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1. Presidente de la Cadmara Colombiana de la Infraestructura. Colombia.
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En la actualidad no existe en Co-
lombia un trabajo integral hecho por
colombianos que nos muestre el
alcance del atraso que tiene el pais
en la infraestructura de transporte.
Para ir midiendo la magnitud de ese
atraso hemos utilizado cifras disper-
sas que estan incluidas en trabajos
subsectoriales hechos especialmente
por los bancos multilaterales, e in-
fortunadamente no hay un balance
muy solido; sin embargo, disponemos
de unos indicadores, y especia men-
te los referentes a comparaciones
internacionales, que nos pueden dar
una idea de dénde estamos ubicados
en materia de infraestructura.

El Banco Mundial dice que Colom-
bia tiene apenas una quinta parte de
la infraestructura que deberia tener
para competir eficientemente de cara
a la globalizacion, y particularmente
al Tratado de Libre Comercio que
negocia con Estados Unidos.

En términos de kilbmetros pavi-
mentados. que es un referente que se
utiliza internacionalmente. tenemos
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apenas 312 Km por millon de habi-
tantes, nivel inferior al que se presen-
ta en paises que suponiamos que
estaban mas rezagados que nosotros
en esas materias, como son Ecuador
y Guatemala, y en el que apenas su-
peramos a Haiti y El Salvador. De otro
lado, el pais esta atrasado en materia
de carreteras con especificaciones
sofisticadas y de doble calzada.
Nosotros tenemos apenas 400 km de
doble calzada.

El indicador de consumo de ce-
mento es otro referente internacional
muy interesante. Estamos consu-
miendo apenas 119 kg por habitante
por afo, esto es, un tercio de lo que
es el promedio mundial del consumo.

Segun el reporte global de compe-
titividad mas reciente, nos encontra-
mos en el puesto 64, superados, en-
tre otros, por Chile. Costa Rica, Salva-
dor y Panama (Tabla 1).

Un estudio de Planeacion Nacional
elaborado a finales de los afos noven-
ta sugiere que las deficiencias en
infraestructura fisica de transporte le
estan representando al pais en
sobrecostos, cerca de US$1.500 millo-
nes anuales, que se van acumulando,
por supuesto.

Para personas como ustedes es
conocido el caso de vias de un solo
carril; carreteras como la que con-
duce a Buenaventura, cuyo trafico ha
aumentado en volumenes importan-
tesen las Ultimas décadas, todavia hoy
presentan las especificaciones de una
carretera tipica de los afios setenta.

Tenemos vias de un solo carril en
tramos muy importantes de trans-
versalesy troncales del pais por donde
circulan méas de 10.000 vehiculos por
dia. Colombia es un pais donde todavia
se tiene que hacer trasbordo de mer-
cancias en algunas de sus fronteras,
lo que por supuesto le resta competi-
tividad. De manera que hechos como
los mencionados a vuelo de pgjaro,
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sirven para argumentar el alcance de
ese rezago.

En el Consejo Gremial Nacional se
realizé un ejercicio para mostrar como
en infraestructura de servicios so-
ciales hemos logrado unos avances
gue significan casi una pequefia revo-
lucion en algunos frentes, como el de
la provisién de gas en los sectores
domiciliarios, mientras que en sec-
tores como el de infraestructura del
transportey el de infraestructura pro-
ductiva se evidencia un esfuerzo mu-
cho menor.

Precisemos un poco. A partir de la
Constitucion de 1991 |a prestacion de
servicios publicos basicos en Colom-
bia avanz6 hasta el punto que en la
actualidad es 20% mayor que el nivel
esperado para un pais con un ingreso
per cépita como el de Colombia. Ello
demuestra que en esta materia hemos
avanzado muchisimo; en agua po-
table. por ejemplo, tenemos la expe-
riencia de haber descentralizado este
servicio y hoy existen en el pais mas
de 1.000 empresas prestadoras del
mismo. En el periodo comprendido
entre 1985 y finales de los noventa,
la poblacion que recibe agua potable
crecio del 50 al 70%.

Otras cifras que sustentan esa evo-
lucion dicen que en 2004 cerca de 7
millones de usuarios recibieron sub-
sidios de energia por cerca de $440.000
millones; en hidrocarburos, baste con
decir que el petroleo es hoy el primer
producto de exportacién del pais, con
el 55.4% del total de lasventas al exte-
rior, y por ende el principal contribu-
yente a las finanzas del Estado.

En la década de los noventa el go-
bierno se fij6 la meta de llevar el gas
natural a mas de 3,7 millones de fami-
lias. meta que se esta cumpliendo.
Para citar un ejemplo, en 2004 el
Estado subsidio cerca de 2 millones
de usuarios con un monto de $ 10.600
millones.

