina: Tendencias, Inversiones y Financiamiento.
CEPAL.
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Asi, en los afios anteriores predomino la propiedad y financiamiento publico
mientras que en los noventas se dio la participacién privada liderada por las
concesiones fue en este periodo que varios paises de la region, en especial
Argentina, Brasil y México, dieron en concesion muchas de sus carreteras, en
especial las troncales, mientras los gobiernos nacionales y locales quedaron a cargo
del resto de la red; segun el Banco Mundial en esos tres paises entre el periodo
1990 y 2006, el sector privado se involucrd en 97 proyectos de rutas, la mayoria
concesiones, sobre un total de 179 en toda la region pero los resultados de esta
politica, permiti6 mas que nada el mantenimiento de la red existente que su

crecimiento.

La infraestructura en carreteras de Latinoamérica y el Caribe constituye
aproximadamente 3 millones de kilbmetros de carreteras, de los cuales poco mas
del 20% se encuentra pavimentado*, mientras que paises como Antillas
Holandesas, Barbados, Bahamas, Cuba, Dominica, Granada, Jamaica, Puerto Rico
y Uruguay tienen mas de la mitad de la red pavimentada, otros paises con mayor
potencial econdémico pero territorialmente mas extensos este porcentaje es
sustancialmente menor, Brasil por ejemplo tiene solo el 15% de la red pavimentada,
en situacion intermedia se encuentran paises como Argentina, Chile, Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, México y Venezuela, que varian entre el 25% y el 35% de la
red en estas condiciones. En el extremo mas desfavorable, con menos del 20% de
las carreteras pavimentadas se encuentran paises de menor desarrollo relativo
como Bolivia, Colombia, Ecuador, Guyana, Nicaragua y Paraguay. ¢ No obstante
el estado y la calidad de las redes viales nacionales presentan enormes
desigualdades entre zonas desarrolladas y subdesarrolladas de cada pais ya que
en muchas areas centrales existen autopistas inteligentes, en las zonas rurales, en

sierras y selvas aislamiento y falta de comunicacion por la ausencia de caminos o

45 Corporacién Andina de Fomento. La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina (2009). Pag. 12
46 Corporacién Andina de Fomento. La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina (2009). Pag. 12
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por el mal estado de los que hay, dado esto se afecta la posibilidad de integracion

econdémica y el acceso a servicios sociales basicos.

En algunos paises de Latinoamérica hay millones de personas sin acceso al
transporte rural, en Brasil 14 millones de habitantes y 9,7 millones de habitantes en

México (Segun el indice de Acceso Rural)*

Como anteriormente se habia mencionado, a inicios de los afios noventa, la region
comenzo a incursionar con diversas modalidades para incorporar la participacion
privada en el financiamiento de la inversion en infraestructura; en varios paises de
América Latina se han dado distintas generaciones de concesiones, que en su
mayor parte se han realizado sobre infraestructura existente, la cual ha consistido
en mejoras, ampliacion y mantenimiento, teniendo como antecedente a paises

como:

Chile inici6 el proceso de concesiones en 1991 teniendo una mejoria a partir de
1995 con la creaciéon de un organismo para esto, en el 2009 contaba con 50
concesiones de infraestructura que han invertido USD 8.500 millones, de los cuales
USD 7.400 millones corresponden a carreteras, se puede decir que el éxito de chile
en cuanto a las concesiones consistié en que adopté medidas que facilitaban el
financiamiento de esas a través de la participacion de los fondos de pension, que
adecuaban los requisitos bancarios, incluian a las compafilas de seguros y

generaban los “bonos de infraestructura”.

Por otro lado, en México, a fines de la década de los ochenta se lanzé el Programa
Nacional de Autopistas que incluia 4.000 km con una financiacién compartida entre
el Banco Nacional de Obras, el Tesoro Nacional y el Concesionario privado terminé
fracasando, por las tarifas, los altos costos de las obras, errores en las proyecciones
de transito, falencias en los disefios y un corto plazo de concesién pero aun asi, en

ese periodo se concesionaron otros 5.500 km, que también tuvieron mal desempefio

47 |bid. P4g. 13
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hasta el rescate en 1997, de 23 de las 52 autopistas concesionadas. Luego el
estado retomO el control de esa infraestructura, las concesiones fueron
reformuladas con plazos mas largos, en cuanto a la prestacion de servicios se
crearon caminos donde no se cobraba el peaje, con este nuevo esquema México
cuenta con 20 nuevas concesiones, 450 km bajo prestacion de servicio y 35
proyectos de autopistas recuperadas.

Las concesiones viales en Colombia se iniciaron a principios de la década de los
afos noventa; el proceso se dio mediante la adecuacién de la legislacion y la
creacion de institutos especificos, actualmente INVIAS (Instituto Nacional de Vias)
quien actualmente estd a cargo de carreteras, infraestructura fluvial y canales de
acceso a puertos maritimos. La primera generacién de concesiones que fueron
1.600 km de carreteras aproximadamente, surgié de estimaciones optimistas de
demanda y renegociaciones que derivaron en pagos del Estado, luego en la
segunda generacion de concesiones, con 1.041 km en dos concesiones, terminé
con una de ellas cancelada, luego de este fracaso se hicieron cambios en el manejo
del riesgo, que consistid en la concesion de 930 km en cuatro contratos, que
también fueron renegociados. En el periodo de los afios 2006 y 2007 se implemento

la concesion de otros 840 km en seis proyectos que contindan vigentes.

En Argentina fue a partir de 1989, con una reforma normativa que permitio la
concesion de la infraestructura existente, la participacion privada en el
financiamiento y operacion de la infraestructura en carretera adquirio fuerza, primero
se concesiond la rehabilitacion y el mantenimiento de casi 10.000 km de rutas
troncales nacionales a 12 empresas bajo el sistema de peaje. A mediados de los
afios noventa se concesionaron las autopistas de acceso a la Ciudad de Buenos
Aires, las cuales requerian fuertes inversiones para su culminacion, ampliacion y
modernizacién aqui no hubo aportes del estado ademas con bajas tarifas se
presentd grandes voliumenes de transito, por lo que no se tuvo grandes problemas

sino, los derivado de la crisis de Argentina en 2001.
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Por otro lado en Brasil en el afio de 1995 se adjudicaron 13.000 km de carreteras
en régimen de concesion, tanto federal como estatal. Una primera etapa estuvo
signada por un régimen de concesiones que no admitia la asignacion de fondos
publicos pero desde el 2004, se permitio la participacion privada, en casi todos los
casos se trata de rutas existentes que hay que ampliar, rehabilitar o mejorar, con
plazos de concesion de 20 a 30 afios.

En Perd se ha incrementado el nimero de concesiones viales en los Gltimos afos,
en el 2004 solo se habian entregado dos concesiones las cuales son Arequipa-
Matarani y Ancon-Huacho-Pativilca, en el afio 2008 se encontraban vigentes nueve
concesiones viales y en para el 2009 se otorgaron tres concesiones adicionales, el
estado Peruano ha asumido riesgos dado que por su geografia y densidad de
actividad muy pocos tramos de la red vial son comercialmente rentables, a raiz de
esto se ha derivado un alto costo para las finanzas publicas. El caso de este pais
es complejo puesto que ha sufrido diversos cambios, pero que ha culminado con la
existencia de organismos especificos para materializar el nexo entre privados y
estado (PROINVERSION) y para controlar las concesiones de infraestructura de
transporte (OSITRAN).

6.2. ANTECEDENTES EN COLOMBIA.
En Colombia, se pueden observar ajustes fiscales en la inversién publica, tales
como el plan de ajuste fiscal en el afio 1973, luego de la crisis del petréleo, donde
la inversién se enfocd en la construcciéon de obras de transportes de mercancias.
Desde entonces, progresivamente disminuyd la inversion publica, conforme las

prioridades de la nacion.

El segundo plan de ajuste se llevd a cabo en el afio 1986, como consecuencia de
la crisis de la deuda externa latinoamericana, que afecté a Colombia, las prioridades
del gobierno pasaron a ser el pago de la deuda, la mayor cobertura en la

recaudacion de impuestos y el combate contra los grupos insurgentes.
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El tercer ajuste fiscal en 1993, surge como consecuencia de la politica de apertura
econdmica donde se incremento el nivel de importaciones y desempleo. Asi, la crisis
hipotecaria vivida en ese momento, implanta la UVR (unidad de valor real
constante) que es indice de actualizacion de poder adquisitivo del salario minimo y
créditos. La prioridad de este plan, era el rescate de entidades financieras, estimulos
econdmicos al sector productivo afectados por la apertura economica y la
imposicidon de mayor impuesto para la lucha contra los grupos armados insurgentes.
Para este entonces, entra en vigor el modelo de concesiones, donde el Estado
financia un porcentaje de la obra y se encarga de la regulacion y auditoria de la obra

construida.

La cofinanciacion de Estados Unidos a Colombia para el combate contra la guerrilla
FARC (Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia), ELN (Ejército de
Liberacion Nacional) y contra grupos paramilitares en el “Plan Colombia”, por cuatro
millones de délares, aumento el gasto publico en el periodo 2001-2005, por lo que
el ajuste fiscal del afio 2001 es diferente a los demas. En este sentido, la inversion
privada sustituye la publica, entrando el Estado como ente regulador. El quinto plan
de ajuste en 2006, aumento el IVA, el precio de la gasolina, cre6 un fondo para
detener la revaluacion del peso colombiano y mayor asignacion hacia programas
sociales liderado por el programa “Familias en Accidon”. El plan de ajuste permitio la
disminucién de la revaluacion, beneficiando a los exportadores de productos
manufacturados. Sin embargo, perjudicé a los consumidores de bienes con valor
agregado, consumidores de la gasolina, y aumentd el nivel de desempleo en

sectores como el comercio minorista y el sector importador.

6.3. ANALISIS HISTORICO DE LA INVERSION PUBLICA EN
INFRAESTRUCTURA VIAL EN COLOMBIA.

Si bien es cierto que las inversiones en infraestructura de transporte no garantizan

por si mismas el desarrollo econdémico y regional, no es menos cierto que son
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necesarias para que aquél tenga lugar. La infraestructura es también un importante
instrumento de cohesion econdémica y social, de vertebracion del territorio,
integracion espacial y mejora de la accesibilidad. Ademas, constituye uno de los
principales medios que dispone el sector publico para promover el incremento de la
renta, empleo y productividad en una region determinada. Por otra parte, es
necesaria para poder absorber no solo el trafico actual de personas y mercancias,
sino también el fuerte crecimiento del trafico, consecuencia de los procesos de
liberalizacién de los mercados y de la globalizacion de la economia. Del mismo
modo, el efecto de “arrastre” que puede ejercer sobre la economia nacional, a través
del efecto multiplicador, convierte a la infraestructura en instrumento de politica
anticiclica. Por consiguiente, no es extrafio que en este escenario, se haya
reavivado el antiguo debate sobre los efectos de la inversion publica en la economia,
enmarcandolo en el contexto del crecimiento econdémico sostenible, la

competitividad y el empleo.

En Colombia, este tipo de inversion a través de los afios se ha caracterizado por su
inestabilidad y limitacion, en cuanto a desarrollo y cobertura a nivel nacional.
Mostrando el panorama de la red vial en Colombia, se observa que el total de red
vial nacional para el 2012 era de 214.946 km, de los cuales, 11.856 km

corresponden a la red primaria inventariada por el Instituto Nacional de Vias*.

El estado de las vias nacionales se encuentra en un 75% pavimentada y el resto en
afirmado. Los departamentos considerados como principales, no presentan un
estado Muy Bueno en la red de carreteras pavimentadas (Ver tabla 4). Atlantico,
Bolivar y Valle del Cauca, presentan los porcentajes mas altos en este estado con
25.47%, 34.61% y 17.74% respectivamente. Antioquia con 10.47%, Cundinamarca
con 2.73% y Santander con 4,03% representan el grupo con porcentajes mas bajos.

