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Resumen

Como se ha demostrado en varios estudios, la infraestructura de transporte, y en
especial las carreteras son de significativa importancia en el crecimiento y
desarrollo de un pais. El presente documento quiere llamar la atencion sobre la
infraestructura vial y su importancia en la movilizaciéon de carga en Colombia
toda vez que el 80% de la carga del pais se moviliza por carretera. Los
resultados muestran una red vial limitada y de poca capacidad, ain si se
compara con otros paises latinoamericanos en via de desarrollo. En cuanto a la
movilizacion de carga, la antigtiedad 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.

Palabras clave: N76, 054, P21, P25,
Clasificacion JEL.: Infraestructura vial, flujos de carga, costos de transporte.
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I. INTRODUCCION

La relacidn entre la disponibilidad de vias de comunicacion terrestre y el nivel de desarrollo
de la poblacion ha sido objeto de un amplio nimero de estudios. Es claro que contar con un
mayor acceso a mas y mejores carreteras facilita el desplazamiento de la poblacion mas
pobre hacia otros territorios. La facilidad en el desplazamiento permite ampliar el mercado
de productos, especialmente agricolas, ofrecer mano de obra, acceder a servicios medicos

basicos, asi como también a servicios de educacion de mejor calidad.

Por otro lado, para las firmas existe un gran incentivo a la utilizacion de nuevas y mejores
obras de infraestructura de transporte terrestre. Estas nuevas obras implican una reduccion
de costos en las actividades de integracion de los mercados de insumos (tales como
materias primas y mano de obra) con mercados de bienes intermedios y finales localizados
en poblaciones distintas, lo cual incentiva el comercio regional e internacional (Gannon y

Liu (1997)). Estos autores especificamente indican que “...esto hace posible que la

agricultura se comercialice, la industria se especialice y la producciéon y el empleo se

expandan a través del aprovechamiento de las economias de escala”.!

En Colombia, desde el punto de vista de las areas rurales, que son precisamente las que
menor infraestructura de transporte poseen, la carencia de vias de comunicacion hace que
sea muy dificil, y por lo tanto muy costoso, llevar sus productos de un lado a otro para su
comercializacion. En el caso de las areas urbanas, son los barrios mas rezagados los que
sufren por la carencia no solo de vias de comunicacion adecuadas sino de los servicios de
transporte necesarios que les permita una movilizacion rapida y econémica, causando en

muchos casos la aparicion de los servicios de transporte informal.

L El Banco Mundial es una de las instituciones que ha promovido el mejor conocimiento del sector del
transporte, especialmente en paises subdesarrollados y en via de desarrollo. Con este objetivo ha promovido
un amplio nimero de estudios e investigaciones en los que se evalGa la relacion entre la inversion en
infraestructura y el crecimiento econdmico, asi como con su relacioén con los niveles de pobreza y calidad de
vida. Dentro de los resultados se ha encontrado la clara relacion entre infraestructura de transporte con el
crecimiento y el desarrollo econdmico y la reduccion de la pobreza.



Gannon y Liu (1997), abordan el tema de la relacion entre la pobreza y el sector de
transporte, con el fin de identificar los casos para los que la inversion en infraestructura de
transporte ha tenido buenos resultados en la reduccion de la pobreza. Los autores destacan
que el papel del transporte tiene repercusiones directas e indirectas en la reduccién de la
pobreza. Por ejemplo, incrementa la eficiencia a través de una mas estratégica localizacion
de los recursos, asi como también permite la generacion directa de empleo, logrando una
mayor posibilidad de acceso a la educacion y demas servicios sociales. De modo que para
un adecuado enfoque de recursos en el sector del transporte, es necesario que se tengan en
cuenta criterios de equidad y pobreza. Dentro de las conclusiones, los autores destacan a las
inversiones en infraestructura de transporte como uno de los principales instrumentos de

politica para impulsar el crecimiento econémico y reducir la pobreza.

A nivel internacional, uno de los pioneros en el estudio formal de la relacion entre
infraestructura y desarrollo econdémico es Aschauer, quien a través de varios estudios (entre
ellos Aschauer (1989, 1990)) evaluo la tasa de retorno de la inversion en infraestructura de
transporte en los Estados Unidos, mediante la construccion de funciones de produccién y
con metodologias de series de tiempo para las series agregadas. En términos generales, los
resultados indican una fuerte relacién entre el producto y la inversion en infraestructura, de
modo que se obtienen importantes retornos, especialmente en la inversion publica. En el
mismo sentido Munell (1990) continda con este andlisis, pero esta vez a través de modelos
de datos de panel. El resultado es basicamente el mismo, el efecto positivo de la inversion

publica sobre el producto.

Existe un amplio nimero de estudios, metodologias y conjunto de datos a través de los
cuales se ha indagado el impacto que sobre el crecimiento y desarrollo de un pais puede
llegar a tener el aumento en la inversion en infraestructura, especialmente la de transporte.
Para el caso especifico colombiano, existen varios trabajos en los que se analiza el sector de
la infraestructura de transporte en el pais. Por ejemplo, Sdnchez (1994) y Cardenas, Escobar
y Gutiérrez (1995) abarcan el estudio a través de una funcion de produccion con la cual es

posible aproximar el efecto de un aumento en la inversion en la construccion de carreteras



en el producto. Los resultados encontrados indican que ante un aumento del 1% en la
inversion en carreteras, el producto aumenta en 0.42%. Se destaca que en ambos estudios
los autores encuentran mayores retornos en la construccion de carreteras que en los demas

sectores (telefonia y energia).

Ramirez y Esfahani (1999) y Ramirez (1999), a través de un modelo estructural y con
informacion a nivel departamental, logran establecer la relacion entre infraestructura y
desarrollo economico, encontrando que al igual que en el caso agregado y en
comparaciones entre paises, el producto se ve positiva y significativamente afectado por

aumentos en la infraestructura.

Mas recientemente, el Banco Mundial ha realizado varios estudios sobre el sector de
infraestructura para Colombia.? En estos estudios se hace una descripcion extensiva en cada
uno de los sectores definidos como infraestructura, tales como electricidad, gas natural,
telecomunicaciones, agua y transporte. Ademas, en el estudio se destaca la importancia de
cada uno de estos sectores y su papel en el cumplimiento de los objetivos sociales en el
pais. Del mismo modo se analizan las estructuras institucionales y su correspondiente
normatividad. Especificamente para el sector del transporte Ospina (2004), también del
Banco Mundial, realiza una caracterizacién fisica y econdmica de los principales
subsectores del transporte y realiza una estimacion de las principales necesidades de

inversion que pueden contribuir para el crecimiento econémico.

Cérdenas et al. (2005), por iniciativa de la Camara Colombiana de Infraestructura (CCI),
realizaron un estudio detallado de los subsectores mas importantes, con el fin de presentar
una cuantificacion econdmica y los efectos sobre el empleo y el crecimiento econémico.
Por supuesto, instituciones como el Ministerio de Transporte, INVIAS y el Departamento
Nacional de Planeacion han contribuido significativamente no solo en la recoleccion y

cuantificacion de la informacion del sector sino en el analisis de desempefio.