En contraste, la infraestructura de
transporte muestra una situacion
mucho mas precaria. La Tabla 2
muestra los resultados de un gerci-
cio hecho por el Banco Mundial, don-
de identific6 las necesidades de
inversiones sectoriales a cortisimo
plazo, distribuidas segun el origen del
financiamiento (publico, privado y to-
tal). Como se observa, el sector trans-
porte presenta la exigencia mas alta,
con casi US$1.300 millones en el
corto plazo.

En la Figura 1 se aprecia clara-
mente la preponderancia que tiene la
inversion publicay el esfuerzo hecho
por el Estado en el sector infraestruc-
tura, donde pesa de manera prepon-
derante el modo carretero, a cua se
dirigié casi el 70% de la inversion
media en 2003.

TaIZJIa ‘
USSm Financiamiento ~ Financiamiento  Financiamiento
piblico privado total
Energia eléctrica 8507 260 T67
Exportacion de gas 67 67
Transporte 1.057 237 1.294
Telecomunicaciones 1.784 814 2.597
Total 1.784 814 2.597
Segun el estudio REDI del BM las mavores necesidades de inversion
se concentran en la indfraestructura de transporte.
Urbano Ministerio de
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Estado de la red vial pavimentada:
Total nacional, secundaria y terciaria
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Veamos ahora la Figura 2, donde
se consigna el namero de kilometros
(166.233) que tiene la red via total
del pais, discriminada en 16.584
kilbmetros de red primaria, 66.082
km de red secundariay 36.736 km
de red terciaria, entre otros. En el
mismo gréfico se revela que una por-
cion aproximada del 30% de esas vias
se encuentra en regular o mal estado.

A partir de la apertura de los noven-
ta, el modo carretero, y en general la
infraestructura del transporte, han
tenido que afrontar un crecimiento
importante en materia de volumenes
de carga mayor. La transportada por
carretera pasd de 50 a 90 millones de
toneladas entre 1990 y 1997, la den-
sidad de transito en las vias intermu-
nicipales creci6o cada afo 16% mas
rédpido que el producto interno bruto,
y la participacion del modo carretero
en el transporte de carga pasé del
60% en 1970 al 94% en 1999.

Vale recordar la caida de puentes
muy importantes, como el Chicamo-
cha, después de la apertura del no-
venta. Ese puede interpretarse como
el simbolo de ese esfuerzo que hizo el
pais para mover toda esa mercancia

dinamizada como consecuencia del
proceso de apertura econdmica, que
representd una fuerte sobrecarga para
algunas vias, e inclusive puentes
considerados claves dentro de la
infraestructura nacional, que sucum-
bieron ante el volumen y la inten-
sidad de tréfico.

Si nos comparamos con otras na-
ciones en materia de infraestructura
vial, podemos concluir que nos
encontramos por debajo de paises
como Paraguay. Chile. México, Vene-
zuela, Estados Unidos y Alemania.
entre muchos otros (Figura 3).

Pasemos ahora al subsector de los
ferrocarriles. Como se sabe, la red
férrea nacional esta entregada a dos
concesiones, la del Norte o del Atlan-
tico y la del Pacifico. El diagnostico
mas realista califica a los ferrocarriles
como poco competitivos por ser de
trocha angosta, cruzar por sitios con
pendientes elevadas y con muchas
curvas, y presentar serias deficien-
cias en los carriles.

La informacion disponible indica
gue apenas el 34% (680 km) de lared
sujeta a concesion se encuentra en

Estado de la red vial pavimentada
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Red primaria [(Nacional) 16,584
Red secundaria (Departamental) 66.082
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Indicador de calidad
b

Paraguay Colombia Venezuela

Chile México USA Alemania

Fuente: Reporte de Competitividad Global 2003-2004
Indicador de Calidad: 1= Infraestructura Subdesarrollada, 7= desarrollada como la mas amplia

y mejor del mundo.

Figaura
operacion, y la velocidad promedio

gue se alcanza es de apenas 23 km
por hora (Figura 4).

Las concesiones, y especialmente
la del Pacifico, han avanzado mucho
en el reto de reconstruir la via, pero
no en el de movilizar rdpidamente la
mercancia. Vale aclarar que la cifra
mencionada sobre la velocidad pro-
medio corresponde en realidad a la
alcanzada en los tramos montafnosos,
pues incluso el ferrocarril de trocha
angosta, el del pasado, que fue el que
se reconstruyd por estas concesiones.
estd moviéndose a una velocidad
promedio mayor en territorio plano.