“8Tomado de Ministerio de Transporte, anuario estadistico (2012). Versidn online:
https://www.mintransporte.gov.co/documentos.php?id=15
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Tabla 4. Estado de lared primaria de carreteras 2012

RED PAVIMENTADA (Km) RED AFIRMADA (Km) longitud total

Estado de la red territoral |Muy Bueno Bueno Regular Malo Muy Malo Total Muy Bueno Bueno Regular Malo Muy Malo Total calificada (km)
Antioquia 97,68 174,87 307,69 313,67 38,51 932,42 0 0 0 12,01 0 12,01 944,43
Atlantico 23,59 38,47 25,53 5,01 0 92,6 0 2 56 2 1 61,2 153,8
Bolivar 30,31 40,77 10,65 5,83 0 87,56 0 0 0 0 0 0 87,56
Boyacé 78,74 187,4 176,3 148 7,17 597,61 2 43,7 60,37 118,46 3,94 228,59 826,2
Caldas 59,69 63,32 62,92 28,12 1,99 216,04 0 0 0 0 0 0 216,04
Caquetd 57,12 49,57 135,81 110,14 0 352,64 0 2,4 19,38 52,77 11,6 86,15 438,79
Casanare 116,51 376,27 163,33 67,39 0 7235 0 11 76,74 54,32 0 142,06 865,56
Cauca 77,23 157,14 135,45 115,58 0 485,4 20,09 45,45 216,44 402,21 38,75 722,93 1208,33
Cesar 181,16 87,22 32 20,29 0 320,67 1 0 27,1 16,1 0 44,2 364,87
Cdérdoba 58,27 104,31 40,8 62,94 28,62 294,94 7 2 1,02 43,74 0 53,73 348,67
Cundinamarca 6,95 64,68 117,68 64,92 0,08 254,31 18 3 0 5,58 3,17 29,7 284,01
Chocd 3,82 60,19 39,42 21,06 0 124,49 0 7,1 74,21 51,14 22,47 154,92 279,41
Guajira 8,6 40,48 63,51 19,89 0 132,48 0 0,3 0 3,95 6,45 10,7 143,18
Huila 25,52 181,06 174,55 134,41 1 516,54 4 51,63 81,78 84,06 0 221 737,54
Magdalena 0 18,59 6,6 1,6 10,53 37,32 0 0 56 24,45 5 85,98 123,3
Meta 88,97 209,59 113,22 71,77 64,62 548,17 0 6,27 74,93 46,81 66,96 194,97 743,14
Narifio 120,19 196,78 122,75 151,14 0 590,86 3,6 8,98 6,5 35,26 8,44 62,78 653,64
Norte de Santander 56,7 133,22 94,07 74,72 5,96 364,67 0 0 62,63 69,65 5,02 137,3 501,97
Ocafia 0 41,16 28,66 77,44 2,83 150,09 0 0 0 0 8,15 8,15 158,24
Putumayo 101,98 67,11 52,9 4,69 0 226,68 0 15,84 53,92 113,18 1,89 184,82 411,5
Quindio 1,02 32,33 44,62 11,97 0 89,94 0 0 0 0 0 0 89,94
Risaralda 72,86 55,79 26,55 16,95 0 172,15 4,54 6,91 35,1 13,49 0 60,04 232,19
Santander 30,61 405,82 182,01 138,76 2,02 759,22 0 21,85 8,75 52,19 138,48 221,28 980,5
Sucre 41,99 23,65 16,83 30,57 5,06 118,1 8 0 0,66 2 0 11,15 129,25
Tolima 32,86 129,16 83,6 52,33 4 301,95 0 0 0 0 0 0 301,95
Valle del Cauca 46,35 96,22 106,9 11,66 0 261,13 0 0 0 0 0 0 261,13
TOTAI 1418 7 303517 23644 17609 1724 ]7515 621 2284 9115 1203 37 32132 2733 66 114847

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacidn del Anuario estadistico del Ministerio de Transporte, 2012.
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En general, el estado de la red primaria de carreteras de los departamentos, se
califica entre Regular (27.01%) y Bueno (34.68%).

En el periodo comprendido entre los afios 1950 — 1960, se adoptd una estrategia
llamada “Misién Currie”, la cual se fundamentdo en modernizar el sistema de
transporte nacional integrando los diferentes sistemas de transporte para asi
conectar el interior del pais con la Costa Caribe colombiana a través del Rio
Magdalena; este plan también proponia la construccion y mejora de las carreteras
de las regiones a las que no llegaba la red de ferrocarriles. El plan o Mision Currie
fue respaldado por el Banco Mundial, debido a que este estaba interesado y a la
vez queria contribuir al mejoramiento del transporte en Colombia y a las
interrelaciones entre los diferentes tramos; este plan, ademas, logro integrar al pais
y consolidar la red de ferrocarriles, siendo también el punto de partida para el

desarrollo de la aviacion.*®

En los afios 1960 -1967, se presentaron dificultades externas y problemas de orden
publico que no permitieron una elevada inversién en infraestructura vial®°, por ello,
se termind y complemento el ferrocarril del Atlantico reconstruyendo la antigua red
para asi utilizar una obra recién terminada como base de un esquema de transporte
mas eficiente lo que se convertiria en la Ultima gran inversidn publica en
infraestructura férrea. El gobierno tuvo que enfrentar los problemas de seguridad
interna, por lo cual se produjo una disminucién en la infraestructura férrea. En este
periodo, se destacO la competencia entre el rio y el ferrocarril, pero el ferrocarril
nunca llegé a los niveles proyectados en los estudios de demanda, mientras que el

rio mantuvo el papel de transporte de carga y una operacion rentable.

Durante el periodo comprendido entre 1967 -1974, en el gobierno del Frente

Nacional (Union politica entre liberales y conservadores), hubo un gran desempefio

49 De La Puente Pacheco, Mario Alberto (2012). Inversidn publica y restriccion presupuestaria en la infraestructura de
transporte en Colombia: 1960-2011, Pag. 179, recuperado el 27 de marzo de 2014, de
http://rcientificas.uninorte.edu.co/index.php/economia/article/viewFile/4724/3018
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econOdmico. En esta época, se efectuaron dos de los principales estudios sobre el
transporte en el pais, Mision Harvard y Mision Holandesa sobre el transporte en el
valle del Magdalena. Ambos estudios arrojaron resultados sobre el porvenir de la
inversion en infraestructuras y se llegé a la conclusion de que ninguno de los
proyectos de ampliacion de la red de ferrocarriles lograba ser rentable, la misma
cantidad de dinero invertida en carreteras producia un resultado mejor en
rentabilidad de la inversion. Los dos ultimos gobiernos del Frente Nacional se
propusieron y lograron acelerar el desarrollo de la economia mediante la promocién
de las exportaciones y esto tuvo un efecto positivo en el sistema de transportes
puesto que se produjo un aumento de la demanda de transporte para carga,
construyendo mayores tramos viales hacia los puertos de la region Caribe y los

principales puertos del Pacifico.

En la Tabla 5 se observa que a partir de los afios 1980 -1990, se disminuyé la
inversion en infraestructura vial en proporcién al gasto, ya que el pais se vio
afectado por la crisis del petrdleo, al mismo tiempo subieron los precios de este y
Colombia se transform6 en importador de derivados del petréleo, ademas, se
aumento la tasa de desempleo en el pais. La inversion en infraestructura en su
conjunto (incluyendo las obras publicas, minas y energia, y comunicaciones) paso
de niveles en el afio 1980 de 1,22%, 0,61% y 0,04% respectivamente, como
participacion del PIB% a 1,36%, 0.12%, y 0,03% respectivamente. Su
comportamiento sectorial fue desigual presentando en las obras publicas su mayor
participacion en los afios 1980,1981 y 1994; mientras que en el sector de minas y
energia su mayor participacion se dio en los afios 1981 y 1982 y su comportamiento
fue bastante erratico y sin superar nivel del 1.00% de la participacion del PIB. En el
sector de las comunicaciones en los afios de 1988 y 1989 se dio su mayor

participacion con una porcentaje de 0,14% y 0,11% respectivamente.

51 Medidos como porcentaje participacién del PIB.
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Tabla 5. Gasto sectorial gobiernos centrales (% participacion del PIB)

ANOS Obras Publicas Minas y Energia Comunicaciones

1980 1,22% 0,61% 0,04%
1981 1,36% 0,90% 0,05%
1982 1,15% 0,89% 0,04%
1983 1,13% 0,41% 0,05%
1984 1,00% 0,34% 0,04%
1985 0,85% 0,29% 0,04%
1986 0,77% 0,29% 0,03%
1987 0,97% 0,35% 0,03%
1988 0,83% 0,30% 0,14%
1989 0,92% 0,17% 0,11%
1990 0,90% 0,23% 0,08%
1991 0,83% 0,21% 0,04%
1992 1,06% 0,07% 0,02%
1993 1,01% 0,15% 0,03%
1994 1,36% 0,12% 0,03%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion obtenida en las Series Estadisticas

del Banco de la Republica de Colombia.

Durante los ochenta, el gobierno se ide6 un plan de ajuste para disminuir la deuda
externa, que consistié en una disminucién del gasto publico hacia la infraestructura
vial y aumentando el gasto social, provocando asi una pérdida de la construccion

de infraestructura de transporte, que quedd en manos de empresas privadas.

Asi, durante los gobiernos de los presidentes Julio Cesar Turbay y Virgilio Barco,
hubo una elevada inversion en carreteras, se desarrollaron los corredores
principales entre las ciudades mas importantes del pais y con los paises fronterizos
de Ecuador y Venezuela, es de destacar que durante las revoluciones sociales
internas, debido a problemas de seguridad y conflicto interno, se elaboré un plan
nacional de rehabilitaciébn para ayudar a tranquilizar el pais que conté con buena

parte de inversion en infraestructuras vial.

Durante el periodo de ajuste econdmico de los afios noventa (1991-1999), la
infraestructura de trasporte y vial, dejé de ser prioridad puesto que el gobierno se

preocupd mas por el fomento de la inversion extranjera directa, afrontar y darle
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solucién a los problemas internos de pais como la seguridad contra el narcotréfico,
carteles de la droga, la guerrilla y los grupos paramilitares. En el grafico 1, se
muestra como la inversion privada fue superando a la publica, con mayor amplitud
en la década del noventa por el modelo de concesiones. Desde entonces, el estado
paso de ser una entidad administradora, a ser una entidad reguladora y fiscalizadora
del servicio de transporte de pasajeros y mercancias, esto provocd mayores niveles
de confianza inversionista, pero sin una evolucion positiva en materia de inversion
publica en infraestructuras del transporte.

Durante los afios 1993-2011 se observa que las mas grandes inversiones publicas
en transporte se hicieron, de manera proporcional, en los afios 2009, 2010, y 2011.
Especificamente, el monto de la inversidn en transportes (expresada en millones de
pesos precios corrientes) fue de $4.460.264, $5.067.596 y $7.288.740,

respectivamente. (Ver Anexo 1)

Grafico 1. Inversion publico- privada, 1994-2003
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion obtenida en las Series Estadisticas
de DANE, DNP-DEE.

En el periodo 2000-2010, en Colombia se dio una reestructuracion del modelo

administrativo en materia de infraestructuras, pasando del Instituto Nacional de
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Concesiones (INCO), a la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI®2. La
construccion de obras civiles pasé del 2,37% en el 2000 sobre el PIB nacional al
3,43% en 2011 (Ver Tabla 6), aumentando 1,06% en 11 afos.

Tabla 6. Participacion de las obras publicas en el PIB, 2000-2011 (%)

Afo Obras
publicas

2000 2,37%
2001 2,44%
2002 2,55%
2003 2,61%
2004 2,47%
2005 2,64%
2006 2,77%
2007 3%

2008 3,02%
2009 3,37%
2010 3,24%
2011 3,43%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacidn obtenida del anuario estadistico del

Ministerio de Transporte, 2013.

En el primer gobierno del presidente Alvaro Uribe Vélez (2002-2006), se creo la
concesion de la llamada Ruta del sol, que tenia como objetivo disminuir en la mitad
el tiempo de viaje entre la Costa Caribe y el interior del pais. Estos proyectos viales
hacen parte de la propuesta de este Gobierno en los dos periodos, es decir de 2002
a 2006 “corredores para la competitividad” y continuo hasta 2010 como ““Corredores
Arteriales Complementarios de Competitividad”; ademas se buscaba optimizar la
movilidad en pasajeros y mejorar la competitividad y productividad local, regional e

internacional con temas de la logistica del comercio.

52 De La Puente Pacheco, Mario Alberto (2012). Inversién publica y restriccion presupuestaria en la
infraestructura de transporte en Colombia: 1960-2011, recuperado el 27 de marzo de 2014, de
http://rcientificas.uninorte.edu.co/index.php/economia/article/viewFile/4724/3018
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Para los dos periodos presidenciales de Alvaro Uribe, el total de red nacional tuvo
tendencia creciente. Como se muestra en la Tabla 7, en el afio 2010, se noto
inversion en nuevas construcciones viales (incluye las autovias y autopistas, y las
carreteras principales o nacionales, las carreteras secundarias o regionales, y todos
las demas carreteras del pais), pasando de 129.501Km de red vial en 2002 a
136.846 Km en 2006 (lo que representa un aumento de aprox. 5%) y finalizando en
2010 con 203.627 Km (aprox. 33% de aumento). En cuanto al monto de inversion
en carreteras (expresados en millones de pesos precios corrientes) fue de $717.972
en 2002, $1.556.093 en 2006 y $3.622.744 en 2011. (Ver Anexo 1)

Tabla 7.Total de la red de carreteras (km) 2002-2010

Afios Km

2002 129501
2003 129590
2004 136752
2005 136825
2006 136846
2007 136751
2008 164183
2009 129485
2010 203627

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién obtenida en la base de datos del Banco
Mundial.

El ministerio de transporte con el documento CONPES No. 3536 de 2008, prioriz6
19 tramos (Ver tabla 8) con para su ejecucién en una primera etapa, que comprende
los afios 2008 — 2013. De igual forma, el documento CONPES 3553 de 2008
reorientd recursos en aras del desarrollo del departamento del Choc6 hacia el
atlantico y el pacifico.®® En este documento se Incorporé un nuevo proyecto, el de

la transversal del pacifico, ademas se asigno para la Transversal Medellin — Quibdé,

3 Documentos CONPES No. 3536 de 2008, Ministerio de Transporte. Tomado en octubre de 2014
de https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/3706.pdf
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tramo Ciudad Bolivar — La Mansa — Quibdé (Ver Tabla 9) $60.000 millones para el

mejoramiento, mantenimiento y pavimentacion sobre 62 Km.