2 World Bank (2004a, 2004b).



Colombia se caracteriza por contar con un importante nimero de centros urbanos y
productivos en la parte central del territorio. Por esta razon, y a pesar de contar con el
privilegio de tener un doble acceso maritimo, la infraestructura de transporte
(especialmente la infraestructura vial) deberia poder garantizar una rapida y eficiente
movilizacion de los grandes volimenes de carga desde los centros urbanos hacia los centros
de consumo que lo requieran. Que ello no ocurra afecta los costos de transaccion en forma
negativa, haciendo que la informacion en los mercados regionales sobre los excesos de
oferta o demanda de bienes (especialmente los productos agricolas perecederos) no pueda
ser aprovechada en forma adecuada. El resultado, es el aumento en las disparidades de las

poblaciones mas aisladas, las cuales resultan ser precisamente las mas pobres del pais.

También debe tenerse en cuenta la correlacion que existe entre el grado de aislamiento de
una poblacién y el acceso a servicios basicos como salud, saneamiento basico y educacion.
Del mismo modo, poblaciones con limitados medios de comunicacion son susceptibles de
verse afectados por una mayor presencia de los grupos armados ilegales, los cuales ven en

las poblaciones aisladas una buena oportunidad para llevar a cabo actividades ilicitas.

El presente documento destaca la importancia de la infraestructura vial y su utilizacion por
parte del transporte de carga. El principal objetivo es llamar la atencion sobre la
importancia econdmica y social que implica el mejoramiento de la actual red vial. Para ello
se describe brevemente la historia reciente y la evolucion de la red vial y del parque
automotor. También se presenta el tamafio y la importancia del sector del transporte
terrestre dentro del producto total, no sélo a nivel agregado sino departamental, asi como el
nivel de inversiones en cada uno de los subsectores. Con base en la informacion de la
Encuesta de Origen-Destino del Ministerio de Transporte se construye el mapa de flujos de
carga y viajes a nivel departamental, el cual permite conocer las principales rutas de
movilizacion de carga en el pais, no sélo por su importancia en el volumen movilizado sino
por su frecuencia de uso. Finalmente se presenta el comportamiento reciente de los costos

del sector y sus principales componentes.



1. HISTORIA RECIENTE DE LA INFRAESTRUCTURA DE CARRETTERAS EN COLOMBIA

Acerca de los antecedentes de la infraestructura vial en la segunda mitad del siglo XX,
vale la pena tener en cuenta la importancia que se desprende de los hechos historicos en la
explicacion de los actuales y futuros. La inversion publica y, en particular, la inversion en
infraestructura de transporte no es la excepcion. Si bien la dotacion de factores geograficos
es uno de los mayores determinantes del grado de dificultad operativa y economica en el
desarrollo de las vias de comunicacion terrestre, la historia de las acciones llevadas a cabo
por las instituciones a cargo de este tipo de obras es determinante en la explicacion presente
y futura del grado de desarrollo. Por esta razdn, esta seccion se dedica a dar una mirada a la

historia reciente de la infraestructura vial del pais.

A. Red vial

Durante la primera mitad del siglo XX, la movilizacion por carretera entre los diferentes
centros urbanos era una actividad muy compleja, no sélo por el lento desarrollo de las obras
sino ademas por la gran dispersion a lo largo de todo el territorio.* Sélo hasta finales de los
afios cuarenta y principios de los cincuenta, se inicia una nueva etapa en la historia del
desarrollo vial del pais con la construccion de nuevas redes de transporte y el mejoramiento

de las existentes.

Fueron mdltiples los factores que incidieron en el cambio de la dindmica vial en Colombia.
Dentro de los factores externos sobresale el periodo de posguerra, que llega al pais con el

aumento del namero de vehiculos causado por la recuperacion de la economia mundial.

® Esta secci6n esta basada en su mayor parte en el documento de Alvaro Pachén “Desarrollo de la
infraestructura de transporte en la segunda mitad del siglo XX”, en Pachon y Ramirez (2005).

* Pachén y Ramirez (2005) mencionan que la escogencia inicial de rutas de transporte se hizo con base en la
ubicacion de los centros de demanda, olvidando los corredores naturales, tales como las rutas de los rios
Magdalena y Cauca. Esto obligaba a la construccién de vias en poblaciones ubicadas a alturas considerables
sobre el nivel del mar, haciendo dificil su acceso. Adicionalmente, la adjudicacion de recursos para adelantar
las obras de infraestructura vial estaban en manos del Congreso de la Republica, lo que generd una mayor
dispersion espacial de las rutas de acceso.



Este incremento del parque automotor demandaba un mayor mantenimiento de la red vial

existente asi como un aumento en el nimero de carreteras alternas.

Dentro de las causas internas se destaco la necesidad de una mayor movilizacion hacia los
centros de oferta de los bienes ya que, como se menciond anteriormente, la distribucion vial

hasta ese momento se fundamento en el servicio a los centros de demanda.

Durante el tercer cuarto del siglo XX, fue tal el desarrollo de la infraestructura vial que el
crecimiento promedio anual de la red nacional se ubico por encima del crecimiento del PIB
en el mismo periodo.” Los proyectos dieron inicio con los dos planes viales llevados a cabo
entre 1950 y 1958, periodo durante el cual se construyeron y repararon cerca de 4.600 kms

de vias.®

Solo hacia los afios sesentas se empieza a ver al sistema vial como un instrumento de
interconexion regional que permite la integracion de los mercados localizados en diferentes
zonas del pais. De modo que se proyectaron obras encaminadas a conectar las vias
regionales existentes a las mas importantes troncales del pais. Para la siguiente década, la
red secundaria y terciara habia evolucionado en forma significativa gracias a los fondos de
financiamiento creados para tal fin.” Sin embargo, la red primaria no sufrié grandes

modificaciones.

El dltimo cuarto de siglo fue fundamental en el desarrollo de la infraestructura vial del pais.
Se dio continuidad a los proyectos de integracion regional y, adicionalmente, se adelantaron
otros encaminados al fortalecimiento carretero del comercio internacional. Fue tal la
importancia de las obras realizadas que entre 1975 y 1994, el total de la red vial nacional y

pavimentada se duplicd, aumentando en cerca de 5.600 kms, mientras que las carreteras

® La red vial creci6 a una tasa del 2.6% mientras que el PIB lo hizo al 2.1%.

® De estas el 60% corresponde a reparacion y el restante 40% a construccion.

" Fue tal el desarrollo en este periodo que sélo entre 1960 y 1974 la longitud de vias pavimentadas creci6 a
una tasa promedio anual de cerca del 7% (Pachén y Ramirez (2005)).



vecinales y departamentales aumentaron su longitud en 55.000 kms.® Estas obras fueron
realizadas a través de instituciones como el Fondo Nacional de Caminos Vecinales (FNCV)
y el Fondo Nacional Vial (FNV), dentro de un Plan Vial que pretendia desarrollar la
existente infraestructura de transporte del pais.? En algunos otros casos se realizaron
mejoras en la infraestructura tales como la reduccién en las pendientes de las vias, lo que
permitio reducir los costos de operacion de los transportadores. En otros casos se eliminé el

paso por algunas poblaciones intermedias lo que permiti6 reducir el tiempo de operacion.™

Este conjunto de proyectos de inversion en infraestructura vial llevo a que algunas zonas
del pais, como por ejemplo la Costa Caribe, se integraran mejor con el interior (Pachén y
Ramirez (2005)). Los autores afirman también que no parece que se haya dado una
concentracion espacial de la red nacional en las zonas mas desarrolladas de Colombia. Se
menciona que a partir de 1960 “... la proporcion de carreteras pavimentadas aumenté en los
departamentos de menos desarrollo econémico relativo —Cauca, Huila, Caquetd, Meta,
Narifio, Magdalena y La Guajira- mientras que se redujo en Cundinamarca, el viejo Caldas,
Tolima, Bolivar, Coérdoba y Santander. Solo en el Valle y en Antioguia aumento
ligeramente la proporcion de vias pavimentadas, hasta finales de los afios sesenta, en los

gue empezaron a perder importancia frente a otros de menor desarrollo relativo”.
B. Parque automotor
La evolucion del parque automotor es otro de los aspectos importantes en lo que tiene que

ver con la infraestructura de transporte. La Tabla 1 presenta la distribucion del parque

automotor desde 1950.