En cuanto a la calidad de nuestra
infraestructura ferroviaria, la situa-
cidbn es un poco mejor respecto a la
analizada en el subsector de carrete-
ras, pero apenas superamos a Para-
guay y Venezuela. El tramo produc-
tivo mas eficiente en Colombia corres-
ponde casi exclusivamente al que
mueve el carbon en la Costa Atlantica.
Eso, desde luego, distorsiona la mira-
da global que queremos hacer sobre
el tema. Porque si se excluye la via

del carbon, muy posiblemente Colom-
bia pasa al final de lalista de los paises
gue se muestran en la Figura 5.

En el tema de los puertos debe
reconocerse que se ha presentado
una especie de revolucion silenciosa,
derivada de la entrega de su manejo
al sector privado, que ha invertido en
ellos cerca de US$450 millones. Las
tarifas se redujeron en porcentajes
que superan el 50% Yy la productividad
aumentd (Figura 6).

Como se muestra en laTabla 3. el
nuevo modelo adoptado incrementd
la eficiencia, la productividad y la
competitividad en indicadores como
el tiempo promedio de espera, el
tiempo del buque en el puerto y los
contenedores por buque y por hora,
entre otros.

A pesar de ello, volviendo a las
comparaciones, apenas estamos por
encima de Paraguay (Figura 7), lo cual
constituye un campanazo de alerta
que se consigno recientemente en un
trabgjo del Banco Mundial, donde se
mostré que pese a los esfuerzos que

Vol. 26 Numero Especial, 2005

81



J.M. Caicedo

~l

Indicador de calidad

0

Paraguay

Colombia

Venezuela Chile

Fuente: Reporte de Competitividad Global 2003-2004

Indicador de Calidad: 1= Inlraestructura subdesarrollada,

amplia v mejor del mundo
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Tabla
Indicador Antes de 1990 2001
Tiempo promedio 10 dias Ninguno, o de horas
espera/nave /dia dependiendo del puerto
Tiempo/buque/puerto 10 dias 1.5 dias
Horas laborales/dia 16 horas/dia 24 horas/dia
T/buque/dia-granel 500 4.500
T/buque/dia general 750 3.045
Contenedores /buque /hora 16 40
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Mexico E.U. Alemania

7= desarrcllada como la mas

se han hecho y alos logros obtenidos,
en el contexto internacional la situa-
cion sigue siendo precaria, ya que la
calidad de la operacion portuaria no
s6lo esta relacionada con lo que esta
pasando dentro de los muelles, sino
también con lo que tiene que ver con
la facilidad de acceso a los mismos; a
propdsito, se evidencia la necesidad
gque tienen especialmente Buenaven-
turay Santa Marta de que se constru-
yan unos antepuertos.

En el caso de Buenaventura, el pais
Ileva muchos afios entregando unos
recursos a cuentagotas para terminar
la famosa via alterna interna. También
hay que considerar la circunstancia
de operacién logistica. Para citar un
gjemplo que hemos comentado con el
ministro de Transporte, basta con ana-
lizar el recorrido de un camién entre
Medellin y Buenaventura. Esa ruta
facilmente se podria hacer en trece
horas, pero se estd demorando treinta
debido a las dificultades que se en-
cuentran para acceder al puerto.
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Seria fatal que los vallecaucanos

hiciéramos la doble calzada Buga- 40

Buenaventura y descubriéramos que ‘

la construimos para encontrarnos 35

con un trancén similar a uno que 7

padecieron hace poco los brasilefios 30 I

moviendo la soya; un atasco para lle-

gar a los puertos que llegd a exten- S 25

derse en 100 kilébmetros de camiones 7

uno detras de otro. Eso nos podria o2

pasar si hacemos esa doble calzada sin = 3

resolver antes los muy graves proble- & 15 |

mas logisticos de acceso. Parailustrar

las dificultades, téngase en cuenta 10

gue una operacion antinarcoéticos en 12

Buenaventura se estatomando 4, 5y 2

hasta 6 horas para el camion que ac-

cede a puerto. 3 g aac ian —— AT
1990 2002

En el sector aeroportuario también . :
hay muchatela paracortar. A partir de B Exportaciones O Importaciones
los afios noventa se presentd una pe- ..
quefia revolucion en este frente, sim-  FIgUId .
bolizada en una baja sustancial en las 6
tarifas como consecuencia de la poli-

ticade cielos abiertos, que trgjo nuevas Algunas concesiones han sido exi-
empresas internacionales de transpor-  tosas, como son la de la segunda pista
te aéreo de cargay de pasajeros. de Eldorado en Bogotd, y |os aeropuer-
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Indicador de calidad