Tabla 8. Corredores arteriales complementarios de competitividad

Buenaventura

No Corredor Tramo

1 Transversal de la Macarena San Juan de Arama — La Uribe — Colombia — Baraya

2 Transversal Cafetera Honda — Manizales

3 Corredor del Sur San Miguel-Santa Ana

4 Marginal de la Selva S. José del Fragua-Florencia-S. Vicente del Caguan

5 Corredor del Paletara Popayan-Paletara-Isnos

6 Transversal del Libertador La Plata — Valencia — Inza — Totor6 — Popayan

7 Troncal Norte de Narifio Buesaco- El Empate- La Unién — Higuerones

8 Anillo del Macizo Colombiano Rosas — La Sierra — la Vega — Santiago — Bolivar — La
Lupa

9 Transversal del Carare Cimitarra-Landazuri — Vélez

10 Transversal de Boyaca Pto. Boyaca-Dos y Medio — Otanche — Borbur- Pauna -

11 Transversal del Cusiana El Crucero — Toquilla — Aguazul (El Crucero —
Aquitania)

12 | Transversal del Sisga El Sisga — Macheté — El Secreto

13 Troncal Central del Norte La Palmera — Malaga — Presidente

14 Carretera de la Soberania La Lejia- Saravena

15 | Transversal Medellin — Quibdo Ciudad Bolivar — La Mansa — Quibdo

16 Troncal del Nordeste Vegachi-Segovia-Zaragoza

17 | Corredor de las Palmeras Fuente de Oro — San José del Guaviare

18 Doble Calzada Bucaramanga — Pamplona

19 Doble Calzada Bogota — Loboguerrero — Cisneros.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion obtenida del documento CONPES No.
3536 de 2008 Ministerio de Transporte.
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Tabla 9. Modificaciones CONPES 3553

No Corredor Tramo
1 Transversal Medellin — | Ciudad Bolivar — La Mansa —
Quibdé Quibdé
2 Via Transversal Playa de Oro — Mumbu — Santa
Central del Cecilia —
Pacifico Pueblo Rico.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion obtenida del documento CONPES No.
3536 de 2008 Ministerio de Transporte.

En total fueron 20 corredores en su primera fase, que conformaron el programa, con

una longitud total de 1,650 Km.

Ahondando en la participacion publico-privada (PPP), como financiacion en la
infraestructura, se encuentra que a pesar de acufarse el término en Reino Unido
(como public-private partnership), paises como Esparfia, México, Chile y Colombia,
promueven esquemas de PPP desde hace muchos afos. Siendo este Ultimo pais,
uno de los mas activos de América Latina en el desarrollo de concesiones de
infraestructura de transporte. En su esquema, se han sacado concesion a las
carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos; siendo las concesiones en
carreteras, las mas numerosas. Estos contratos son los que se enmarcan dentro de
lo regulado por la Ley 105 de 1993, cuyas caracteristicas se han establecido
fundamentalmente via documento CONPES y se han desarrollado por etapas

denominadas Primera, Segunda, Tercera y Cuarta generacion.

La primera generacion de concesiones empezo6 en 1992, estuvo conformada por
trece proyectos; once de ellos, preparados por el INVIAS con contratos suscritos en
1994 y 1997 para 1649 Km. de vias. Dentro de ese proceso, se incluyen la
construccion de 230 kilometros de vias adicionales y el mantenimiento de 1527
kilometros como se evidencia en la Tabla 10. Estos proyectos se enfocaron en

labores de rehabilitacion y ampliacién de calzadas, con excepcion de la via Bogota-
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Tabla 10. Alcance fisico de la primera generacién de concesiones.

Concesiones Nacionales de Primera Generacion g(?n'\)l RH (Km) I\?m:?
Armenia-Pereira-Manizales (autopistas del café) 66,4 110 219
Bogota-Caqueza-Villavicencio 15,2 16 90
Bogota (puente el Cortijo)- Siberia- La punta- El Vino | 15 31 31
Cartagena- Barranquilla 0 63 109
Desarrollo del Oriente de Medellin y valle de 45,7 168,4 349,1
Rionegro
Desarrollo vial del Norte de Bogota 46 48 48
Fontibon- Facatatica-Los alpes 28 41 41
Girardot-Espinal-Neiva 11,2 138,8 150
Los patios-La calera- Guasca y El salitre-Sopo- 0 50 50
Bricefio
Malla vial del Meta 2,8 180,9 190
Santa Marta- Paraguachoén 0 170 250

Subtotal | 230,3 1017,1 1527,1
Concesiones Departamentales g(%'\)l RH (Km) I\?&/Irl—;)
Barranquilla-Ciénaga 0 62 62
Buga- Tulla-La paila 57 60 60
Total | 287,3 1139,1 1649,1

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion obtenida en "Documento CONPES

3045” del Departamento Nacional de Planeacién, 1999, Agosto.

Villavicencio que se consideraban obras de gran envergadura, y contemplaron

carreteras aisladas que no tenian continuidad dentro de la red vial.

La inversion inicial acordada fue del orden de 869 millones de ddlares estimados

segun tipo de cambio de fines de 2004. Las principales dificultades de la primera
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generacion de concesiones, comunes a los paises que empezaron sus sistemas de
concesiones al mismo tiempo, son atribuibles a la inexperiencia del gobierno, la
premura y la limitada preparacion del esquema, los predios no estaban totalmente
adquiridos al comenzar la construccién y se presentaron retrasos y sobrecostos no
previstos, dado que no se contaba con licencias ambientales previas. La solvencia
financiera de las firmas no fue evaluada adecuadamente lo que produjo

desequilibrios financieros®.

“Para el pago de esos eventuales desequilibrios, se puede recurrir a tres
mecanismos: el aumento en la tarifa, la ampliacion del plazo de la
concesion y los pagos directos de la Nacion. El tercer mecanismo ha sido
el mas usado, ante las dificultades sociales de incrementar los peajes y la
inflexibilidad del flujo de la deuda, que no se corrige con la extension del
plazo de la concesiéon. Dada la poca flexibilidad presupuestal del INVIAS,
la demora en el pago directo de la Nacidén ha causado problemas de liquides

a algunos concesionarios”>®

Otro punto que vale la pena mencionar, es el de las tarifas de los peajes. A diferencia
de otros paises, en Colombia las carreteras concesionadas tienen peajes pero no
existe una via alternativa libre de cobro. Los peajes que se cobran en las
concesiones son mas altos que los de las demas carreteras, no obstante, son bajos
desde el punto de vista técnico (donde la tarifa del peaje debe ser equivalente al
ahorro de costos para los vehiculos por la mejora en la via)

Sin embargo, se evidencia resultados relativamente positivos. En materia de
ejecucion y el costo final de proyectos, son mucho menores que bajo esquemas de

contratacion directa. Para esta primera etapa, el retraso promedio de los proyectos

54 BENAVIDES, J. (2009). Reformas para atraer la inversién privada en infraestructura vial. Recuperado el 22
de Abril de 2014, de www.fedesarrollo.org.co/wp-content/uploads/2011/08/concl.pdf

55 PEREZ, C.; YANOVICH, D. (1999). Sector carreteras. Recuperado el 22 de Abril de 2014, de
www.corficolombiana.com/webcorficolombiana/Repositorio/informes/1S01021999.PDF
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de concesion es de diecisiete meses versus cuatro afios, aproximadamente, en el

caso de los proyectos contratados en forma directa por la Nacion®®.

La segunda generacion de concesiones, nace en 1995 como parte de una estrategia
orientada hacia la construccién de nuevos tramos de vias, de segundas calzadas
en los accesos a las principales ciudades y la rehabilitacion de tramos viales
existentes, con el fin de fijar politicas tendientes a mejorar temas relacionados con
aspectos financieros, esquemas de responsabilidad, riesgos, entre otros, que fueron
la base de esta segunda etapa de concesiones. Esta compuesta por dos contratos
entre finales de 1997 y 1998, donde se lograron construir 178.3 Km. nuevos,
de

aproximadamente 1507 km de vias (ver tabla 11) e inversion inicial de USD 504

rehabilitar 354 Km. y mantener 975 Km. para un cubrimiento total

millones.

Tabla 11. Alcance fisico de la segunda generacion de concesiones.

Concesiones naciona!es de segunda CON (km) | RH (Km) MMTO
generacion. (Km)
El Vino - Tabiogrande- Puerto Selgar- San Alberto 68 60 571
Malla vial del Valle del Cauca y Cauca 110,3 294 404
Total 178,3 354 975

Fuente: elaboracion propia sobre la base de informacion obtenida del documento CONPES
3045, del Departamento Nacional de Planeacion, 1999, Agosto.

Esta segunda etapa, mejora la coordinacion interinstitucional y mecanismos de
estructuracion técnica, financiera y legal, mejora condiciones de preparacion de los
proyectos; sin embargo, la recesion econdémica y crisis del sector financiero y de
construccion dificultaron la gestion de contratacion de los proyectos previstos,

sumado al poco apoyo del sector financiero en tomar riesgos al ver resultados de la

%6 HIDALGO, D. (2004). Seminario evolucién y tendencias de la participacién privada en la infraestructura en
Colombia. Concesiones viales: balance y perspectivas. recuperado el 22 de Abril de 2014 de
https://www.dnp.gov.co/Portals/0/archivos/documentos/DIES/Participacion_Privada_Infraestructura/DHid
algo-concesiones_viales.pdf
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primera generacion. Haciendo un paralelo de estas dos etapas en el cuadro 1, se

nota que la segunda etapa, es la correccidén de algunas debilidades de la primera.

Cuadro 1. Resumen de cambios efectuados en la segunda generacion.

PRIMERA GENERACION

SEGUNDA GENERACION

Estudios de Fase |

Estudios de fase Il

Estudios de trafico Insuficientes

Estudios de trafico mas profundos

No se establecian fechas maximas para la
adquisicion de predios vy licencias
ambientales durante la etapa de
preconstruccion

Plazo mé&ximo de adquisicién de predios y
licencias ambientales durante la etapa
preconstruccion.

Plazos cortos de licitacion

Mayores plazos de licitacién

Contratos no detallados, con algunos
vacios juridicos.

Contratos mucho mas completos, claros,
transparentes que tratan de introducir
todas aquellas variables que pueden
afectar las partes

Reparticion de riesgos poco claras

Reparticion de riesgos mas claras y
sustentadas

Criterios de evaluacion de propuestas que
producen distorsiones en la adjudicacion

Callificacion de “Pasa o No Pasa” para los
criterios de experiencia y capacidad.
Evaluacién centrada en aspectos
econdémicos con pocas variables.

Poco énfasis en la promocion

Gran énfasis en la promocién de proyectos

Gran incertidumbre por el manejo
presupuestal de la entidad

Disminucién de la incertidumbre del
manejo presupuesta por parte de la
entidad (vigencias futuras)

Garantias de trafico durante toda la vida
del proyecto sobre el trafico estimado

Garantia de ingresos limitada en monto y
plazo, tomando como referencia el
cubrimiento de la deuda del proyecto

Garantias sin mecanismos de liquidez

Instrumentos para darle la liquidez a las
garantias

Plazo fijo de la concesién

Plazos variables de concesién

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de informacién obtenida del documento
CONPES 3045, del Departamento Nacional de Planeacion, 1999, Agosto.
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La tercera generacion de concesiones, denominada la politica de concesiones
viales para el nuevo milenio, se inicié en 1998 siguiendo los lineamientos del Plan
Nacional de Desarrollo 1998-2002 “Cambio para construir la paz”. Con los proyectos
de esta tercera etapa, se busco contextualizar el sistema de concesiones dentro de
los planes del Gobierno Nacional a través de una infraestructura vial estratégica que
colocara al pais en mejores condiciones de competitividad en la economia global,
capaz de atender las necesidades presentes y futuras de los sectores productivos

colombianos frente al proceso de internacionalizacién de la economia.>’

Los documentos CONPES®8 3045 de1998 y 3413 de 2006 identifican los proyectos
que hicieron parte de esta tercera etapa de concesiones®®. Ademas, planted
modificaciones en las bases de licitacién y en los contratos, dadas las experiencias
poco favorables en las dos generaciones anteriores. En esta generacion, se
licitaron cuatro contratos suscritos entre 2001 y 2004 y se identifican ocho proyectos
descritos en la Tabla 12 para un total de 6478 km. entregados®®, de los cuales, 700
km son construccion nueva, 2200 km. de rehabilitacién y 3578 de mantenimiento.
Estas cifran superan los Kilémetros entregados en las dos generaciones anteriores
(Ver Grafico 2)

Por ultimo, la cuarta generacion de concesiones, planteada como “autopistas para
la Prosperidad” en el Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 “prosperidad para
todos”, esta dirigido a reducir la brecha en infraestructura y consolidar la red vial

nacional a través de la conectividad continua y eficiente entre los centros de

57 plan Nacional de Desarrollo 1998-2002 “cambio para construir la paz”. Departamento Nacional de
Planeacion. Recuperado en Abril de 2014 de
https://www.dnp.gov.co/Portals/0/archivos/documentos/GCRP/PND/Pastrana2_Contexto_Cambio.pdf

58 E| consejo nacional de politica econémica y social CONPES, indujo especialmente, reformas en lo que tiene
que ver con la asignacion de riesgos, con el nivel de estudio de los proyectos y con las expropiaciones.