& Mientras que el aumento de la red nacional tuvo crecimiento del 1.1% anual, el de las carreteras vecinales y
departamentales fué del 6%.

° Actualmente, tanto el FNCV como el FNV son instituciones que no existen, y cuyas funciones le fueron
asignadas al Instituto Nacional de Vias (INVIAS). Algunas de las principales funciones de estas entidades
eran las relacionadas con la construccion, rehabilitacién y el mantenimiento de la red vial terciaria, a través de
lo cual se buscaba un mejoramiento en el desarrollo de los sectores rurales del pais.

19 Algunas de las méas importantes obras de infraestructura vial construidas en este periodo fueron la troncal
del Magdalena Medio y la marginal de la selva, las cuales buscaban, fundamentalmente un desarrollo hacia
afuera del mercado nacional, especialmente hacia Ecuador y Venezuela.



Tabla 1
Distribucion porcentual del parque automotor
por tipo de vehiculo en Colombia
(1950-1990)

Afo Automdviles Jeeps Camionetas Camiones Autobuses Total

(%0) (%) (%) (%0) (%) (%)
1950 42 7 10 28 12 100
1960 40 8 20 24 8 100
1970 32 18 20 20 10 100
1980 46 18 14 15 7 100
1990 52 17 14 12 5 100

Fuente: Pachon y Ramirez (2005), con base en Ministerio de Obras Publicas y Transporte
(1997), DANE (Anuario de Transporte, varios afios), INTRA (parque automotor, varios afios)
Eslava y Lozano (1999).

Lo que se puede observar es que la participacion del parque automotor de camiones se ha
venido reduciendo desde 1950, al pasar de representar el 28% en este afio, a representar
apenas un 12% en 1990. Algo similar ocurrié con la participacion de los autobuses que
pasaron de representar un 12% a representar un 5% en el mismo periodo. Este hecho se
debe al répido crecimiento en el nimero de vehiculos pequefios (automdviles — jeeps y
camionetas). De acuerdo a Pachén y Ramirez (2005), los calculos han mostrado que entre
1950 y 1996 el parque automotor en Colombia crecié a una tasa cercana al 8%;! periodo

en el que el crecimiento de vehiculos livianos fue superior al de los de carga y pasajeros.

La Tabla 2 presenta la tasa de crecimiento anual del parque automotor por tipo de

vehiculo.

1 Sin embargo, esta cifra debe interpretarse con cuidado ya que los autores hacen claridad en que esta cifra
puede estar sobrestimada debido a imprecisiones en la informacion disponible.



Tabla 2
Tasa de crecimiento anual del parque automotor
en Colombia por tipo de vehiculo
(varios periodos entre 1950-1990)

Afo Automdviles Jeeps Camionetas Camiones Autobuses Total

(%0) (%0) (%0) (%0) (%0) (%0)
1950 - 59 11 13 18 10 7 11
1960 — 66 5 14 8 3 7 6
1967 - 79 11 13 6 7 8 9
1980 - 90 7 6 6 3 3 6
1991 - 96 8 5 7 5 - 7
1950 — 96 8 10 9 5 6 8

Fuente: Pachon y Ramirez (2005), con base en Ministerio de Obras Publicas y Transporte
(1997), DANE (Anuario de Transporte, varios afios), INTRA (parque automotor, varios afios)
Eslava y Lozano (1999).

Lo que se puede observar de los resultados es que el mayor crecimiento lo presentaron los
jeeps y camionetas, reflejando un proceso de adaptacion a las condiciones topogréaficas en
Colombia. Por otro lado, los menores crecimientos los presentaron los camiones y
autobuses, sin embargo este tipo de vehiculos aumentaron su capacidad de movilizacién de
carga y pasajeros.'? Otro aspecto particular es que las fluctuaciones en las tasas de
crecimiento del parque automotor en los distintos periodos, coinciden con las fluctuaciones
del ingreso; los altos crecimientos entre los cincuentas y setentas, asi como el

decrecimiento de los ochentas y la posterior recuperacion.

En cuanto al uso de las carreteras en Colombia, al igual que los demés paises en via de
desarrollo, ha venido aumentando no sélo el volumen de carga sino también la distancia
recorrida. Existen al menos dos argumentos que sustentan esta situacion. El primero tiene
que ver con el proceso de especializacion en cada uno de los mercados regionales. Esto

implica que la produccion de bienes se concentra en las regiones que presenten mayores

2En el caso de los vehiculos de carga, estos aumentaron su capacidad de tres a siete toneladas entre 1950 y
finales de los setenta. Por otro lado, en el caso de los vehiculos de pasajeros, estos aumentaron su capacidad
de 24 a 33 pasajeros entre principios y finales de los cincuenta (Pachdn y Ramirez (2005)).
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ventajas comparativas, para posteriormente ser distribuidos en el resto del mercado
nacional, lo que lleva a aumentar la distancia media recorrida y el volumen de carga
movilizada. El segundo argumento tiene que ver con la terciarizacion de las economias

desarrolladas, lo que significa un crecimiento més rapido del sector de servicios.*®

Otro aspecto que es importante tener en cuenta es el cambio que tuvo la movilizacion de
carga a través de la segunda mitad del siglo XX. Mientras que en los primeros afios de ese
periodo el transporte carretero era apenas un complemento del ferreo y del fluvial, a medida
que fueron pasando los afios y que la red vial fue evolucionando, esta forma de transporte
paso a ser la mas importante del pais. Sélo hasta los afios sesenta se produce la integracion
vial entre el interior del pais y la Costa Caribe colombiana, lo cual permite una muy buena
alternativa para el comercio exterior, ya que anteriormente la ruta obligada era a través del

puerto de Buenaventura en la Costa Pacifica.

I1l. LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE EN EL CONTEXTO DE LA ECONOMIA
NACIONAL

A. Generalidades

Cuando se habla de infraestructura de transporte, éste puede ser tratado desde mdaltiples
perspectivas y para un amplio numero de subsectores derivados de él. Por ejemplo, puede
ser estudiado desde el punto de vista del estado fisico o econdmico de las vias, o desde el
punto de vista del tipo de transporte (carretero, fluvial, aéreo, portuario), o también
haciendo la distincion entre el transporte rural y el urbano. En el presente documento se
consideran principalmente dos aspectos, el primero es el que tiene que ver con el estado
actual de la red vial del pais, y el segundo el que se refiere al transporte carretero de carga,

por la importancia que para el abastecimiento de los mercados regionales implica.