0

Paraguay Colombia Venezuela Chile Mexico E.U Alemania
Fuente: Reporte de Competitividad Global 2003-2004

Indicador de calidad: 1= Infraestructura Subdesarrollada, 7= desarrollada como la mas

amplia v mejor del mundo.
Fig;ara
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tos de Barranquilla, Cali y Cartagena.
Por gjemplo en el aeropuerto de la
capital de la Republica el volumen de
carga transportada aumento de
70.000 a 385.000 toneladas anuales
entre 1986y 2002. Si no hubiera sido
por la concesion de la segunda pista,
muy posiblemente todavia estariamos
realizando esas obras que inclusive
se terminaron en menor tiempo del
previsto.

En materia de calidad, respecto al
mundo estamos por encima también
de Paraguay y Venezuela, pero por de-
bajo de los otros paises de la Figura 8.

Llegamos ahora al temafluvial, que
es crucial para la conexion con Ve
nezuela y para el comercio exterior
con ese pais, particularmente en zo-
nas como las que los palmicultores
utilizan para sus cultivos. En este tra-
bajo del Consgjo Gremial se muestran
los esfuerzos por hacer en zonas estra-
tégicas del pais. Colombia cuenta con
un total de 25.000 kilometros de red
fluvial, de los cuales son navegables
unos 18.000 (Figura 9).

La Figura 10 muestra el promedio
de la calidad de la infraestructura en

> 1 O N

(o

Indicador de calidad

0 +

Paraguay Colombia Venezuela

general, donde Colombia a duras
penas esta por encima de Costa Rica,
Ecuador, Perl, Paraguay.

-

Rio'Magdalena

f{m Zulia

Rio o
Alralg

Rio Meta

. Rio
Caqueta

Rio Putumayo

Total red fluvial: 24.275 Kms.

Figura Principales cuenca
9

En ese gréfico se combinaron todos
los modos de transporte para hacer la

Chile México USA Alemania

Fuente: Reporte de Competitividad Global 2003-2004

Indicador de calidad: 1= Infraestructura subdesarrollada, 7= desarrollada como la mas

amplia v mejor del mundo.
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comparacion. Segun el estudio REDI
del Banco Mundial, las inversiones
requeridas en los proximos siete afos
para ponernos al diay superar ese
nivel de la quinta parte ala que nos re-
feriamosa comienzo. son de US$10.000
millones.

Luego de este diagndstico, el Con-
segjo Gremial programO un ejercicio,
previa consulta con los empresarios
que estan usando la infraestructura
de transporte, para saber qué requie-
ren para elevar la competitividad en
materia de puertos, aeropuertos, fe-
rrocarriles. carreteras e infraestruc-
tura en general. Este es un trabajo
que el Consgjo Gremial entregara una
vez se afinen algunos detalles que han
sido sugeridos inclusive por Fedepal-
ma. Se le entregard en los préximos
dias al gobierno, al Presidente, al
Ministro del Transporte y al Director
del Departamento Nacional de Pla-
neacion. entre otros. El estudio hare-
sultado muy atractivo, pues es la pri-
mera vez que con una intencién emi-
nentemente préactica, pero con mucho
sentido l6gico, se hace una consulta
en este sentido a los empresarios.

¢Qué hicimos?

Se hizo un gercicio que demuestra
gue una prioridad es modernizar las
troncales y transversales (9 en total)
qgue atraviesan todo el pais, y que
comprenden tramos donde se requie-
ren inversiones en rehabilitacion y
mantenimiento, y otras que necesitan
gue se complementen tramos faltan-
tes muy importantes para la compe-
titividad.

También se sugieren inversiones
en las redes secundaria y terciaria
(que es lo que el ministro de Trans-
porte ha llamado la conectividad al
interior de las regiones) y, por su-
puesto, el respaldo a un esfuerzo que
esta liderando el gobierno en cabeza

del presidente Uribe para que las ciu-
dades donde el problema del trans-

Paraguay |
Perm l

Ecuador

Costa Rica

Colombia |

Venezucla |
México |
Brasil |
Argentina Ses]
Chile |
Estados Unidos |
Alemania |
Singapore |
0 2 1 6
Fuente: Reporte de Competitividad Global 2003/2004
Indicador de calidad: 1= Infraestructura subdesarrollada.
7= desarrollada como la mas amplia v mejor del mundo,
Figura

10

porte colectivo se habia convertido en
un problema social, se resuelva a
través de los sistemas de transporte
masivo; en este ultimo frente se esta
haciendo una inversion que supera
los $8 billones.