59 Programa de concesiones viales 1998-2000: Tercera Generacién de concesiones. Departamento nacional
de Planeacion. Tomado de https:dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=Uf8ucXK9EiA%3D&tabid=354

60 E] documento CONPES 3045 detalla estas cifras que corresponden a construccion y rehabilitacion sin considerar el
proyecto de la Troncal del Llano.
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produccién y de consumo, con las principales zonas portuarias y con las zonas de

frontera del pais.

Tabla 12. Proyectos propuestos para latercera generacion de concesiones

Concesiones LONG. (Km)
Corredor Zipaquira- Ye de Ciénaga, Conexion
de Bucaramanga con la Troncal del

) . 1071
Magdalena Medio, y Via alterna al puerto de
Santa Marta.
Malla vial del Caribe, variantes y accesos 623
Corredor Bricefio — Tunja — Sogamoso 182
Corredor Buenaventura — Bogoté , incluido el 509
cruce
Rumichaca- Pasto — Popayan 347
Medellin- La Pintada 35
La Paila-Pereira 22
Troncal del Llano 678

Fuente: elaboracion por autores sobre la base de informacién obtenida del documento CONPES
3045, del Departamento Nacional de Planeacién, 1999, Agosto.

Grafico 2. Kildmetros de carreteras entregadas en concesioén por tipo de obra.
K.
i

Construccion

pu— Fehabilitacion

FAante nimis nto

Frimara segunda Tercers
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Fuente: elaboracién propia con base en informacion obtenida del documento CONPES
3045, del Departamento Nacional de Planeacién, 1999, Agosto.
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‘Los lineamientos se resumen en cuatro componentes principales:
Estructuracion eficaz para la aceleracion de la inversion en infraestructura;
procesos de seleccidn que promuevan participacion con transparencia;
gestion contractual enfocada a resultados; y distribucion de riesgos en el

programa”®!

Autopistas para la prosperidad, esta conformada por nueve proyectos agrupados en
dos; donde en el primer grupo los cinco proyectos han sido estructurados en su
totalidad desarrollados en los departamentos de Antioquia, Caldas, Risaralda y
Santander como se muestra en el Mapa 1; los cuatro proyectos restantes del
segundo grupo, estan en proceso de estructuracién técnica, legal y financiera,

ubicados en el departamento de Antioquia como muestra el trazado en el Mapa 2.

En general, en este esquema de concesiones, a nivel de hispanoamerica, se
encuentra la falta de introduccion de criterios de calidad, orientados a dar un mejor
servicio al usuario en los contratos y la abundancia de renegociaciones oportunistas
derivadas de procesos de licitacion poco adecuados, en los que el concesionario —

presionado por la alta competencia- ha licitado con ofertas poco realistas.5?

51Departamento Nacional de Planeacién. Documento CONPES 3760 “Proyectos viales bajo el esquema de
asociaciones publicos privadas: cuarta generacion de concesiones viales” (2013). Recuperado en Abril de 2014
de https://www.dnp.gov.co/LinkClick.aspx?fileticket=MQDpgONxIi0%3D&tabid=1656

62 VASALLO magro, Jose. & IZQUIERDO de Bartolomé, Rafael. infraestructura publica y participacion privada:
conceptos y experiencias en América y Espafia. Corporacion Andina de fomento.
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Mapa 1. Ubicacidn proyecto autopistas para la prosperidad Grupo I.
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Fuente: Documento CONPES 3760 “Proyectos viales bajo el esquema de asociaciones

publicos privadas: cuarta generacion de concesiones viales” (2013).

Mapa 2. Ubicacidn proyecto autopistas para la prosperidad Grupo Il
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Fuente: Documento CONPES 3760 “Proyectos viales bajo el esquema de

asociaciones publicos privadas: cuarta generacion de concesiones viales” (2013).
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7. CAPITULO Il: COLOMBIA FRENTE A LA COMPETITIVIDAD.

La competitividad entre las naciones es tan antigua como temas de la economia
misma; en la actualidad, se enriquece el concepto con aportes de distintas
experiencias y dimensiones dado el proceso que experimentan los paises con la
globalizacion econémica que trae consigo la competencia. De la diversidad de
puntos de vistas sobre este concepto, se puede definir como el conjunto de factores,
politicas e instituciones que determinan el nivel de productividad de un pais, esta a
su vez determina el nivel de prosperidad que puede conseguir una economia. Tanto
abunda este concepto en el sistema de mercado imperante, que “la competencia o
rivalidad econdmica, es la esencia del capitalismo (...) —y- el sistema de mercado

competitivo —se llama también- sistema de empresa privada o capitalismo”®3

Aclara Porter que “la prosperidad nacional no se crea ni se hereda, sino que
depende de la capacidad de su industria para innovar y mejorar” 64, Sugiere ademas,
cuatro determinantes como herramienta de analisis para las naciones: condiciones
de la demanda, sectores afines y auxiliares, estrategia, estructuray rivalidad de las
empresas Yy la condicion de los factores; de ésta Gltima, vale la pena resaltar su
definicion ya que hace referencia a los recursos para competir: este factor tiene en
cuenta los factores de produccion necesarios para competir en un sector
determinado de los que se resalta como mas importantes los recursos humanos,

fisicos, del conocimiento, de capital y la infraestructura.

Dicho esto, se observa que la infraestructura juega un papel importante al ser
componente en la medicion de la competitividad. Por tanto, los niveles de
competitividad estan estrechamente relacionados con el desarrollo de la
infraestructura de los paises. Ante esto, existen diversas clasificaciones e indice

gue miden el desempefio econdémico de los paises, generando grandes adhesiones.

63 MCCONNELL, C. & BRUE, S. (1997). Economia: principios, problemas y politicas (13a. ed.). Santa Fe de
Bogota.
64 PORTER, M. (1990) la ventaja competitiva de las naciones. Barcelona, Pég. 1
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Quienes hacen este tipo de mediciones ya sea por medio de encuestas o0 datos
estadisticos 0 mezcla de ambos, han asumido una posicion sobre cuéles son los
atributos de las economias para el desempefio econémico; evalian un numero
determinado de paises y los resultados los reflejan en un ordenamiento o ranking
sobre la posicién que ocupan con relaciéon al tema de referencia. Las ponderaciones
en los rankings internacionales de competitividad son importantes para la politica
nacional de competitividad debido a que estos son un reflejo de la percepcion de

realidad empresarial que se esta llevando a cabo en cada periodo a nivel nacional.

Entre los agentes encargados de evaluar la competitividad global, encontramos al
Foro Econdmico Mundial con su reporte global de competitividad, al Instituto para el
desarrollo gerencial (IMD) y al Banco Mundial con el Doing Business (DB).

En lo que compete a este trabajo, se estudiara el indice Global de Competitividad
que es presentado por el Foro Econémico Mundial. Grosso modo, en este indice,
se evalla exactamente la habilidad de los paises para proveer altos niveles de
prosperidad a sus habitantes, esto depende de como -de manera productiva- los
paises utilizan los recursos disponibles. Ofrece ademas, el conocimiento de la
competitividad como un fendmeno complejo que no puede ser explicado por una o

dos causas, por tanto, agrupa doce pilares de los que se presentara mas adelante.

7.1 INDICE GLOBAL DE COMPETITIVIDAD (IGC).

El Foro Econémico Mundial (FEM) es una organizacion internacional independiente
sin animo de lucro, que se redne en su conocida asamblea anual en Davos, Suiza.
Trabaja por ser pionera en brindar iniciativas y estrategias a los paises en materia
de factores que ayuden al progreso de las naciones y el mundo. Dentro de estos
factores se encuentra la Competitividad Global, que se convierte en una iniciativa
para que esta organizacion crease una red. Asi, la Red Global de Competitividad,
pretende por medio de sus publicaciones, identificar los impedimentos de

crecimientos en los paises en estudios, enfocandose en reportes y talleres para
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estimular discusiones sobre la creacion de estrategias y politicas para que las

naciones superen sus obstaculos en la mejoria de su competitividad.

Asi, en el Reporte Global de Competitividad (RGC) se incluyen 148 economias, bajo
el analisis del IGC en el que el FEM viene basando sus estudios desde el 2005.
Este indice permite medir la competitividad nacional, teniendo en cuenta el entorno
microecondmico y macroeconomico del pais, ademas del conjunto de instituciones,
politicas y factores que marcan los niveles de prosperidad econémica en el corto y

mediano plazo.

7.1.1 Método y Enfoque.
El método que se utiliza para calcular el IGC incluye 113 variables de los cuales dos

terceras partes provienen de la Encuesta de Opinidn Ejecutiva, que es una encuesta
llevada a cabo por el FEM y que constituye una de las dos fuentes para el RGC; y
la tercera parte proviene de fuentes publicas de informacién, que pueden ser
instituciones nacionales establecidas en cada pais y socias del FEM, que

constituyen la segunda fuente de informacion®®,

Las variables son organizadas en 12 pilares, que son el promedio de diferentes

componentes que reflejan un aspecto de la competitividad.

Otro dato a tener en cuenta es el concepto de etapas de desarrollo, que es integrado
al ICG atribuyendo pesos relativamente altos a los pilares que son relativamente
mas relevantes para cada etapa y para cada pais segun la etapa en que se
encuentre, es decir ciertos pilares son mas importantes para un pais determinado

dependiendo de su etapa de desarrollo.

Cabe resaltar, que entre cada una de las etapas se encuentran dos grupos de
transicion, y a cada etapa y grupo de transicidbn se asignan ponderadores a los
subindices para calcular el indice total, siendo cada uno critico para cada una de

las etapas de desarrollo: Subindice de Requerimientos Basicos, para los paises

85 The Global Competitiveness Report 2013-2014, World Economic Forum. Tomado en Agosto de 2014 de
http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2013-14.pdf
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en la primera etapa de desarrollo y abarca los pilares del 1 al 4; Subindice de
Potenciadores de Eficiencia, para las economias en la segunda etapa de
desarrollo y abarca los pilares del 5 al 10, y finalmente; Subindice de Factores de
Sofisticacién, para los paises en la etapa de desarrollo mas alta que incluye los

pilares 11y 12. (Ver Anexo 2)

7.2 POSICION DE COLOMBIA EN EL IGC.

Segun los resultados del indice Global de Competitividad (IGC) del Foro Econdmico
Mundial (FEM) para el afio 2011, Colombia se ubic6 en el puesto 68 entre 139
paises, lo cual representa una estabilidad en la mejora de la situacibn competitiva
manteniendo la posicion con respecto al resultado del afio 2010 y el avance en un

puesto con respecto al afio 2009. (Ver gréfico 3)

Grafico 3. Evolucidon de la posicion competitiva de Colombia en el IGC 2004-2011.
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Fuente: elaboracion propia con base en a informacion obtenida en el Reporte Global de
Competitividad por el Foro Econémico Mundial para el afio 2011.

Al analizar el comportamiento de Colombia por subindices de la medicién, desde el
afo de incursién del IGC (2004), se encuentra que el pais ocupé el puesto 69 de

103 paises en estudio. En la primera categoria (requerimientos basicos), que
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corresponde a los cuatro primeros pilares, se ubica en el puesto 78 de los mismos
103 paises en estudio.®®

El pilar tamafio del mercado, refleja que no hay buena percepcion de los
empresarios con respecto al tamafio del mercado interno como externo para el
ambiente de negocios en el pais. El resultado para el pilar de salud y educacion

primaria da buena vision sobre la calidad de la educacion primaria.

En cuanto a los factores de Innovacion y Sofisticacion, no se muestran bien
posicionados: la sofisticacion empresarial y la innovacion tienen valor de 3,79y 1,44
respectivamente, siendo 7 el maximo. (Ver grafico 4)

Gréfico 4. Comportamiento de Colombia por subindice del IGC (2004).
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Fuente: elaboracion propia con base en la informacion obtenida en el Reporte Global de

Competitividad por el Foro Econémico Mundial para el afio 2004.

Para el siguiente periodo, correspondiente al afio 2005-2006, Colombia ocup6 el
puesto 58 de 117 paises, mejorando en 11 posiciones.®” En cuanto a los

requerimientos basicos, se tuvo un avance positivo respecto al afio anterior: el pilar

% Tomado de Reporte Mundial de competitividad. Foro Econdmico Mundial. Disponible en

www.weforum.org/content/pages/competitiveness-library

Ibid.
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de las instituciones registr6 un avance de dos puestos con respecto al 2004
ubicandose en el puesto 69; El pilar infraestructura también mostré un avance al
reubicarse en la posicion 71; en cuanto a la estabilidad macro, se tuvo una
apreciacion positiva para el pais en este aspecto, al avanzar en dieciséis puestos.

(Ver grafico 5)

Gréfico 5. Comportamiento de Colombia por subindice del IGC (2005).
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Fuente: elaboracion propia con base en la informacion obtenida en el Reporte Global de
Competitividad por el Foro Econdmico Mundial para el afio 2005.