3 De acuerdo a Pachén y Ramirez (2005), en Colombia durante el periodo 1950-1994 mientras que la tasa de
crecimiento promedio del producto fue del 4.5%, la produccién de transporte de carga estuvo alrededor del
8%.
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De acuerdo a un estudio realizado por el Banco Mundial sobre el desarrollo de la
infraestructura en Colombia,** si bien los montos de inversién en infraestructura son adn
bajos incluso en el contexto latinoamericano, sobresalen por ser inversiones que
histéricamente han sido mucho mas estables a lo largo del tiempo.’® Se destacan también
otros dos aspectos: el primero, la constante participacién tanto del sector publico como
privado en los proyectos de infraestructura del pais; y el segundo, que el pais ejecuta un
numero importante de proyectos de inversion de infraestructura social (por encima del
promedio de los demas paises) pese a sus condiciones econémicas y geograficas. Por otro
lado, menciona que el pais se encuentra rezagado en cuanto a los proyectos de
infraestructura productiva (World Bank (2004)).

En el caso del transporte como una de las formas de infraestructura productiva, Colombia
presenta uno de los menores indicadores en términos del nimero de kildbmetros de vias
pavimentadas por trabajador (menos de 1 km), superado levemente por paises como Per( y
Guatemala (1.1 kms), por Chile y Brasil (con cerca de 2.5 kms), por Venezuela (con 3.6
kms) y superado también por Malasia y Argentina (con 5.2 kms y 5.9 kms,
respectivamente). De modo que dentro de la infraestructura productiva, la del transporte (en
términos del nimero de kilémetros de vias pavimentadas) es la mas rezagada. Por otro lado,
en cuanto al tamafo del parque automotor, en Colombia el numero de vehiculos por cada
mil habitantes (55) se encuentra ain por debajo del promedio latinoamericano (108). En el
caso de la incidencia de los costos de transporte en el costo total del producto, Colombia se

encuentra un 2% por encima del promedio mundial que es del 6%.

Desde principios de los noventa la participacion del transporte en el PIB ha oscilado
alrededor de 5.5%. Desde el punto de vista del PIB del transporte, el que mayor

participacion presenta es el de transporte terrestre (alrededor del 75%), seguido por el aéreo

14 “Colombia. Recent Economic Developments in Infrastructure (REDI)”, Report No. 30379-CO, Document
of the World Bank, November 1, 2004.

> El estudio muestra que la estabilidad de las inversiones en infraestructura es mucho mayor que paises del
este de Asia como Indonesia, Filipinas y Tailandia.
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y por el maritimo y fluvial. El Grafico 1a presenta la evolucion del PIB del transporte en el
PIB total, y el Grafico 1b presenta la evolucion de la participacion del PIB del transporte

terrestre en el PIB del transporte.

Graéfico 1
Evolucion de la participacion del transporte en el PIB total y
de la participacion del transporte terrestre en el PIB del transporte
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(b) Participacion del PIB del transporte terrestre en el PIB del transporte

Fuente: DANE, Cuentas departamentales.
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A nivel departamental, son los Nuevos Departamentos aquellos para los cuales el transporte
presenta menor participacion dentro del total del producto. Por ejemplo, para el 2002, en
Vaupés y Vichada esta participacion era de apenas el 0.3% y del 2.2%, respectivamente,
mientras que en el caso de San Andrés esta participacion era del 18%. Sin embargo, si se
calcula la participacion que tiene el transporte terrestre en el total del transporte, la
situacion de los Nuevos Departamentos es bien diferente a la del resto de departamentos del
pais. Mientras que el transporte terrestre de los Nuevos Departamentos representa cerca del
41% del total del transporte, en los demas departamentos esta participacion es cercana al
75%, excepto en el caso de Chocd cuya participacion es del 10%. El Grafico 2 muestra

estos resultados.
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Grafico 2

Participacion del transporte terrestre en el PIB del transporte

(Departamentos de Colombia, 1990 y 2002)
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La Unica caracteristica clara es la baja participacién en los Nuevos Departamentos y de
Chocd. Sobre los departamentos de la Costa Caribe no se puede afirmar nada generalizado,
porque como puede observarse, el departamento con mas baja participacion es Cérdoba,
gue se encuentra muy por encima de otros departamentos, mientras que Atlantico cuenta

con una alta participacion del transporte terrestre.

Con base en informacion del Ministerio de Transporte y el Banco Mundial, en Colombia el
transporte domeéstico de carga se desarrolla predominantemente por carretera, con una
participacion cercana al 80%, seguida por el ferrocarril (15%) y las vias fluviales (6%).*
Por otro lado, en el comercio internacional, predomina el desplazamiento de carga a través
de los puertos maritimos con una participacion del 95%, seguido por via aérea con el 4% y
apenas un 1% a través de las fronteras terrestres con los paises vecinos de Venezuela y
Ecuador. En lo que tiene que ver con el transporte de pasajeros, el 92% de las personas lo
hace por via terrestre a través de los buses inter-departamentales, y el restante 8% lo hace

por via aérea.

A nivel agregado, otro aspecto importante para tener en cuenta es la inversion en el sector
de infraestructura de transporte. EI Grafico 3 muestra el tamafio relativo (con respecto a la
inversion total, pablica y privada, en infraestructura) de la inversién en cada uno de los

sectores.

18y como lo menciona Ospina (2004), debe tenerse en cuenta la cercana relacion que existe entre la inversion
publica y la distribucion modal de carga, ya que por ejemplo en el 2002, la inversién en carreteras,
ferrocarriles y vias fluviales fue del 83%, 7% y 1%, respectivamente. Los demas recursos se destinaron en
inversiones de puertos y aeropuertos.
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Graéfico 3
Participacion de la inversion de cada sector
en la inversion total en infraestructura
(Inversidn total, publica y privada. 2003)
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Los resultados muestran que si bien el sector de comunicaciones es el que mayor
participacion presenta en el total de inversiones a nivel agregado, debido basicamente a la
participacion del sector privado en los ultimos afios, las inversiones en el sector del
transporte han presentado la misma participacion de inversiones tanto desde el sector

publico como desde el sector privado, cercano al 30%.
Para el caso particular del transporte, el Grafico 4 muestra el tamafio relativo (con respecto

a la inversion total en infraestructura de transporte) de la inversion puablica y privada en

cada uno de los subsectores que lo componen.
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Gréfico 4
Participacion de la inversion de cada subsector
del transporte en la inversion total en infraestructura de transporte
(Inversién publica y privada, 2003)
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Los resultados muestran la importancia del sector de transporte por carretera dentro del
total de la inversion en transporte. En el afio 2003 mientras que la inversion publica en
carreteras represento el 70%, la privada lo hizo en un 50%. Estas cifras muestran la gran
importancia que sobre los demas sectores del transporte representa la inversion en

construccion de carreteras en el pais.