El mapa de la Figura 11 recoge las
seis transversales y las tres troncales
fundamentales del pais.

De alguna manera, cuando el sec-
tor empresarial sugiere que estas
troncales se complementen, bien
rehabilitandolas o bien construyendo
los tramos faltantes. no es que estén
descubriendo el agua tibia. Simple-
mente estan convalidando unos tra-
zados vigjos que estan inclusive ahi
en los escritorios del propio Minis-
terio de Transporte. Pero creo que la
validez que tiene este egjercicio, el
valor politico que representa, es que.
como se vera mas adelante, le sugiere
al gobierno que los esfuerzos en ma-
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teria de inversion en los proximos
anos deberan tener en cuenta donde
estan los recursos, cuéles de esos
tramos son concesionables y cuales
no. pues se orientan fundamental-
mente a complementar esas troncales
y transversales.

La gran virtud que tiene este ger-
cicio es que nos permite demostrar
que hacemos desarrollo en todo el
pais, porque las grandes transver-
sales. como la que va de Buenaventu-
ra a Puerto Carrefio, lo mismo que la
carretera transversal Tumaco-Pasto-
Mocoa. tocan departamentos funda-
mentales. Es el pais entero el que se
beneficiaria con este esfuerzo de in-
version. tanto en construccion como
en rehabilitacion.

Para construir el mapa presentado
en la Figura 12 se parti¢ de la matriz
de recomendaciones del sector pri-
vado que se muestraen laTabla 4. La
matriz fue alimentada con opiniones
de sectores como la Andi, los impor-
tadores, los agricultores y los trans-
portadores. Esa matriz se superpone
sobre el mapa de lo que esta inter-

venido ya por el Gobierno Nacional
bien en proyectos de rehabilitacion.
como son los famosos corredores de
mantenimiento que fueron contra-
tados el afo pasado, o bien en el
famoso plan 2.500, frente a cual la
Camara Colombiana de Infraestruc-
tura ha pretendido hacer una contro-
versia constructiva, porque creemos
qgue ala hay unos tramos que defini-
tivamente no contribuyen al propdsito
estratégico de la competitividad.

Al superponer los mapas de las fi-
guras 11y 12 se obtiene la Figura 13.
donde se observan las concesiones
que actualmente estan en estructura-
cion (linea gris), en operacion (linea ne-
gra), los corredores de mantenimiento
contratados por cerca de $900.000
millones (la linea blanca), y el plan
2.500 tramos mas cortos. Obviamente
en este mapa tan pequefio no se
alcanzan aver en detalle, pero es para
que se entienda la metodologia con
la que se hatrabajado, y algunas obras
que no estan incluidas ni en el plan
2.500 ni en los corredores de mante-
nimiento (que fueron ocho contra-
tados el afo pasado).

Tabla
Tipo Corredor Tramo
Buenaventura-Puerto Carreno Buenaventura-Buga-La Paila-Armenia-Ibagué-Girardot-Bogota-
o Villavicencio-Pto Lopez-Pto Gaitan-Pto Carreno.
& Tumaco-Mocoa Tumaco-Pasto-Mocoa
z 2 San Miguel-E]l Porvenir-Florencia-San Vicente del Caguan-La
5 Marginal de La Selva ; = ) s ) 3 i
z Uribe-Villavicencio-Villa Nueva-Yopal-Tame-Arauca
£ < p = s 2 Monteria- Lorica-Toluviejo-Cartagena-Barranguilla (Via Luruaco)
= Circuito Vial del Caribe - ’ J & I g
™ Carreto-Cartagena
I'ransversal del Carare Puerto Araujo-Landazuri- Barbosa
. - Bogota-El Vino-Honda-Manizales Pereira-Apia-Tado-Las Animas
Nugqui-Bogota :
Nuqui
Mocoa-Pitalito-Neiva-Espinal-Thagué-Honda-La Dorada-Pto
= Magdalena Medio Boyvaca-Pto Araujo-La Lizama-San Alberto-San Roque-Bosconia
- Fundacion-Ye de Ciénaga
s Ocotdent Rumichaca-Pasto-Popayan-Buga-Cerritos-La Pintada-Medellin
= cClidente 2 .y c 3
= Caucasia-Planeta Rica-Sampués-Sincelejo-Carreto-Barranquilla
> . ; Ironcal Occidente (Medellin)- Santa Fe de Antioguia -El Tigre
Conexion Panamericana ) ¢ ,
Lomas Aisladas-Palo de Letras-YavisalPanama)
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s
— Transversal B/ventura - Puerto Carreno
=eswwws  Transversal Tumaco-Mocoa
Transversal Marginal de la Selva
Circuito Vial del Caribe
Fm— Transversal del Carare
=== Transversal Nuqui-Bogoli
Troncal del Magdalena Medio
Troncal de Occidente
Conexion Panamericana