Para los afios 2006-2007, se nota un retroceso en la competitividad global para el
pais, ante el cambio de posicién del puesto 65 al 69, en los afios 2006 y 2007
respectivamente, como muestra la tabla 13. Por su parte, la categoria de
requerimientos basicos no muestra avance puesto que pilares como las
instituciones, infraestructura tienen un aspecto desfavorables en los resultados. Asi
mismo, la categoria de factores de innovacion y satisfaccion no generan las mejores
expectativas ante esta fase que incluye variables como las ventajas competitivas
basadas en precios, la poca presencia de cadenas de valor, la capacidad de
innovacion del sector privado y el gasto de las empresas en investigacion y

desarrollo.%8

68 Reporte Global de Competitividad por el Foro Econédmico Mundial para el afio 2007.
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Tabla 13. Resultados para Colombia del reporte global de competitividad del FEM

2006-2007.
. ) ) Puesto Cambio
Indice/subindice/ pilar Puesto 2007
2006 2006-2007
No de paises 131 125
indice Global de Competitividad
69 65 -4
IGC
i 73 73 0
REQUERIMIENTOS BASICOS
Instituciones 79 68 -11
Infraestructura 86 75 -11
Estabilidad Macro 63 65 2
Salud y Educacion Primaria 64 88 24
Educacion superior y
L 69 69 0
capacitacion
FACTORES DE INNOVACION 66 48 -18
Y SOFISTICACION.
Sofisticacion empresarial 65 48 -17
Innovacion 72 57 -15

Fuente: Elaboracidn propia con base en a informacién obtenida en el Reporte Global de

Competitividad por el Foro Econdmico Mundial para el afio 2007.

En el periodo 2008-2009, el pais tuvo una gran desmejora ubicando en el puesto
74, eso debid a que Colombia perdié 25 posiciones en estabilidad macroeconémica
y 18 posiciones en eficiencia del mercado laboral, como lo muestra la Tabla 14, el
descenso de la estabilidad econémica fue principalmente por la perdida en deuda
de gobierno y la inflacién, en cuanto a la pérdida de puestos en la eficiencia del
mercado laboral fue causada por una caida generalizada de todos los indicadores

del pilar, como son los indicadores de percepcion: relacion entre remuneracion-
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productividad y confianza en los directivos de las empresas, y en los indicadores

cuantitativos: “costos laborales no salariales y costos de despido.®°

Tabla 14. Resultados para Colombia del informe nacional de competitividad del
FEM 2008-20009.

Puesto i
. o i Puesto Cambio en el
Indice/subindice/ pilar 2008 - :
2007 - 2008 ranking
2009
indice Global de Competitividad IGC 69 74 -5
REQUERIMIENTOS BASICOS 73 77 -4
Instituciones 79 87 -8
Infraestructura 86 80 +6
Estabilidad Macro 63 88 -25
Salud y Educacién Primaria 64 67 -3
Educacion superior y capacitacion 69 69 0
POTENCIADORES DE EFICIENCIA 63 70 -7
Educacion Superior y capacitacion 69 68 +1
Eficiencia del mercado de bienes 85 82 +3
Eficiencia del mercado laboral 74 92 -18
Grado de sofisticacion de los mercados
i ) 72 81 -9
financieros
Preparacion tecnoldgica 76 80 -4
Tamafio del mercado 30 37 -7
FACTORES DE INNOVACION Y
) 66 48 -18

SOFISTICACION.
Sofisticacion empresarial 65 64 +1
Innovacion 72 61 +11

Fuente: Elaboracion propia con base en a informacion obtenida en el Informe Nacional de

Competitividad por el Consejo Privado de Competitividad para el afio 2008-2009.

89 Consejo Privado de Competitividad. Informe Nacional de Competitividad 2008-2009.
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Por otro lado, se mejor6 en innovacion e infraestructura, el avance en infraestructura
mas que todo fue causado por una mejora en la percepcion de los encuestados
sobre la calidad de la infraestructura vial y la calidad de la oferta de electricidad. Sin
embargo, se puede notar en la Tabla 15, como Colombia fue bajando en posiciones
en la calidad general de infraestructura. Por otro lado, los avances en innovacion
fueron a causa de la percepcién de los encuestados sobre las instituciones de
investigacion cientifica, el gasto en Investigacion y desarrollo por parte de las
empresas, la colaboracion universidad-empresa y porque el gobierno obtuvo

productos de tecnologia avanzada.

Segun el Reporte Global de Competitividad del 2010 -2011, Colombia se ubic6 en
el puesto 68 entre 139 paises en el indice Global de Competitividad, lo cual
representa un mejoramiento de la situacién competitiva al avanzar siete puestos con
respecto al resultado del 2008-2009, en Infraestructura este afio Colombia obtuvo
su mejor resultado desde 2007 posesionandose en el puesto 79. Dentro de las
variables que explican este comportamiento se encuentran una mayor oferta de
asientos en vuelos y una mejor percepcion de los empresarios sobre calidad de la

infraestructura portuaria y la oferta eléctrica.

A pesar de lo anterior, los encuestados mantienen una mala percepcion sobre la
infraestructura general, en particular, la de transporte aéreo y carreteras (Ver Tabla
15); a pesar que en los afios 2009, 2010 y 2011 fueron de mayor inversion en
infraestructura de carreteras (Ver Anexo 1), no hubo relacion directa entre calidad y
cantidad. Por su parte, en el pilar ambiente macroeconémico hubo una variacién
positiva, la cual se explica principalmente por un mejor desempefio en cuanto déficit
bruto del Gobierno Nacional Central (como porcentaje del PIB) con respecto a otros
paises y el aumento de la tasa de ahorro nacional; en cuanto al pilar Salud y
Educacion Basica, los resultados negativos se debieron principalmente a una caida
de la expectativa de vida y una peor percepcion de la calidad de la educacion

primaria.
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Tabla 15. Componentes del pilar Infraestructura, 2006-2011. (Posiciones)

Sector Transporte 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Calidad en general de la 82 89 84 83 97 95
infraestructura
Calidad de carreteras 87 94 91 101 108 108
Calidad en infraestructura ferroviaria 108 118 100 99 102 99
Calidad de infraestructura portuaria 82 108 108 107 105 109
Calidad de infraestructura aérea 53 62 64 81 89 94
Disponibilidad de sillas por km ND 44 46 45 41 39

Fuente: Elaboracion propia con base en a informacién obtenida del Anuario estadistico. Ministerio
de Transporte, 2012

7.3 INCIDENCIA DE LA INVERSION PUBLICA EN LA COMPETITIVIDAD.

Luego de estudiar el comportamiento de Colombia en el indice Global de
Competitividad (IGC), se observara la influencia de la inversion publica para la
competitividad por medio de un modelo de regresion simple, mostrado en detalle
en el Anexo 3. Se usaran los datos de las variables IGC como variable dependiente
e inversion en infraestructura vial como variable independiente, del periodo
comprendido entre el 2004 -2011, para un total de 8 muestras (Ver Anexo 4) dando

como resultado:

MEDIA 67,5
Bo 63,371
B1 1,468
ERROR Bo 4,47
ERROR B1 1,483
COEFICIENTE DE CORRELACION 0,3746
COEFICIENTE DE DETERMINACION 0,1403

Intervalos de confianza

Con un coeficiente de confianza de 95%

Para Bo: 52,42 a 74,31
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ParaBl1:-2,1a5,1

Con base a los resultados podemos inferir que con un con un error de 1,48 se
espera que un incremento de una unidad en millones de pesos en la inversion en
infraestructura vial origine un aumento de 1,46 posiciones en la competitividad y
con un error de 4,47 se espera que independientemente de la inversién en
infraestructura vial la posicion en el indice de competitividad sera de 63. Con un
coeficiente de confianza del 95% intervalos como 52,42 a 74,31 contendran al
verdadero Bo e intervalos como -2,1 a 5,1 contendran al verdadero Bl. El
coeficiente de correlacidbn es mayor que cero es decir nos muestra una relacion
positiva al aumentar la inversion en infraestructura vial aumenta la competitividad

del pais.

7.3.1 PRUEBAS Y MODELO CORREGIDO

Prueba de normalidad.

Al realizar la prueba de Kolmogorov - Smirnov en la cual nos ayuda a determinar si
los residuos generados por el modelo siguen una distribucion normal obtenemos

como resultado:
e Hipotesis:
Ho: los datos de la inversion en infraestructura vial distribuyen de forma
normal.

H1: los datos de la inversion en infraestructura vial no se distribuyen de forma

normal.

e Estadistico de prueba
Dn = max Sn(Xi) — Fo(xi)

Dn=0,1124
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e Estadistico critico

Ds:s% = 0,4808

e Criterio de decision:
0,1124 > 0,4808 Rechazo Ho, por lo tanto se concluye que los datos de la

inversion en infraestructura vial para el periodo de 2004-2011, no se

distribuyen de forma normal.

Dado los anteriores resultados se procede a hacer una trasformacion para que los
datos se ajusten a una distribucion normal, optando por la raiz de la variable
independiente, es decir, utilizar la raiz de los datos de la inversion en infraestructura
vial y realizar nuevamente la prueba de Kolmogorov — Smirnov (Ver Anexo 5) de la

cual se obtuvieron los siguientes resultados:
e Hipotesis:

Ho: los datos de la inversion en infraestructura vial distribuyen de forma
normal.
H1: los datos de la inversion en infraestructura vial no se distribuyen de forma
normal.

e Estadistico de prueba
Dn = max Sn(Xi) — Fo(Xi)

Dn =0,0918

e Estadistico critico

Ds:5% = 0,4808

e Criterio de decision:
0,0918 < 0,4808 Acepto Ho, por lo tanto se concluye que los datos de la
inversion en infraestructura vial para el periodo de 2004-2011, se distribuyen

de forma normal.
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Luego con los datos de la inversién en infraestructura vial transformados para que
la se ajusten a una distribuciébn normal, nuevamente hacemos el modelo de

regresion obteniendo los siguientes resultados (Ver anexo 6):

MEDIA 67,5
Bo 59,98
B1 0,0014
ERROR Bo 7,96
ERROR B1 0,0015
COEFICIENTE DE CORRELACION 0,3661
COEFICIENTE DE DETERMINACION 0,1340

Intervalos de confianza.
Con un coeficiente de confianza de 95%

Para Bo: 40,50 a 79,47
Para B1: -0,0022 a 0,0051

Con base a los resultados podemos inferir que con un con un error de 0,0015 se
espera que un incremento de una unidad en miles de pesos en la inversion en
infraestructura vial origine un aumento de 0,0014 posiciones en la competitividad y
con un error de 7,96 se espera que independientemente de la inversién en
infraestructura vial la posicion en el indice de competitividad sera de 60. Con un
coeficiente de confianza del 95% intervalos como 40,50 a 79,47 contendran al
verdadero Bo e intervalos como -0.0022 a 0,0051 contendran al verdadero B1. El
coeficiente de correlacidbn es mayor que cero es decir nos muestra una relacion
positiva al aumentar la inversion en infraestructura vial aumenta la competitividad

del pais.

En los dos modelos planteados podemos observar que existe una relacion positiva
entre la inversion en infraestructura vial y la competitividad del pais ya que en ambos
el coeficiente de correlacion es mayor que cero entonces hay una relacién directa,

es decir, al momento de aumentar la inversion en infraestructura vial, la
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competitividad también aumenta en proporcién constante. El coeficiente de
determinacion que mide el ajuste total de la regresion y que nos indica que tan
bueno y ajustado es el modelo, nos muestra para los dos modelos valores bajos
pero a pesar de los resultados es aceptable ya que el coeficiente de determinacion
tiene en cuenta el tamafio de la muestra para este caso 8 muestras, y si el nimero
de muestras es pequeiio el coeficiente de determinacion se reduce, pudiendo en

algunos casos dar resultados negativos.

8. CAPITULO Ill: POLITICAS ADOPTADAS PARA LA INVERSION PUBLICA
EN INFRAESTRUCTURA VIAL DE COLOMBIA.

Generalmente, las politicas publicas se han entendido como los programas de un
gobierno, desarrollado en funcion de un problema o solucién determinada. De una
manera mas técnica, Lahera (2004) las define como un factor coman de la politica
que pueden ser determinadas o influenciadas o bloqueadas por la politica. A su vez,
son la parte fundamental del quehacer del gobierno ya que las disefia, las gestiona

y las evalta.”

Asi pues, las politicas publicas forman el marco o la estructura procesal que permite
la especificacién de las intenciones u objetivos que se desprenden de la agenda
publica. Por medio de un plan, se presentan los lineamientos a seguir para cumplir
dicha agenda. En Colombia, este plan es presentado por cada mandatario electo en
colaboracién con el ente encargado, el Departamento Nacional de Planeacién, que

busca el mejor desempefio econdémico del pais y el adecuado uso de los recursos.

Estos planes de desarrollo, se analizaran a continuacién, para observar la incidencia
de las politicas planteadas en la inversion de infraestructura vial en el periodo de

estudio.

70 LAHERA, E. (2004). Politica y politicas publicas, serie politicas sociales No 95, CEPAL. Pag. 7. Tomado el 29
de Julio de 2014 de http://www.cepal.org/publicaciones/xml|/5/19485/sps95_lcl2176p.pdf
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8.1 PLANES DE DESARROLLO.
Periodo 1978-1982.