El Grafico 5 muestra con mayor detalle la dinamica de la inversion puablica y privada a

partir de 1994,
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Grafico 5
Evolucidn de la inversion publica y privada en carreteras
(1994-2003)
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El grafico permite observar al menos cuatro caracteristicas particulares de la inversion en
infraestructura de carreteras. La primera es la amplia predominancia del sector publico
sobre el privado en el monto invertido en la construccion de carreteras; la segunda es que
tanto la inversion publica como la privada han presentado un comportamiento similar a lo
largo de la ultima década; la tercera es el efecto que sobre la inversion, tanto publica como
privada, causoé la recesion de finales de los afios noventa, y su posterior recuperacion en el
2001; finalmente, la reciente reduccion en el total de inversion en carreteras, debido

fundamentalmente a la reduccién de la inversién por parte del sector publico.*

17 Sobre este aspecto, vale la pena destacar el papel de las concesiones en el desarrollo de la red de carreteras
del pais, que surge por la necesidad de desarrollar los mecanismos de provision de servicios, con el transporte
como uno de los mas importantes. Como resultado del balance de la operacion de las obras viales en el pais,
el Departamento Nacional de Planeacion al comparar los resultados de la primera generacién de concesiones,
con otros dos escenarios en donde las obras se hubieran financiado con recursos propios de la nacion o a
través del endeudamiento, determina que si bien lo 6ptimo hubiera sido utilizar recursos propios, el sistema de
concesiones resulté mucho menos costoso que el sistema de endeudamiento.
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B. Infraestructura vial nacional

De acuerdo a cifras del Ministerio de Transporte, actualmente el pais cuenta con cerca de
162.000 km de vias que conforman el total de la red vial nacional. La red primaria esta
conformada por algo mas de 16.000 km (aquella que esta a cargo de la nacién), 71.000 kms
correspondientes a la red secundaria (aquella que se encuentra a cargo de los
departamentos), y cerca de 60.000 kms correspondientes a la red terciaria. Dada la carencia
de recursos por parte de los entes municipales, la nacién, a través del Instituto Nacional de
Vias (INVIAS), se hizo cargo de cerca de 26.000 km de la red terciaria, mientras que los

restantes 35.000 siguen a cargo de los municipios.

En cuanto a la calidad de las vias, de acuerdo a cifras del Ministerio de Transporte en el
2004, del total de la red nacional pavimentada, el 59% se encontraba en buen estado, el
36% en regular estado y el 5% en mal estado. Por otro lado, Colombia es uno de los paises
con menor namero de kildbmetros de carreteras por cada mil habitantes, cerca de 3.5, por
debajo de paises como Brasil (10), Costa Rica (9), Argentina (5.5), Chile (5.2) y Venezuela
(4.1), entre otros (Cardenas et al. (2005)). Si se hace el calculo teniendo en cuenta
Unicamente las vias pavimentadas, Colombia no alcanza ni siquiera 1 kilometro por cada
mil habitantes (0.4). Esto deja ver claramente la necesidad de adoptar medidas que mejoren
la cantidad y calidad de la actual red vial del pais. EI Mapa 1 muestra el recorrido de la red

vial primaria a lo largo de todo el territorio colombiano.

Lo que se puede observar es que si bien la red vial primaria no alcanza un cubrimiento total
del territorio nacional, no es posible afirmar que exista una clara concentracion en las zonas
de més desarrollo del pais. En el mismo sentido, Pachon y Ramirez (2005) afirman que:
“La distribucion espacial de la red pavimentada nacional también confirma que no hubo

concentracion en las regiones mas desarrolladas del pais, pese a que en la década de los
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cincuenta estas regiones estaban en una situacién ventajosa gracias al desarrollo del Primer

Plan Vial”.t8

Recorrido de la red de carreteras pavimentadas

Mapa 1

(Departamentos de Colombia, 2000)
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Fuente: IGAC, Mapa Digital Integrado.

Nota: La informacion corresponde a las carreteras pavimentadas (incluye

aquellas cuya ubicacion, segun datos del IGAC, es aproximada).

18 Alvaro Pachon “Desarrollo de la infraestructura de transporte en la segunda mitad del siglo XX”, en Pachén
y Ramirez (2005) “La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX: una descripcion desde el
punto de vista econémico”, en imprenta, ed. FCE-BR.
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Complemento de la red pavimentada se encuentra la red de carreteras sin pavimentar (Mapa
2).

Mapa 2
Recorrido de la red de carreteras sin pavimentar
(Departamentos de Colombia, 2000)
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Fuente: IGAC, Mapa Digital Integrado.

Lo que claramente se destaca es una gran concentracién a lo largo de toda la cadena
montafiosa, a través de poblaciones que en muchos casos se encuentran localizadas a alturas

considerables, asi como a lo largo de los recorridos de los rios Magdalena y Cauca.
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Ademas, otra gran parte se concentra en el pie de monte de la Orinoquia y en algunas zonas
de la Costa Caribe. Son precisamente estos recorridos viales los que conectan al mayor

numero de municipios del pais (ver Mapa 3).

Mapa 3
Recorrido de la red de carreteras pavimentadas
(Municipios de Colombia, 2000)
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Fuente: IGAC, Mapa Digital Integrado.
Nota; La informacion corresponde a las carreteras pavimentadas (incluye
aquellas cuya ubicacion, segin datos del IGAC, es aproximada).

La caracteristica que se destaca en este mapa es el gran nimero de municipios (los cuales
son, en su gran mayoria, los de menor superficie), que se han venido creando a lo largo de

las principales vias de comunicacion. Vale la pena recordar que inicialmente las vias se
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construyeron con el fin de conectar a los principales centros de produccién y consumo del
pais, y posteriormente esto generd un efecto de localizacién de nuevas poblaciones
alrededor de las ya existentes con el fin de aprovechar el mayor acceso a las principales
vias de comunicacion terrestre.

A primera vista, la distribucién departamental de la longitud de las carreteras podria estar
reflejando una concentracion de la red vial a lo largo de las zonas de mayor desarrollo del
pais, tal como lo muestra el Mapa 4.

Mapa 4
Distribucion de la longitud de la red vial total
(Departamentos de Colombia, 2003)
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Fuente: IGAC, Mapa Digital Integrado.
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Una interpretacion del mapa estaria apoyando la hipdtesis de la concentracion,
especialmente en Cundinamarca, Antioquia y Valle del Cauca. Sin embargo, esta es una
medida absoluta que considera Unicamente el numero de kilometros de vias en cada
departamento, sin importar el territorio que cubre o el nimero de habitantes. Cuando se
tienen en cuenta estas dos caracteristicas los resultados cambian la perspectiva. Los Mapas
5y 6 muestran estos resultados.

Mapa 5
Distribucion del nimero de kilometros de vias
por cada 100.000 habitantes
(Departamentos de Colombia, 2003)
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Fuente: IGAC, Mapa Digital Integrado.
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Mapa 6
Distribucion del nimero de kilémetros de vias
por cada 100 km?
(Departamentos de Colombia, 2003)
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Fuente: IGAC, Mapa Digital Integrado.

En el primer caso, cuando se tiene en cuenta Unicamente el nimero de habitantes de cada
departamento (Mapa 5), se observan casos como el de algunos de los Nuevos
Departamentos, que por su reducido numero de habitantes, aparecen con uno de los

mayores indicadores.'® También se destaca el departamento de Antioquia el cual (con base

9 Toda la informacién contenida en los Mapas 4, 5 y 6, se encuentra al final del documento en el Anexo 1.
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en los Mapas 1 y 2) a pesar de contar con una significativa cobertura vial, aparece con
niveles bajos de kilometros por habitante. En general, de acuerdo a este indicador, los
departamentos de la parte nor-occidental y sur del pais son los que cuentan con menor

longitud de vias por habitante.