s Solicitado por sector privado

Figura via voncales y transversales FIGUFA yias troncales y transversales,

1 12

B e

//___._r'—-/fh
r
i Concesiones i
Concesiones en ' O1Ce Tnnt < en Estructuracion
. ~ . ETACION — ‘oneesiones en Operacion
(.-“llﬂ'blmn“h PO wsssssss  Corredores dé Mantenimiento
rerrrrsr Corredores de mantenimiento Plan 2500 (Vias Naclonales]
Plan 2500 (Vias Nacionales) — INVIAS Mejoramiento y Mantenimiento
= Imvias mejoramiento y mantenimiento Vias solicitadas por el sector privado
Figura vy cubiernas por planes del gobierno nacional. Fl-%lll'l Comparacion de corredores.
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Ahora, al superponer sobre el Ulti-
mo mapa la matriz del sector privado
(Tabla 4) se encuentran los tramos
sugeridos por el sector privado que
faltan por mejorar o por construir
(Figura 14).

Este gjercicio se replica en todos
los departamentos, y yo he querido que
la semana entrante le mandemos a
Fedepalma con caréacter reservado el
mapa, para que revisen el alcance de
Sus propuestas y qué respuesta tuvie-
ron. Porque a decir verdad, uno de los
gremios que mas atencion le puso a
la conformacion de esta matriz fue el
de ustedes, lo que nos llena de entu-
siasmo porgue nos indica que aqui ya
hay claridad: voy a poner un gemplo:
inicialmente, para el departamento
del Magdalena, importantisimo para
el desarrollo del cultivo de palma de

aceite, estaba prevista la realizacion
de inversiones gubernamentales en
un tramo de 2 km en los préximos
meses; sin embargo, con base en la
opinion de los palmeros, finalmente
se decidié que la inversion fuera para
casi 200 km.

Eso sucede en el resto del pais. Una
cosa interesante que le mostramos
recientemente al ministro es que en
algunos casos excepcionales las
inversiones previstas por el gobierno
en el famoso plan 2.500 (que son vias
secundarias y terciarias) coinciden
con la opinién de los empresarios.

Ese es el caso por egemplo del
departamento del Meta, donde las
carreteras previstas en ese plan coin-
ciden exactamente con las carreteras
0 tramos por mejorar sugeridos por
ustedes, los empresarios. Sucedi6 en
Puerto Lépez-Puerto Gaitan y en la
carretera que baja desde Villavicencio
hasta San José del Guaviare, y esa es
una coincidencia afortunada.

Es por eso por lo que le hemos di-
cho al ministro, y también dentro de
una discrepancia respetuosa y cor-
dial, que no compartimos el argu-
mento técnico que él utiliza para de-
fender el plan 2.500 segun el cual
éste es un plan para la conectividad y
gue después viene la competitividad.

En mi opinion ese argumento no
es claro. De alguna manera la conec-
tividad, si esta estratégicamente ma-
nejada en inversiones, contribuye a
la competitividad. Son dos temas que
estan interrelacionados. El dice que
el plan 2.500 es producto de unas
sugerencias de las dirigencias lo-
cales, de los alcaldes, los senadores,
los representantes, y habia que tener-
las en cuenta. Pero infortunadamente
muchos de esos tramos no coinciden
con las respuestas a las opiniones de
los empresarios.

Hago un paréntesis para una re-
flexion personal. No sé si conocen un
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estudio hecho por dos prestigiosos
economistas de la Cepal, Andrea
Schiller y Robert Bull, sobre como se
ha politizado la inversion en obras pu-
blicas en varios paises de Latino-
américa. La conclusion fue que en
muchos de ellos la inversion ha sido
improvisada y la mayoria de las veces
mas soportada en decisiones de
cardcter politico que técnico. Habr&
gue conciliar la opiniéon que da el se-
nador o el representante o el alcalde
local sobre las carreteras que quiere
para su region. Yo fui senador de la
Republica, yo también iba al Senado
a pedir carreteras para el Valle, pero
debo reconocer que muchas veces la
opiniéon emotiva o eminentemente
politica no coincide con la opinién del
empresario que. para dar esta res-
puesta, primero hace cuentas de por
dénde le sale mas barato llevar la
mercancia al puerto, cudl es el costo
mas racional en materia de opciones
viales, etc.