Bajo el Plan de Integraciébn Nacional (PIN), propuesto por el mandatario Julio C.
Turbay, se pretendié buscar el desarrollo economico y social del pais. Planteo la
descentralizacion economica y la autonomia regional, el desarrollo del transporte y
los medios de comunicacion, el desarrollo energético y minero. Para el cual se
asumia fundamental e imprescindible el desarrollo de una adecuada infraestructura

de vias.

En este plan de gobierno, se prioriz6 tener grandes proyectos con el propésito de
fortalecer la infraestructura como estrategia para la ampliacion de los mercados
internos con ayuda de crédito externo.”* Pero este objetivo de afianzar el sector
minero-energético, no lo respaldd el contexto social, puesto que surgian conflictos
con grupos insurgentes, los partidos tradicionales, que junto a las migraciones del
campo a la ciudad, la miseria y desempleo y sin servicios, se aumentaron los
desequilibrios y problemas sociales.”? Cabe destacar que durante estas
convulsiones sociales internas, se elabor6 un plan nacional de rehabilitacion para
ayudar a pacificar el pais que contd con buena parte de inversion en infraestructuras
del transporte terrestre (principalmente carreteras) como la Troncal del Magdalena
Medio y la Marginal de la Selva y con los paises fronterizos de Ecuador y
Venezuela. Se pretendié construir 550 Km de vias nuevas, reconstruir 1.350 Km de

vias pavimentadas y pavimentar 571 Km de carreteras nacionales y regionales’?

1 Planes de desarrollo, Departamento Nacional de Planeacion. Tomado el 29 de Julio de 2014 de
https://www.dnp.gov.co/Plan-Nacional-de-Desarrollo/Paginas/Planes-de-Desarrollo-anteriores.aspx

72 GARAY, Luis Jorge. (2004) Colombia: estructura industrial e internacionalizacién 1967-1996. Tomado el 29
de Julio de 2014 de http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/economia/industrilatina/006.htm

73DE LA PUENTE, M. (2012). Inversidn publica y restriccién presupuestaria en la infraestructura de
transporte en Colombia (1960-2011) tomado el 29 de Julio de 2014 de
http://www.scielo.org.co/pdf/ecoca/n10/n10a06.pdf
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Periodo 1982 — 1986.

Como consecuencia de los desequilibrios sociales del periodo anterior, el nuevo
mandatario se plante6 alcanzar la paz para todos los colombianos y dirigir el gasto
publico a sectores como la educacion, empleo y vivienda. Asi pues, este punto de
partida en el plan “cambio con equidad” del presidente Belisario Betancur, permitid
considerar el transporte como vinculo de integracion nacional y como elemento para
lograr la eficiencia del sistema productivo. Dentro de sus principales objetivos, el
plan proveia -ademas de la continuidad de las obras ya iniciadas y de los programas
de rehabilitacion y mantenimiento de vias existentes- la aplicacion de las politicas
para modernizar el servicio y unién entre las regiones y con otros paises. Con los
proyectos viales como la rehabilitacién de la red troncal nacional, integracion de la
red nacional para culminar los proyectos iniciados, entre otros, la red de carreteras
del pais estaba constituida por 93.853 km de vias de afirmado y 10.253 km de vias
pavimentadas como resultado de significativas inversiones realizadas hasta este

periodo. 4

En general, el panorama para las obras publicas era desalentador, ya desde este

periodo, se disminuyd progresivamente la inversion a este sector. (Ver Grafico 6)

Periodo 1986-1990.

Elegido presidente en las elecciones de 1986, Virgilio Barco, presento como titulo
de su programa de gobierno “Cambio social” bajo el esquema politico “Gobierno-
partidos de oposicion”. Este busco reorientar la politica de paz y rehabilitaciones de
los sectores marginados, buscé distribuir los frutos del progreso, eliminando la
desigualdad social. Dentro de la estrategia social se propuso tres metas: erradicar
la pobreza absoluta y expansién de empleo, el plan nacional de Rehabilitaciéon

(PNR) y el plan de desarrollo Integral Campesino; dentro de la estrategia

74 VELEZ. Planeacion de la infraestructura vial, Universidad de los Andes. Tomado el 29 de Julio de 2014 de
http://dspace.uniandes.edu.co/xmlui/bitstream/handle/1992/941/PLANEACION%20DE%20LA%20INFRAEST
RUCTURA%20VIAL.pdf?sequence=1
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crecimiento econdmico: reorientacion del gasto publico y expansién de las

exportaciones.

El subperiodo1979-1985 finaliza en la fuerte crisis fiscal, que lleva a un ajuste
econémico para el inicio del periodo de Barco. La crisis de la deuda externa
latinoamericana afecté a Colombia; los empréstitos internacionales elevaron los
niveles de la deuda hasta situarlos en cifras insostenibles dada la situacion en los
paises implicados, como los aumentos en inversion en minas e ineficiencias en
manejo interno de impuestos. Como efecto del ajuste, disminuy6 en dos puntos la
participacion de los sectores con mayor peso en el PIB, la agricultura y la industria
manufacturera. Por su parte, la mineria y la construccibn aumentaron su
contribucion, mientras que los sectores financieros, y de servicios, que se
expandieron durante los primeros afos del subperiodo, terminaron siendo afectados

por las crisis.”®

En cuanto a metas fisicas en el plan, se propuso rehabilitar 500 Km cada afio y 600
Km nuevos anuales. En lo referente al mantenimiento de vias se buscaba cubrir 800
Km en un afio. En total, el plan de inversiones en vias para este periodo,
correspondioé a un total de 116.205 millones de pesos (a precios constantes de
1987)7®

Como se observa en el grafico 6, el panorama del gasto sectorial de los tres periodos
estudiados, fue disminuyendo paulatinamente para las obras publicas. Se empez6
la década del 80 con una inversién de 1,22 (%PIB) y termind con un 0,9 (%PIB);
especificamente, para el periodo 1982-1986, la disminucién en la inversion en obras
publicas fue de 0,38 (%PIB). Al igual que la inversion en minas y energia, fue
disminuyendo en toda la década sobre todo en el periodo en mencion -pese a los

nuevos yacimientos en carbon y petréleo que se iban encontrando-

7> SARMIENTO, A.; DELGADO, L & REYES, C. Colombia, DNP. Tomado el 29 de Julio de 2014 de
http://www.cepal.org/publicaciones/xml|/8/4648/COLOMBIA.pdf
78 |bid.
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Gréfico 6. Gasto sectorial del gobierno 1980-1990 (%PIB)
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Fuente: elaboracion propia con base en la informacidn obtenida en el Banco Mundial
http://datos.bancomundial.org/pais/colombia.

Periodo 1990 — 1994.

El presidente para este periodo, Cesar Gaviria, llamé a su plan de gobierno
revolucion Pacifica Plan de desarrollo y social. En este, propone impulsar la
modernizacién del Estado en lo politico y social, cientifico y tecnoldgico y en las
relaciones de Nacién- Estado — gobierno; la particion politica se lograria a través de
la Asamblea Nacional Constituyente y el ideal de apertura significaba una mayor
participacion de la poblacién colombiana con un cambio estructural e institucional
gue pretendia una reforma al mercado de bienes con la liberacién de importaciones,
al sector laboral con la eliminacién del reintegro forzoso, eliminacion de la pension
y cambio en el régimen de cesantias y al mercado de capitales buscando un sistema

financiero fuerte para manejar recursos productivos.

Dicho esto, la Revolucion pacifica, se caracterizo por los lineamientos neoliberales
de apertura econdémica, el cual promovié la necesidad de adecuar y modernizar la
red nacional de carreteras. Como se muestra en el Gréfico 7, se aumento el gasto
en el sector vial para este periodo, pasando de una inversion de 0,9 (%PIB) a 1,36
(%PIB).
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Grafico 7. Gasto Sectorial del gobierno 1990-1994 (%PIB)
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Fuente: elaboracion propia con base en la informacién obtenida en el Banco Mundial
http://datos.bancomundial.org/pais/colombia

La estrategia establecié6 un marco de inversiones decenal para el periodo 1991-
2000, y una modificacion de fondo de la estructura institucional en el sector
transporte. Para la ejecucion de dicho programa, se definieron las siguientes
prioridades: Ejecucion de proyectos que comunicaran los puertos con el resto del
pais, terminacién de las obras inconclusas (como la troncal del Magdalena y la
transversal Villavicencio-Buenaventura y Mocoa-Tumaco), construccion vy
rehabilitacion de la red troncal nacional y contratacion de las obras de

mantenimiento vial.

En detalle, el plan vial, inicié una inversion para carreteras en 1990 de 31,4 miles
de millones de pesos y en 1994 fue de 155,1 miles de millones de pesos; llegando
a un total de 457,4 miles de millones de pesos en inversion para este sector (Ver
Gréfico 8). Ademas, en este plan vial de apertura se establecié que durante los 9
afos 1991-2000 se desarrollaria una red compuesta por 6.300 km de nuevas vias
(700 km promedio por afio) y que se requeriria cerca de $3,5 billones de pesos del
1991. Sin embargo, el plan indicaba que solo se podria cubrir el 55% de los
requerimientos, ya que se contaba con la existencia de recursos para inversion en

carretera, en los nueve afios. La red objetivo para el cuatrienio, incluida dentro del
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plan de apertura vial 1990-1994, enfatizaba en las obras prioritarias de la red troncal.
i

Gréafico 8. Gasto sectorial del gobierno 1990-1994 (miles de millones de

pesos)’

1990 1991 1992 1933 1994

Fuente de datos: elaboracidn propia con base a la informacién obtenida del Banco de la Republica de Colombia
http://www.banrep.gov.co/es/series-estadisticas/see_finanzas_publi.htm

Periodo 1994-1998.

El programa de gobierno del presidente Ernesto Samper Pizano fue llamado “El
Salto Social”’, con el estado pretendia compensar las desigualdades sociales
producidas por el desarrollo econdmico y el proceso de apertura iniciada en la
administracion de Cesar Gaviria Turbay; por tanto este gobierno busco consolidar
la profunda transformacion que venia experimentando el pais y asi mismo
garantizar que su resultado final fuera una sociedad mas pacifica y equitativa,
basada en un proceso de desarrollo econdmico dinamico y sostenible en el cual su

propoésito central era “Formar un nuevo ciudadano colombiano que fuera mas

77 VELEZ. Planeacion de la infraestructura vial, Universidad de los Andes. Tomado el 29 de Julio de 2014 de
http://dspace.uniandes.edu.co/xmlui/bitstream/handle/1992/941/PLANEACION%20DE%20LA%20INFRAEST
RUCTURA%20VIAL.pdf?sequence=1

78 El sector “otros” incluye otros servicios como programas laborales, servicios agropecuarios, mineria,
manufactura, gas y vapor, transportes, ferrocarriles, comercio, etc.
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productivo en lo econémico; més solidario en lo social; mas participativo y tolerante
en lo politico; Mas respetuoso de los derechos humanos y por tanto mas pacifico en
sus relaciones con sus semejantes; mas consciente del valor de la naturaleza y, por
tanto menos depredador; mas integrado en lo cultural y por tanto mas orgulloso de

ser Colombiano.""®

Referente a lo social su meta era beneficiar a los sectores marginados y aumentar
el gasto en salud, educacion, agua potable y vivienda, el plan de agua del salto
social, tuvo entre sus principales objetivos modernizar el sector y lograr el

mejoramiento de la prestacion de los servicios de acueducto y saneamiento basico.

Abarcando el tema de infraestructura el gobierno de Samper continué con las
politicas del gobierno de Cesar Gaviria Turbay, pero con el objetivo de la
competitividad para la internacionalizacion teniendo como estrategia la
infraestructura fisica implementando un agresivo plan de inversion y que el sector
privado participara en la financiacioén, construccion, rehabilitacion y mantenimiento

de la red a través del esquema de concesiones.

El plan de gobierno de Samper propuso la construccion y pavimentacién de 2.228
km, rehabilitacién de 2.234 km en la red troncal ay trasversal con una meta de
inversion de $3,42 billones (pesos de 1994) y de $0,96 billones (pesos de 994) para
la red secundaria y terciaria, como total $4,38 billones (pesos de 1994) de inversion.
Para reforzar los programas de inversién publica el plan apunto a incentivar y
fortalecer el programa de concesiones vales donde participaria el sector privado el
cual tendia obras de cerca de 2.800 km de los cuales 2.000 km en rehabilitacion y
800 km en construccion, para un total de inversién privada de $1,8 billones (pesos
de 1994), es decir, durante el periodo presidencial de Samper se tendria una
inversion de $6,22 billones (pesos de 1994) para la red vial. & Al llegar el final de

su mandato Samper logro ejecutar el 56% de lo planeado ya que su meta era de

& Samper Pizano, Ernesto. “Discurso de posesiéon como Presidente, Agosto 7 1994”
80 VELEZ, I., & BALEN, C. (2006) Planeacidn de la Infraestructura Vial. Universidad de los Andes. Bogotd, Colombia.
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2.228 km para la construccion y pavimentacion de vias y alcanzo un total de 1.227

km.
Periodo 1998-2002.