En el segundo caso (Mapa 6), se tiene un resultado muy diferente, excepto tal vez para
Cundinamarca y Huila que son los departamentos que muestran indicadores altos no so6lo
en la longitud de vias por habitante sino también por km? de territorio. De modo que lo que
se muestra es la distribucién de la cobertura de las vias en cada departamento. Se observa
cémo los Nuevos Departamentos, La Guajira y Chocd son los que menor parte de su
territorio encuentran interconectado por la red vial. La segunda region menos conectada por
la red de carreteras corresponde a los departamentos de la parte nor-occidental y sur-
occidental del pais. Finalmente, es la parte central del territorio la que mejor cobertura

territorial en vias presenta.

En términos generales se desatacan algunos resultados. El primero es que son
Cundinamarca y Huila los que mejor dotacién de infraestructura vial presentan, no sélo en
términos absolutos sino relativos a su poblacion y extensién. El segundo resultado es que si
bien los Nuevos Departamentos presentan bajos niveles de cobertura vial en términos de su
extension, la poblacién que habita alli es tan pequefia que resulta Optimo para las
necesidades actuales.?’ En general, la creacion de nuevos asentamientos poblacionales est
muy relacionada a los recursos hidricos disponibles asi como también a las caracteristicas
geograficas y climaticas, lo que determina la necesidad de contar con nuevas vias de

comunicacion.

En Colombia debe sumarse ademas las condiciones de seguridad, que precisamente son las
peores en los territorios aislados y despoblados. Sin embargo, ya sea por caracteristicas

geograficas, demograficas o de seguridad, lo que claramente se evidencia es la

2 Se hace claridad que los resultados se calcularon con base en el total de la oferta de vias terrestres en cada
departamento, lo cual tiene en cuenta vias de alta, media y baja calidad. De modo que cuando se habla de
Optimo se refiere a la oferta total de vias y no del estado de las mismas.
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incomunicacion en que se encuentra mas del 50% del territorio nacional, afectando

potenciales rutas de comercio internacional con los socios comerciales naturales.

En cuanto a la utilizacion de las vias se refiere, existe una medida que es el Transito
Promedio Diario (TPD)?, y para el cual existen cifras para las vias a cargo del INVIAS. El
Gréafico 6 muestra el comportamiento en el tiempo de este indicador.

Grafico 6
Trénsito Promedio Diario (TPD)
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Fuente: Ospina(2004), con base en informacion del INVIAS.?

Pese a la reduccidn en la utilizacion promedio de la red de carreteras a partir de 1999, si se
tiene en cuenta el periodo completo desde 1990 hasta el 2002, se produjo claramente un
aumento significativo en la utilizacion de las carreteras en el pais. La razén de este aumento

ha sido la construccién de un niimero importante de proyectos de infraestructura.?®

Un analisis interesante sobre las necesidades de mejoramiento y ampliacion de la actual red

vial, la realizdé Ospina (2004) con base en la informacion del TPD. El objetivo principal

2! Calculado como el niimero de vehiculos por dia.

22 | os célculos se realizaron con base en informacion de 368 estaciones de conteo.

2 Algunos de los principales proyectos fueron la Troncal del Magdalena Medio, Bucaramanga-Santa Marta,
Popayan-Pasto, Bogota-Medellin y Santa Marta-Riohacha, entre otros.
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consistié en determinar las obras minimas requeridas para actualizar la capacidad de la
actual red vial en el pais. A través de algunos ejercicios econométricos de la relacién entre
el TPD vy el crecimiento del PIB, teniendo en cuenta diferentes escenarios de este ultimo en
el corto plazo®, lo cual permitié determinar la demanda de transito en un horizonte de 10
afios. Luego de tener en cuenta aspectos como los tipos de intervencién y la temporalidad
de los proyectos requeridos, los resultados indican la necesidad de mejorar 573 kms. de vias
en el corto plazo, rehabilitar 366 kms. y ampliar la seccion transversal en 157 kms. Para el
mediano plazo se estima necesaria la ampliacion a doble calzada de 280 kms. Vale la pena
aclarar que segun el autor estos son los requerimientos minimos de mantenimiento, porque
de otra forma las metas de mediano y largo plazo serian muy poco ambiciosas de acuerdo a

las necesidades que enfrentara el pais.

El papel de las concesiones ha sido fundamental en la provision de mas y mejores vias de
comunicacion en el pais. Este tipo de mecanismo para la construccién de infraestructura en
el pais comenzo en 1994 con la llamada primera generacion, proceso que ha evolucionado
en todos los aspectos hasta llegar a la tercera generacion.? Actualmente se encuentran
vigentes 16 contratos de concesion, de los cuales 5 pertenecen a la tercera generacion y 11
a la primera. Del total de los proyectos considerados en la tercera generacion se propuso
ampliar la red en 3.833 kms. Al respecto Cardenas et al. (2005), mencionan que dentro de
las condiciones de algunos de los actuales contratos se han realizado modificaciones a los
iniciales que van en contravia de los principios de no-negociabilidad de las condiciones
establecidas dentro de la concepcion de las concesiones de la tercera generacion. Por otro
lado, se destaca de los contratos actuales la imposicion de multas ante el incumplimiento en

alguno de los términos establecidos.

2 Especificamente se tuvieron tres escenarios de crecimiento de la economia: 3.5% anual para todo el
horizonte de proyeccion; 3.3% en el 2004, 3.7% en el 2005 y 3.9% en el 2006; y 5.0% anual para todo el
horizonte de proyeccion.

% |a primera generacién de contratos tuvo como objetivo primordial el mejoramiento del acceso a las
ciudades, a través de su rehabilitacion y ampliacion de las calzadas. La segunda generacion surge de la
necesidad de solucionar los problemas identificados durante la primera generacion, tales como la reasignacion
de los riesgos contractuales. La tercera generacion tiene como finalidad el mejoramiento de acceso a los
puertos maritimos desde los mas importantes centros productivos.
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No obstante todos los beneficios que de un buen contrato de concesion se pueden lograr,
estos han tenido, en muchos casos, importantes perjuicios en materia econémica para la
Nacion. Tal vez el caso més claro es el de la via Bogota-Villavicencio, la cual fue pensada
en 1994 a traves de los 86 kilometros de recorrido y que se esperaba fuera un ejemplo en
materia de movilizacion y administracion vehicular. Sin embargo, debido a la inestabilidad
geoldgica en algunos tramos se han presentado derrumbes y se han tenido que realizar
varias reparaciones, demandado de la Nacidén grandes inversiones para su reparacion.
Adicional a esto se debe tener en cuenta el monto que debe pagar el Instituto Nacional de

Concesiones (INCO) por volimenes de trafico no cumplidos.