El problema nuestro surge de los
costos altos y poco competitivos que
todas estas dificultades finalmente nos
generan. Aqui hay un dato diciente:
hoy dia el flete Tokio-Buenaventura,
por tonelada métrica, oscila aproxima-
damenteentre US$16y US$17, esto es,
la mitad de lo que vale el flete Bogotéa-
Buenaventura, pese a que en el primer
caso la distancia es de 12.000 kilo-
metros y de 550 km en el segundo. Es
un buen ejemplo para ilustrar otra de
las muchas deficiencias que le restan
competitividad al pais.

En materia de puertos, hay suge-
rencias que coinciden con las agen-
das internas discutidas y convenidas.
Veamos algunas:

El plan maestro del aeropuerto El-
dorado, cuya concesiéon se esta es-
tructurando para ponerla en licita-
ciobn en pocas semanas, es un tema
prioritario.

El sector empresarial ha hecho re-
comendaciones concernientes al ae-

ropuerto de Palestina en el gje cafete-
ro, y ala ampliacién de la red férrea
que mueve carbén en una extensién
de 22 km entre La Lomay La Jagua, y
una segunda linea de la Loma a Cié-
naga, de 191 km. Esto bajo el enten-
dido de que alli el ferrocarril cumple
una funcién eficiente (Figura 15).

En materia de rios resulta urgente
rescatar lo que han perdido desde
hace afios el Magdalena y el Meta,
sobre todo si tenemos perspectivas de
fortalecer el comercio binacional con
Venezuela (Figura 16).

A continuacion se incluyen unos
planteamientos que coinciden con el
Departamento Nacional de Planea-
cion. Cuando se hablo al comienzo
sobre el rezago, no se anotd algo que
vale la pena comentar ahora al final.

Rio Magdalena

Rio Atrato

Rio Cauca |

Rio Putumayo

Figura

Rin Meta

Rio
Guaviare

Rio Caqueta
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Buena parte del rezago se debe a
equivocaciones de la historia, un mo-
delo introspectivo que nos forzé a
construir los grandes centros indus-
triales en las zonas andinasy no en
los puertos, a diferencia de lo que
estan haciendo los chinos. El 95% de
los centros para la produccion en
China esta en las costas.

El nuestro es un modelo afectado
ademas por una geografia compleja.
un conflicto interno y circunstancias
naturales muy dificiles; el Unico puer-
to que tiene calado profundo para los
buques es Santa Marta, de resto esta-
mos eternamente condenados a hacer
unas inversiones en materia de dra-
gado para que los bugues puedan ac-
ceder a los puertos, comenzando por
Buenaventura, Cartagena y Barran-
quilla. Esté previsto invertir ahora en
obras importantisimas para Barran-
quilla por $60.000 millones, que no
serian necesarios si ese puerto tuviera
condiciones naturales mucho mas
comodas.

Buena parte de las equivocaciones
historicas mencionadas se originaron
en haber propiciado el desarrollo
autonomo de los distintos modos de
transporte para que compitieran en-
tre si, sin hacer un esfuerzo de inter-
modalismo o de multimodalismo co-
mo el que han hecho otros paises, y
sin haber identificado desde hace
muchos afos unos nodos para hacer
alli las conexiones. El Departamento
Nacional de Planeacién. en el borra-
dor inicial de la vision 2019, sugiere
estos nodos y coincide 100% con las
sugerencias hechas por los empre-
sarios, o0 sea que ali hay una convali-
dacion interesante del empresariado.

Buena parte de los problemas del
sector transporte tienen que ver con
fallas de tipo institucional. Por gem-
plo en fallas que provinieron de la
circunstancia de que transformamos
el ministerio, etc. Tomamos decisio-
nes después de los noventa para for-

talecer todos los instrumentos de pla-
nificacion del sector, y sin embargo
eso no funcion6 cabal mente.

Es urgente fortalecer la parte inter-
nacional. El tema de la financiacion
si que hay que mirarlo con un poco
de imaginacién. Chile es el pais cuya
economia mas ha crecido, el que mas
ha golpeado el desempleoy el que méas
competitividad muestra en América
Latina, inclusive superando ya a tres
paises europeos. Esa nacion austral
combind todo clase de formulas con
un sentido de la inversion estratégica:
a titulo ilustrativo, basta mencionar
que la obra mas importante de in-
fraestructura que hay en Chile, la
costanera que atraviesa la ciudad de
Santiago con 30 km en concesion, fue
realizada en el 70% con inversion
extranjera, mediante una licitacién
que se gand la firma Impregilo por
US$600 millones. Es un gemplo de
las concesiones bien entendidas.