El denominado plan de gobierno “Cambio para construir la paz”, en el cual sus
objetivos fueron convertir a Colombia en un pais donde imperara la alegria entre
sus gentes, por medio del dialogo y la reconciliacion que serian los principios que
animaran a los Colombianos, que la capacidad productiva de la poblacion fuera
plenamente aprovechada y llegar a la tan anhelada paz. El programa del presidente
Andrés Pastrana Arango, tuvo como estrategia Consolidar la democracia para tener
un estado participativo; el Fortalecimiento del tejido social, es decir, el trabajo en
equipo, solidaridad, estrechar los vinculos colectivos, para ello eran importante la
educaciéon y la nutricién, la igualdad y la paz; Reactivacion de la produccién
teniendo en cuenta las exportaciones y la competitividad regional, el plan abarcaria
los sectores de infraestructura, minas y energia, industria y comercio, turismo y
otros en los que no habian perspectivas, con esto se lograria generar los empleos
que se necesitaban y ayudar a la creacion de un escenario fisico propicio para el

logro de la paz.

El plan de Pastrana pretendia fortalecer la competitividad del sector de transporte
del pais mediante el desarrollo de proyectos estratégicos, con la participaciéon del
sector privado, que tuvieran un impacto positivo sobre el aparato productivo, las
exportaciones y la generacion de empleo, ademas promover el desarrollo de
proyectos de infraestructura que permitan integrar econémica y socialmente las
actividades productivas de las regiones, mejorando la calidad de vida de la
poblacién y desarticulando los factores socioeconémicos que refuerzan la violencia
lo cual conllevo a que se disefiara el programa “vias para la paz” dirigido a la
atencion de zonas marginadas. La inversion aproximada para la red troncal fue de
$2.257.947 millones (pesos del 1998) y para la red secundaria y terciaria la inversion

aproximada fue de $330.068 millones (pesos del 1998) y la expansion de lared s e
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daria en concesiones donde se construirian 791 km y se rehabilitarian 750 km. 8!
El gobierno de Pastrana trajo como consecuencia el desastre econdmico de la
produccion, despidos masivos de trabajadores, liquidacion de las empresas del
Estado, como ocurrié6 con la Caja Agraria, y una mayor arremetida contra la
estructura publica de la salud y la educacién, la pobreza y la miseria, tanto en la
ciudad como en campo, aumentaron dramaticamente; este periodo fue sin duda

donde se presentd una recesion en la infraestructura vial.
Periodos 2002-2006, 2006-2010.

El gobierno del mandatario Alvaro Uribe Vélez se denominé “Hacia un estado
comunitario” en su plan de gobierno propuso avanzar en la superacion de la guerra
interna y sus efectos, lo cual conllevaba a combinar adecuadamente el
fortalecimiento institucional. Los objetivos principales fueron brindar seguridad
democrética, impulsar el crecimiento econémico sostenible y la generacion de
empleo, construir equidad social y eficiencia del estado; para lograr estos objetivos
el plan de gobierno se trazd6 como estrategia el desarrollo de infraestructura
estratégica en el transporte donde se priorizé garantizar el mantenimiento y
conservacion de las carreteras e integrar las zonas aisladas con los centros de

consumao.

La politica de seguridad democratica estuvo encaminada a derrotar a las Fuerzas
Armadas de Revolucionarias de Colombia (FARC) y a que se adelantaran procesos
de negociacién con paramilitares, realmente esa politica en los 8 afios de mandato
de Uribe no se pudo salir victoriosa ya que los grupos al margen de la ley no estan
derrotados.

La politica de la recuperacién de la confianza inversionista se crea porque considero
gue la seguridad democrética es fundamental para que se garantice la inversion y

se abran mercados y asi obtener una expansion productiva para genera empleo e

81 VELEZ, 1., & BALEN, C. (2006) Planeacién de la Infraestructura Vial. Universidad de los Andes. Bogotd, Colombia.z
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ingresos, pero se acentué un modelo desarrollo extractivo y trajo como

consecuencia el problema agrario, la pobreza y la desigualdad.

En cuanto a la politica de cohesion social ese gobierno planteo derrotar la pobreza
y crear la igualdad de oportunidades a partir de las siguientes herramientas:
Revolucidn educativa, promociéon y expansion d la seguridad social, impulso a la
economia soldaria, manejo social de los servicios publicos, manejo social del
campo, calidad de la vida humana y el pais de propietarios; en los dos periodos
presidenciales de Uribe, a contrapelo de la constitucion. La seguridad social, la
salud, la educacion, la vivienda, la energia, el agua, el saneamiento basico, y el
medio ambiente han experimentado un creciente proceso de privatizacion. La
perspectiva de derechos ha sido remplazada por la de mercancias y riesgo y la
prestacion de servicios sociales se desvanecid en un supuesto sistema de
aseguramiento. El incremento de la movilizacion social sefiala la falta de solucion a
los problemas de los sectores sociales que reclaman el reconocimiento de los
derechos econdmicos sociales, politicos y culturales y ambientales. Y deja como
resultado un modelo de desarrollo que van en direccion contraia a una propuesta
mas equitativa y sostenible y mantiene las condiciones para que perdure el conflicto
armado, la pobreza, la indigencia, la desigualdad y la brecha entre la ciudad y el

campo.8?

En materia de infraestructura vial el plan disefiado por este gobierno programo el
mantenimiento de 16.845 km de la red roncal de los cuales 14.036 km corresponden
a la red no concesionada y 2.809 km a la red concesionadas y se programoé la

pavimentacion de 3.232 km.

Como se observa en el Grafico 9 en este periodo presidencial se dio un aumento
en cuanto a la inversién publica en carreteras y transporte, pero fue en pequefnas

carreteras regionales y se omitio entre otras prioridades la urgencia de la via a

82 Centro de investigacion y educacién popular CINEP. El Legado de las politicas de Uribe: Retos para el
gobierno de Santos. Agosto (2010) Bogota D.C.
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Buenaventura como clave para el comercio exterior. Segun el primer informe al

Congreso de la Republica del gobierno de Alvaro Uribe, desde su inicio hasta junio

de 2004, se habian construido y readecuado 1.039 kilometros del total de la red vial,

periodo en el cual se debian construir 1.200 kilometros de vias de alta capacidad y

calidad, pero solo se logré construir la mitad, de las cuales se han entregado

Unicamente 181 kildbmetros de dobles calzadas. Sin embargo, hay concesiones

firmadas por mas de 4.000 kilometros

A través del programa “Caminos para la Prosperidad” se esperaba realizar el

mantenimiento de 50.000 kilbmetros de la red terciaria, a diciembre de 2010 se

priorizaron 1.996 km de estas vias y a marzo de 2011 de estas vias 12.411 km.

Grafico 9. Gasto sectorial del gobierno. 2000-2009
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CONCLUSIONES

La inversion publica en infraestructuras de transporte durante el periodo 1980-2011
en Colombia, se caracterizo por su escasez y mal gestion, una de las razones fue
la adopcién de planes de ajuste fiscal. El primer plan de ajuste llevado a cabo en
1973 modifico el sector externo, transformando a Colombia en un exportador de
minerales y petréleo, donde la inversion se enfocé en la construccion de obras de
transportes de mercancias. El segundo plan de ajuste de 1986 oriento los recursos
financieros del Estado hacia el pago de la deuda, la mayor cobertura en la
recaudacion de impuestos aumentando los impuestos al grueso de la poblacion y
privatizando varias empresas publicas. El tercer plan de ajuste, que se adopté en
1993, orient6 los recursos financieros hacia la adopcién de medidas fiscales contra
la revaluacion que llevé a cabo una reestructuracion del indice de poder adquisitivo
del crédito y salario minimo, también se orientd la imposicién de mayor impuesto
para la lucha contra los grupos armados insurgentes. El cuarto plan de ajuste asigné
4 mil millones de dolares hacia la puesta en marcha del “Plan Colombia”,
aumentando los impuestos del IVA y varios otros impuestos indirectos. El Gltimo
plan de ajuste fiscal se llev6 a cabo en 2006 y logré disminuir la deuda externa con
recursos provenientes del aumento de impuesto a la gasolina e impuesto a la renta,
ademas, la revaluacion del peso colombiano y mayor asignacion hacia programas

sociales liderado por el programa “Familias en Accion”.

Los planes de ajuste afectaron de forma negativa la inversion publica en
infraestructuras de transporte al reorientar los recursos publicos en otros
compromisos. Se pudo observar que durante el periodo de estudio, el sector de
infraestructura, en cuanto a gasto publico en obras publicas, exhibi6 niveles de 1,
22% en 1980 y 3,43 en 2011 (% participacion del PIB), es decir, un aumento del
2,2% en 31 afios. Estos efectos de aumento tardio en solamente obras publicas,

representa algunos efectos, entre ellos, el aumento en los costos de movilidad,
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logistica de comercio interna y externa, rezago en las comunicaciones entre

ciudades y pérdida de competitividad con el resto del mundo.

Otra de las razones, tiene que ver con las concesiones; estas aumentaron la
participacion privada en la inversion de infraestructura vial, 1o que dejo al estado
como ente regulador y auditor lo que hace que se reduzca la participacion estatal.
Con la investigacion, se encontré que en la tercera generacion de concesiones, se
aumentaron las contrataciones de este tipo. Por su parte, el gobierno de Pastrana,
busco contextualizar el sistema de concesiones dentro de los planes del Gobierno
Nacional a través de una infraestructura vial estratégica que colocara al pais en
mejores condiciones de competitividad en la economia global al igual que el

gobierno siguiente de Uribe, que adjudicé 20 proyectos.

El presente trabajo no abarco la incidencia de la corrupcion sobre el rezago del
sector de transporte, que se convertiria en otro motivo de la escasez y mala gestion
en el impacto que tiene la inversidn publica en infraestructura sobre la
competitividad. Sin embargo, con la entrada en vigor del modelo de concesion,
muchas empresas contratistas han sido objeto de investigaciones y juicios por parte
de la rama judicial por malversacién de fondos e incumplimiento de contrato (retraso
en construcciéon de obras sin justificacion valida, aumento del presupuesto inicial y
vinculos de politicos con escandalos de corrupcién en la planeacion y ejecucion de

una obra de transporte).

Notablemente, Colombia ha mejorado en posiciones del indice Global de
Competitividad, las mejores posiciones las ocupé en 2008 y 2011 pasando del
puesto 74 en 2008 al 68 en 2011. Pero esto solo permite inferir que en general, no
se ha sabido aprovechar los acuerdos para fomentar y aumentar los niveles en
calidad y cantidad de red vial; entre ellos, el impacto como el que ejercié los ajustes
presupuestales sobre las infraestructuras de transportes y la implantacion de la
apertura economica con el gobierno liberal de Cesar Gaviria, donde Colombia

comenzoO a concebir la importancia de mejorar las infraestructuras de transporte
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para el aprovechamiento de los acuerdos comerciales y el mejoramiento en la
movilidad de personas.

Con los proyectos de “corredores arteriales complementarios para la competitividad”
en los gobiernos de Uribe (2002-2010) y “autopistas para la prosperidad” (2010-
2014), se orient6 a optimizar la movilidad tanto en el tema de pasajeros, como lograr
la conexion de los centros de produccion con los centros de consumo y con los
corredores de comercio exterior, en el tema de carga, con el fin de conseguir una
mayor competitividad y mejor productividad en el desarrollo de los mercados
regionales. Estas iniciativas, produjeron posiciones estables (en promedio) de 2006-
2011: 65, 69, 74, 69, 68 y 68 respectivamente.

Aln con esta mejora en posiciones, no se refleja la percepcion positiva en calidad
del total de infraestructura, ya que los puestos en esta categoria han sido los ultimos
80 en el IGC.

Finalmente, la hipo6tesis planteada sobre la incidencia positiva de la infraestructura
vial en Colombia sobre en la competitividad del pais, se comprueba con el modelo
planteado. Es decir, dado que el coeficiente de correlacién es mayor que cero se
muestra una relacion positiva: al aumentar la inversion en infraestructura vial
aumenta la competitividad del pais. Aunque, independientemente de la inversion en
infraestructura vial, la posicion en el indice de competitividad se espera que sea de
60; es decir, mejoraria 8 puestos con respecto al del 2011.