En algunos otros casos se ha permitido la redefinicion de los contratos ya sea para ampliar
términos, redefinir nuevas rutas o reduccién de la magnitud de las obras por bajos
volimenes de trafico. Con respecto a este Gltimo aspecto, actualmente son siete las vias que
presentan déficit de trafico: Siberia-La Punta-El Vino, Santa Marta-Riohacha-Paraguachon,
Carreteras Nacionales del Meta, Los Patios-La Calera-Guasca, Cartagena-Barranquilla,
Bogota-Caqueza-Villavicencio y el Desarrollo Vial del Oriente de Medellin. EI Mapa 7

muestra las actuales vias en concesion.
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Mapa 7
Vias en concesion
(2005)

Fuente: INCO.
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El otro camino por el que la Nacion pierde dinero son los procesos arbitrales interpuestos
contra sus entidades, ya sea por reestructuracion de contratos, incumplimientos, mayores
costos de operacion, mayor cantidad de obras, retrasos en los desembolsos, entre otros, los
cuales han llevado a que dentro de los nuevos contratos los riesgos sean asumidos no sélo
por la Nacion sino también por el concesionario. La primera generacion de concesiones
viales ha sido la mas expuesta a este tipo de situaciones en las que la Nacion ha tenido que

realizar pagos por garantias de este tipo de contratos. EI Grafico 7 muestra los montos que
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desde 1996 ha tenido que desembolsar el Gobierno como garantias de los contratos de la

primera generacion de concesiones.

Grafico 7
Pagos de garantias por los contratos de concesiones viales
(1996-2007)
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Fuente: World Bank 2004a.
Los valores a partir de 2003 representan pagos esperados por obligaciones.

De acuerdo a la proyeccion de los pagos por garantias, a finales del 2007 se habran pagado
por este concepto cerca de 500 millones de ddlares, que representan el 50% de los 1.000
millones de dolares invertidos en la construccion de carreteras bajo esta modalidad. De
acuerdo al estudio del Banco Mundial, esta situacion fue causada basicamente por la mala
negociacion de los términos contractuales del Gobierno con los concesionarios, asi como
también por los deficientes estudios y disefios técnicos y ambientales. Aunque se espera
que se realicen algunos pagos por garantias dentro de la segunda generacién, seguramente
seran menores a los de la primera generacion, ya que se han tomado medidas en las que el

riesgo compartido le da un mayor peso al sector privado.

En sintesis, las concesiones han demostrado ser un instrumento Util para llevar a cabo la

construccién de obras de infraestructura que de otra forma hubiera resultado hacer con
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recursos propios, de modo que este sistema debe seguir operando. La Nacion ha venido
aprendiendo durante el proceso de modo que ahora se realizan mejores negociaciones

contractuales que evitan las grandes pérdidas por concepto de pagos por garantia.

Como se ha venido mencionando durante los Gltimos meses en torno a las negociaciones
del Tratado de Libre Comercio (TLC), es mucho lo que le hace falta al pais en materia de
infraestructura, especialmente portuaria y de transporte. Como un ejemplo del mal estado
de algunas de las carreteras, el presidente de Colfecar menciona como ejemplo la via
Cucuta-Bucaramanga, en la cual los transportadores se enfrentan a un importante
sobrecosto ya que por su mal estado el transportador debe reducir el nimero de recorridos
que normalmente se harian con una via en buen estado, debido a que el tiempo del

recorrido se aumentd de 6.5 a 11 horas.?®

El otro aspecto de la infraestructura es el acceso a los puertos maritimos. Sobre este aspecto
el gerente del Grupo Portuario S.A. menciona la dificultad que se presenta en el acceso al
puerto de Buenaventura, indicando que en muchos casos es tanta la demora para el acceso,

que el nimero de recorridos por dia entre Cali y Buenaventura se han reducido de 6 a 2.%’

La Nacion a traves de organismos como el Ministerio de Trasporte, el INVIAS y el INCO
han manifestado su preocupacion por la importancia que implica contar con una
infraestructura capaz de hacer frente a los proximos retos comerciales, por lo que ha venido
destinando recursos para el mejoramiento de la actual red vial del pais, asi como para la
recuperacion de la navegabilidad de rio Magdalena, con el fin de complementar la actual

movilizacién carretera de carga a través del modo fluvial.?®

% Tomado del diario EI Tiempo, “Sale més caro llevar carga a Buenaventura que a Jap6n”, edicion del 28 de
junio de 2005, seccion Econémicas, pagina 1-8.

" bid.

% Actualmente se ha aumentado el interés por estrechar las relaciones comerciales con Brasil como uno de los
socios naturales de Colombia. Los gobiernos de los dos paises han mostrado su preocupacién por la necesidad
de realizar inversiones “... que permitan por un lado darle salida a los productos brasileros al Pacifico y
también la llegada de los productos nacionales a través del rio Amazonas”. [Tomado del diario EI Tiempo
“Infraestructura, el problema del comercio entre Brasil y Colombia”, edicién del 28 de junio de 2005, seccién
Macrorueda, pagina 17.
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IV. TRANSPORTE CARRETERO DE CARGA

A. Generalidades

Un primer aspecto que vale la pena destacar en la movilizacion de carga en Colombia es la
sobre oferta de capacidad de los vehiculos. Por ejemplo, en el 2001 mientras la capacidad
de carga era de 180.5 millones de toneladas, durante ese afio se movilizaron tan sélo 100.2

millones de toneladas. ?°

En cuanto a las estaciones de mayor movilizacion de carga a lo largo del pais, se destacan
las ubicadas en el Valle del Cauca, Antioquia y Cundinamarca. EI Grafico 8 muestra los

productos y cantidad de carga movilizada en el 2001.

# De acuerdo al Ministerio de Transporte el indice de capacidad por movilizacién, calculado a partir del
namero de viajes realizados y la configuracién de cada vehiculo, fue de 55.5%.
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Grafico 8
Carga movilizada por tipo de productos
(2001)
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Fuente: Ministerio de Transporte.

En el gréafico anterior se encuentran los productos que en conjunto representan el 50% del
total de la carga movilizada en el 2001. Puede observarse que son el carbon y los productos
quimicos basicos los que mayor participacion en la movilizacion presentan, con el 8.7% y
el 7.5%, respectivamente. Dentro de los demas productos se encuentran el maiz, cemento,

azlcar y papel; el resto participa con menos del 3% en la carga total movilizada.*

% Cada uno de estos productos puede ser movilizado en diferentes tipos de vehiculo. Por ejemplo, cerca del
70% del total de la carga se moviliza vehiculos de tres ejes, en los cuales se transportan aquellos productos de
mayor participacion como carbén, productos quimicos, maiz y cementos, entre otros. Por otro lado, los
camiones sencillos movilizan cerca del 20% de la carga total, en donde predomina la movilizacion de ganado
bovino.
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Desde el punto de vista de una mayor agregacion de los productos transportados por
carretera, el Grafico 9 muestra el comportamiento histérico de carga movilizada en el

pais.®!

Grafico 9
Movilizacién de carga por sectores econdmicos
(1987-2001)
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Fuente: Ministerio de Transporte, Encuesta origen-destino a vehiculos de carga.

El transporte de bienes manufacturados es el que mayor crecimiento presento durante todo
el periodo. Sin embargo, la caida de 1996 hizo que el crecimiento promedio fuera menor. El
calculo del crecimiento promedio anual de la carga transportada por sector es el siguiente:
agricola (2.5%), manufacturado (4.9%), minero (5.5%) y pecuario (-1.0%). La carga total
por su parte crecio a un ritmo del 3.8% promedio anual. Lo que muestran estos resultados
es que excepto por el sector pecuario, el aumento en la movilizacion de carga por las
carreteras del pais ha venido creciendo en forma dinamica. Para los proximos afios se
espera no sélo un comportamiento similar sino un aumento paulatino en el crecimiento de

la movilizacion de carga.