Nosotros, infortunadamente en
razon de las dificultades que tuvieron
las concesiones de primera genera-
cion por malos célculos de tréfico,
entre otros factores, hemos llegado a
deslegitimar un instrumento que
deberia seguir operando, combinado
con elementos como la banca espe-
cializada en financiacion de infra-
estructura, el apoyo del propio presu-
puesto nacional y mecanismos de
destinacion especifica.

Yo creo que el pais cometio un er-
ror a raiz de la famosa teoria de la
unidad de caja en la Constitucion del
91 desmontando unos mecanismos
de financiacion propia que tenia el
sector de infraestructura. Por jemplo,
paises como Chile han dado incen-
tivos fiscales a los empresarios que
hagan desarrollos importantes en
infraestructura logistica. Cosas de ese
estilo podrian operar en Colombia.

A propdsito de Chile, hace 15 afos
tenia un déficit cuantificado por la
banca multilateral exactamente en los
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US$10.000 millones que esta calcu-
lando el Banco Mundial para Colom-
bia en los proximos diez afios. ¢Y qué
hicieron los chilenos? Primero de-
mostraron voluntad politica: un
ministro de Obras que ahora es Pre-
sidente. el sefior Lagos (socialista.
pero qué bueno seria que tuviéramos
unos cuantos de esos socialistas aca)
se inventd una ley de concesiones
mediante una decision pragmatica
consistente en que los recursos gu-
bernamentales deben dedicarse a la
inversion social, educacién, vivienda,
salud, y dejarle la infraestructura a
los empresarios privados. Eso les
funciond, y hoy ese pais figura a la
vanguardia en los indicadores de cre-
cimiento econdmico en América Lati-
na, es el primero en compefitividad y
es el pais que méas ha golpeado la
pobreza y el desempleo, a punta de
empujar su crecimiento con base en
inversiones en infraestructura.

El dltimo gréfico trae una cifra im-
portantisima: la incidencia del trans-
porte en e comercio y la composicion
del costo logistico. En Colombia el
52.2% del costo logistico es transporte.

&) () - - e

WLy . b —

Figura
17

debido a la falta de complementarie-
dad de los distintos modos de trans-
porte. es decir, a la carencia de trans-
porte multimodal e intermodal. En
nuestro pais nunca hubo una politica
en esa materia, como tampoco nunca
tuvimos un plan nacional logistico
sugerido por e ministerio. De hecho.
lo poco que se ha g ecutado en esa ma-
teria se debe mas a los sectores empre-
sariales como los cementeros y los
cafeteros, que a una politica de Estado.

Para destacar la importancia del
multimodalismo como elemento de
competitividad, vale la pena traer a
colacion que mientras en Europa
cerca del 65% del transporte es multi-
modal, en Colombia solo € 1.25% del
comercio se realiza en este tipo de
transporte. Esa es la gran diferencia
que nunca entendimos. El error histo-
rico de Colombia fue primero haber
entendido que el rio era la opcion.
Después matamos €l rio y lo reem-
plazamos por el ferrocarril. Luego
matamos también el ferrocarril. Dos
asesinatos en serie, uno detras del
otro, y después dijimos que la opcion
era la carretera, pero no nos hemos

B Almacenamis
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sentado a pensar que, siendo una
opcién importante, y es la que nos ha
funcionado, también tiene hacia el
futuro unas murallas, unas zonas
grises muy complejas provenientes de
las circunstancias de sostenibilidad
energética que nos hacen concluir en
la necesidad de repensar toda la in-
fraestructura para recuperar €l rioy
el ferrocarril, y no recostar toda la
responsabilidad del transporte en el
modo carretero.

Para terminar, cito estudios ya co-
nocidos, uno de ellos contratado por
el Ministerio de Comercio Exterior
con Fedesarrollo, en el cual se demos-
tro que habra un incremento impor-
tante en el comercio exterior y en los
volumenes de carga a raiz de la sus-
cripcion del tratado de libre comercio
con Estados Unidos.

De otro lado, proximamente Fede-
sarrollo estara terminando un primer
trabajo globa que contraté con la Cé
mara, que nosva a dar un poco mas
claridad sobre el diagnoéstico, y que
pretendemos que abra un debate so-
bre hacia donde debe ir la infraestruc-
turay hacia donde deberén priorizar-
se las inversiones para que el pais sea
realmente competitivo.

Lo interesante de este gercicio es
que, sin demeritar lo que ya tiene una
inercia en materia de inversiones
gubernamentales, habra que buscar
unos recursos que permitan comple-
mentar todo el mapa de troncales y
transversales del pais y hacer unas
mejoras fundamentales en los puer-
tos, en las politicas portuarias y por
supuesto en el rescate de los ferro-
carriles.