Pese a escasez en los datos de los indices de competitividad, no se pudo comprobar
el impacto positivo de la inversion publica de la infraestructura en la competitividad
de los afios 1990-2003, en el modelo. Sin embargo, se observé que a partir de la
implantacion del modelo de apertura econdmica, los proyectos en infraestructura
vial aumentaron, especificamente con las concesiones que llegaron a construir vias
importantes como troncales, desarrollando el inventario vial; aunque no se llegé a

modernizar.
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ANEXOS

Anexo 1A

Inversién publica en infraestructura en Colombia, 1993-2002. (Millones de pesos
corrientes)

Inversion Publica en Infraestructura 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Total Publica en Infraestructura 1564945,02 1930926,88| 2780965,84| 3996459,46( 4478802,53| 3977769,81| 5103798,71| 4065063,74| 5221623,81| 4372230,75
TIC 297377,77| 349513,92 425149,58| 336403,52| 720548,94| 894954,58| 1420249,95( 614537,27| 796466,99| 954714,71
Transporte 366208,65| 466802,66| 687281,27| 794673,38| 833383,68| 677856,72] 893941,20| 1201386,83| 1882689,91| 1084953,47
Carreteras 303339,40| 400893,86( 567583,85| 664218,72| 695474,82| 565656,40| 721087,37| 828326,48| 1375309,31| 717972,84
Ferrocarril 24248,74 18157,90 17536,95 37743,84 60642,48 16843,58| 66804,72 12263,64| 212093,77 42386,82
Puertos 0,00 9466,47 9067,88 9315,47 9347,20 5525,81 3665,42 2580,72 5077,91 6256,84
Aeropuertos 24759,02 15584,22 72042,76 62110,04 58501,15 72111,16 85969,29 99261,62| 128121,96 61760,57
Fluvial 0,00 17512,00 17445,18 12078,86 3212,33 2401,65 4754,02 13522,53 16792,60 4016,18
Sistemas de Transporte Masivo 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 11997,54, 9999,96 243684,15 130492,39( 249864,08
Ministerio de Transporte 13861,49 5188,20 3604,66 9206,45 6205,70 3320,59 1660,42 1747,69 14801,96 2696,14
Minas y Energia 901358,60| 979052,74| 1462260,30| 2593310,78| 2924869,92| 2404958,52| 2789607,55 2249139,63| 2542466,91| 2332562,56
Electricidad 370618,65| 433194,88| 529365,28| 1377072,93| 1341787,51| 1450282,73| 1198223,31| 993158,99| 1182272,37| 856465,97
Hidrocarburos y Gas 509865,66| 491931,36] 831185,81| 1169830,66| 1528702,24| 896900,56| 1518933,91| 1168849,49| 1300698,02| 1443326,55
Carbén y mineria 20874,29 53926,49| 101709,21 46407,19 54380,16 57775,23 72450,33 87131,15 59496,51 32770,04
Agua 0,00] 135557,56| 206274,68| 272071,77 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Fuente: de elaboracién propia con datos del DNP
Anexo 1B
Inversion publica en infraestructura en Colombia, 2003-2011. (Millones de pesos
corrientes)
Inversién Publica en Infraestructura 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009(2010 (e) 2011 (e)
Total Publica en Infraestructura 3992408,41| 4720646,68 6657877,70( 7834332,31|10373872,00|14761712,84|16356513,73| 19980596,00| 20193496,43
TIC 1069667,11| 723125,68| 773859,92( 732732,80| 732644,00| 1351670,12| 555349,45| 754000,00] 779974,00
Transporte 1149640,75| 1423584,74| 1657124,35| 2467997,87| 3324370,00| 3197064,78| 4460264,28| 5067596,00| 7288740,43
Carreteras 714574,08| 951665,66| 1060230,48| 1556093,07| 2396393,00| 2081642,00( 2395705,35[ 3108599,00( 3622744,00
Ferrocarril 104624,50 81714,27 33433,16 8824,66 6688,00 39858,00| 0,00 0,00 34649,00|
Puertos 6528,58 6239,20 19771,80 22020,37 71745,00 51246,00] 145260,00[ 198250,00 19916,00
Aeropuertos 66386,71 86265,22| 146663,19| 120768,90( 122273,00[ 106657,00[ 153500,00f 321686,00[ 178196,00
Fluvial 21928,54, 14421,46 30631,55 79910,52 141769,00[ 137673,00 45618,94/ 15605,00 93560,00|
Sistemas de Transporte Masivo 225726,27| 270231,55| 362339,76] 663957,72| 580794,00| 772491,78| 1191230,00( 1110862,00( 1586808,27
Ministerio de Transporte 9872,07 13047,38 4054,42 16422,64 4708,00 7497,00] 528950,00] 312594,00] 579331,00
Minas y Energia 1773100,55| 2573936,27| 4226893,42 4633601,64| 6316858,00|10212977,94|11340900,00|14159000,00|12124782,00
Electricidad 590648,46| 824790,79| 1398051,32| 1768669,38| 1822205,00| 1880957,99| 292800,00( 604000,00( 1268814,00
Hidrocarburos y Gas 1162599,12| 1729258,50| 2825582,06| 2858506,58| 4473324,00| 8282855,95|11006100,00|13437000,00|10668642,00
Carbdn y mineria 19852,97 19886,97 3260,04 6425,68 21329,00| 49164,00 42000,00] 118000,00[ 187326,00
Agua 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Fuente: de elaboracién propia con datos del DNP.

Nota: (e) pertenece a cifras aproximadas.
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ANEXO 2A

indice Global de Competitividad en detalle.

Pilar I: Instituciones:

Palitica Agricola

Darachos de propiedad

Predominio de barreras comarciales

Dwrachos da propiedad intelectual

Tarifa comercial panderada®

Diversidad de fondos publicos

Predominio de propiedad axtranjara

Confianza publica de politicos

Impacio Da negocio de reglas sobre FOI

Indepandancia judicial

Carga de procedimiantos de aduana

Favarntisma en las decisionas gubamamentales

Grado de orentacion de cliente

Carga de regulacion de gobiama

Saofisticacion de Comprador

Eficacia de marca legal

Transparancia da la politica de gobiermo

Pilar VII: Eficiencia del mercado laboral

Gastos de negocia dea larmarismo

Cooperacion an ralacionas da patron de rabajo

Gastos de negocin da criman y vialancia

Flexibilidad de detarminacion de salario

Crimen Organizada

Mo salario trabajo®

Fiabilidad de servicios de policia

Rigidez de emplac®

Comportamienio ético de firmas

Alquiler y practicas de despido

Fuerza de revision y reportaje de normas

Costos de despido®

Eficacia de pasarela corporativa

Paga y productividad

Proteccion de los intereses de los accionistas de minoria

Confianza sobra direccion profasional

Fuga de carebros

Pilar II: Infraestructura:

Participacion Femenina en fuarza da trabajo®

Calidad de infraestructura total

Calidad de caminos

Pilar VIll: Sofisticacion del mercado financiero

Calidad de infraestructura de farrocarmil

Saofisticacidn financiera de marcado

Calidad de infraastructura de puerta

Financiacion por marcado de equidad local

Calidad de infraestructura da transporie aérao

Facilidad d& acceso a préstamos

Asiento Disponible kilomatros

Disponibilidad de capital de Emprasa

Calidad de sleclricidad suminisira

Restriccion conira la capital fluye

Lineas Tel&fana *

Fuerza de inversionista proteccion®

Fuente: elaboracion propia con base en la informacién obtenida del informe Global de

Competitividad, 2011.

91



ANEXO 2B

indice Global de Competitividad en detalle.

Justicia da bancos

Pilar lll: Estabilidad macroecondmica:

Regulacidn de valores cambia

Déficit dal Gobiemo®

indice de derechos Legal®

Ahorros Nacionalas *

Inflacian®

Pilar 1X: Preparacion tecnolagica

Tasa de interés spread®

Disponibilidad de dltimas tecnologias

Absorcion de tecnologia de Mivel firma

Pilar IV: Salud y educacion primaria:

Derechos qua sea relacionan con ICT

Impacto da malaria

FDI y tecnologia transfieren

Malaria incidancia®

Suscriplores a teléfono mavil *

Impacto de tubarculosis

Usuarios da Intameat®

Tuberculosis incidencia®

Computadores Personales®

Impacto da VIH/SIDA

Suscriplores De banda ancha De Intarmeat®

VIH prevalencia®

Mortalidad Infantil®

Filar X: Tamafio de mercado:

Expactativa da Vida®

Tamafio de marcado local®

Calidad de ensafianza primaria

Tamarfio de marcado exiranjero”

Enrollamiento Primario®

Educacion expanditure®

Filar XI: Sofisticacion empresarial:

Cantidad de proveedor local

Pilar V: Educacion superior y entrenamiento

Calidad de proveador Local

Enrollamianto secundaria®

Desarrollo de racimao da Estadao

Enrollamianto Terciario *

Maturaleza de venltaja compelitiva

Calidad del sistema educativo

alor encadena la anchura

Calidad de matematicas y educacion de ciencia

Conirol da distribucidn internacional

Calidad de direccion instruys

Produccion trata la sofisticacion

Acceso a Internet en escuslas

Grado de comercializar

Disponibilidad Local de investigacidn y servicios

Buena voluntad de delegar autoridad

Grado de parsonal que antrena

Pilar XII: Innovacign:

Pilar VI: Eficiencia del mercado de bienes:

Capacidad para inmovacian

Intensidad de competencia local

Calidad de instituciones de investigacion cientifica

Grado de predominio de mearcado

Gastos de Empresa para R'D

Eficacia de politica de antimanopalio

Industria de universidad investiga

Grado y efecto de impuasios

Disponibilidad de cientificos & ingenienos

Tota de impuestos *

Patentes de Utilidad®

Mo de procedimientos requeridos para comenzar una
amprasa”

Tramites requerdos para comenzar una ampresa”

Fuente: elaboracion propia con base en la informacion obtenida del informe Global de

Competitividad, 2011.
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ANEXO 3

Resultado del primer modelo estimado.

Resumen

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de
correlacién
multiple
Coeficiente de
determinacion
RA2

RA2 ajustado
Error tipico

Observaciones

0,37465883

0,14036924
-0,00290255
4,57358522

8

ANALISIS DE
VARIANZA
Promedio de
Suma de los Valor
cuadrados cuadrados F critico de F
Regresion 1 20,49390925 20,49390925 0,97974094 0,36048462
Residuos 6 125,5060907 20,91768179
Total 7 146
Inferior Superior
Coeficientes  Error tipico  Estadisticot Probabilidad 95% 95%
Intercepcion 63,3715488 4,473394387 14,16632278 7,7297E-06 52,4255471 74,3175505
-2,1623E-
Variable X 1 1,4689E-07 1,48396E-07 0,989818641 0,36048462 07 5,1E-07
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ANEXO 4

Estimacién del modelo Competitividad — Inversién en infraestructura vial.

ANOS COMPETITIVIDAD | INV INFRA VIAL
2004 69 10644046,6
2005 58 17537810,3
2006 65 20703353,16
2007 69 24842931,66
2008 74 32347082,59
2009 69 35015370,41
2010 68 38520779
2011 68 45241680,78

540
MEDIA 67,5

NOTA: Los valores de la competitividad estan expresados en las posiciones que ocupé Colombia en
el indice Global de Competitividad. Los valores de la inversion en infraestructura vial estan

expresados en millones de pesos corrientes.
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ANEXO 5A

Pruebas de Normalidad.

Prueba de Kolmogorov — Smirnov

X n| Sx Z Fx Dmax
10644046,6| 1|0,125| -1,4991| 0,066927023| 0,058072977
17537810,3| 2| 0,25| -0,9073| 0,182129267| 0,067870733
20703353,16| 3| 0,375| -0,6355| 0,262539969| 0,112460031
24842931,66| 4| 05| -0,2802| 0,389672653| 0,110327347
32347082,59| 5| 0,625| 0,36402 0,64207901| -0,01707901
35015370,41| 6| 0,75|0,59308| 0,723436398| 0,026563602
38520779 70,875 0,894| 0,814339694| 0,060660306
45241680,78| 8 11 1,47096| 0,929348783| 0,070651217
Media 28106631,81
Desviacion
Estandar 11648903,08

Dn critico= 1,36/\n = 0,480832611

Dn max =0,1124

e Transformacion de la inversiéon en infraestructura vial a raiz de sus valores.

COMPETITIVIDAD | ¥ INV INFRA VIAL
2004 69 3262,52151
2005 58 4187,81689
2006 65 4550,093753
2007 69 4984,268418
2008 74 5687,449568
2009 69 5917,378677
2010 68 6206,511017
2011 68 6726,193632
MEDIA 540
67,5
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ANEXO 5B

e Prueba de normalidad

X SX Z Fx Dmax
3262,52151 0125 -1,66879556 | 0,047578952 | 0,077421048
4187,81689 ’025 -0,86779819| 0,19275241| 0,05724759

4550,093753 03:75 -0,554187190,289725373|0,085274627
4984,268418 ,05 -0,17833665 |0,429229298 | 0,070770702
5687,449568 0695 0,43038383|0,666541772|0,041541772
5917,378677 ;)75 0,629425790,735464832|0,014535168
6206,511017 08,75 0,87971802|0,810493958 | 0,064506042
6726,193632 ’ . 1,32958994|0,908173293|0,091826707

Media

5190,279183

Desviacioén
Estandar

1155,179053

Dn critico= 1,36/vn = 0,480832611

Dn max = 0,091826707
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ANEXO 6

Resultados del modelo corregido.

Resumen

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de

correlacién
multiple 0,366143363
Coeficiente de
determinacién
RA2 0,134060962
RA2 ajustado -0,010262211
Error tipico 4,590335854
Observaciones 8
ANALISIS DE
VARIANZA
Promedio de

Grados de Suma de los Valor

libertad cuadrados  cuadrados F critico de F
Regresion 1 19,5729005 19,57290047 0,928894227 0,37237044
Residuos 6 126,4271 21,07118325
Total 7 146

Inferior Superior
Coeficientes  Error tipico Estadisticot Probabilidad 95% 95%

Intercepcién

Variable X 1

59,98688585 7,96252005

0,001447536 0,00150192

7,533655859

0,963791589

0,000283504 40,5033012 79,4704705

0,372370439 0,00222752 0,0051226
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