%1 En el Anexo 2 se encuentra la serie histérica correspondiente al Gréfico 8.
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Desde el punto de vista de los mercados regionales de oferta y demanda de carga
transportada por carretera, y como se menciond anteriormente, se espera que las regiones
protagonistas sean las que cumplan con al menos una de las siguientes caracteristicas
fundamentales: la primera, que alberguen al mayor nimero de habitantes (grandes centros
de consumo), y la segunda, que hagan parte de los grandes centros de produccion de bienes.
Con el fin de observar este comportamiento, el Mapa 8 representa los flujos de carga

movilizada a nivel departamental.
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Mapa 8
Flujos departamentales de la carga bruta
movilizada por carretera
(Numero de toneladas, 2001)

Peru F

Nota: Los elementos del mapa son los siguientes: a cada departamento le
corresponde un nodo el cual identifica el punto de partida o de llegada del flujo
de carga y, en este caso, es la abstraccion de la ubicacion de cada departamento;
el otro elemento es el vinculo o linea que va de un nodo a otro indicando que
existe algun tipo de flujo de carga, y representa la infraestructura de transporte a
través de la cual se lleva a cabo la movilizacion de carga entre los nodos.

Fuente: El autor, con base en informacion del Ministerio de Transporte.

El mapa permite observar los flujos de carga movilizados a través de cada uno de los
departamentos del pais. La lectura que se puede hacer del mapa es la siguiente: la existencia
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de alguna linea entre dos nodos indica que existe un flujo de comercio entre los
correspondientes departamentos. Ademas, el espesor de la linea que une cada par de nodos
representa el monto bruto de toneladas transportadas. Asi por ejemplo, una linea delgada
que une dos nodos A y B, indica un bajo flujo de carga entre esos dos puntos. Si por el
contrario la linea que une los puntos es gruesa estaria indicando que existe un significativo
flujo de carga. De modo que entre mayor el grosor de la linea que une los puntos, mayor el

flujo de carga que esta movilizando entre los puntos.

Los resultados observados en el mapa evidencian algunas caracteristicas importantes, no
s6lo de los flujos comerciales entre los departamentos, sino también de la ubicacion de los
grandes centros de produccién y consumo del pais, y de los principales puertos maritimos a
través de los cuales se llevan a cabo operaciones de comercio internacional. La primer gran
caracteristica es el alto flujo entre varios pares de los siguientes departamentos:
Cundinamarca (Bogota), Valle (Cali y Buenaventura), Antioquia (Medellin), Atlantico
(Barranquilla) y Bolivar (Cartagena). Esta es otra forma de corroborar la existencia de lo
que se ha Illamado el “triangulo de oro”, conformado por las tres ciudades mas ricas del
pais, Bogota, Cali y Medellin. Adicionalmente, se encuentran formando parte de este
sistema los departamentos de Atlantico y Bolivar, a través de sus capitales Barranquilla y
Cartagena, las cuales dejan ver su importancia en la movilizacion de carga.*’ La Tabla 3

muestra las toneladas movilizadas entre los mas representativos departamentos.

%2 Es importante anotar que dentro de este mapa de flujos se tienen en cuenta Gnicamente los flujos de carga
inter-departamentales y no los flujos intra-departamentales. Tampoco se tienen en cuenta los flujos de carga
fuera del pais, con paises como Ecuador, Perl, Venezuela y Panama. Los flujos brutos con estos paises
representan sélo el 1.3% del total de la carga movilizada.
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Tabla 3
Cantidad bruta de toneladas movilizadas por carretera
(Antioquia, Atlantico, Cundinamarca, Valle y Bolivar, 2001)

Departamento Antioquia  Valle Atlantico  Bolivar
Cundinamarca 2°737.583 7°956.777 4°796.013 3’722.690

Antioquia 4°931.650 2’066.674 2’684.946
Valle 1’744.767 1°007.196
Atlantico 970.035

Fuente: Ministerio de Transporte. Calculos del autor.

La Tabla 3 permite establecer que el mayor intercambio de carga por carretera se lleva a
cabo entre los departamentos de Antioquia y Valle y, Cundinamarca y Atlantico; por otro
lado la menor movilizacion de carga entre estos departamentos corresponde a Atlantico y
Bolivar. Vale la pena destacar que en el caso del Valle del Cauca, su importancia radica no
solo por su capital Cali, una de las s mas dinamicas ciudades del pais, sino por contar con
uno de los mas importantes puertos del pais en la ciudad de Buenaventura. Por ejemplo, si
se toma la movilizacion de carga por carretera entre las ciudades Medellin, Cali y
Buenaventura, de las 3°550.888 toneladas que intercambian estas tres ciudades, el 67% se
lleva a cabo entre Medellin y Cali, y el restante 33% corresponde a Medellin y
Buenaventura. Asi, la importancia de la movilizacion de carga en cada departamento no
solo se debe a la dinamica de su ciudad capital, sino también a la cercania a un puerto
maritimo a través del cual se puedan llevar a cabo operaciones con mercados

internacionales.
Adicionalmente, la Tabla 3 permite establecer que de las 100 millones de toneladas

movilizadas por las carreteras del pais en el 2001, en estos cinco departamentos

(Cundinamarca, Antioquia, Atlantico, Valle y Bolivar) se movilizo el 32.5%.
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Por otro lado, de las 100 millones de toneladas, el 60% tuvo como origen o destino a
alguno de los cinco departamentos.®® La Tabla 4 permite ver con mayor detalle la situacion

inter departamental de estos cinco departamentos.

Tabla 4
Movilizacion inter-departamental
de los flujos de carga movilizada por carretera
(Antioquia, Atlantico, Bolivar, Valle y Cundinamarca, 2001)

Deptos. Atlantico  Bolivar  Antioquia C/marca Valle Total origen
Atlantico -- 568.047 1°167.182 2’873.802  734.046 5’343.077
Bolivar 401.988 - 1154269 2°181.012 413471 4°150.740
Antioquia 899.492 1°530.677 - 1°532.489 1°945.659 | 5’908.317
C/marca 1°429.636 1°049.103 1°205.094 - 2’635.272 | 6°319.105
Valle 1°010.721  593.725 2’985.991 4’828.930 - 9°419.367
Total destino 3’741.837 3’741.552 6°’512.536 11°416.233 5°728.448 | 31°140.606

Fuente: Ministerio de Transporte.

De los resultados de la tabla se puede establecer la condicion de cada departamento como
generador o receptor neto de carga. Esto se realiza a través de la inspeccion de la matriz
cuadrada que se forma entre el grupo de los cinco departamentos. Las columnas indican la
condicion de cada departamento como receptor de carga, mientras que las filas representan
el origen de dicha carga. Los totales de cada columna representan el total de toneladas de
carga que recibié cada departamento desde los demaés, mientras que los totales de cada fila
corresponden al total de toneladas que se generd en cada departamento con destino a alguno
de los otros cuatro departamentos.

En forma sencilla, se puede establecer si un departamento es generador o receptor neto de
carga frente a otro, a través del balance entre la carga que recibe de cada departamento y la
que se genera hacia ese mismo departamento. En el caso del Atlantico por ejemplo, se

¥ Si se tienen en cuenta Gnicamente a Cundinamarca, Antioquia y Valle, el 46.5% del total de la carga
movilizada en el pais tuvo como destino alguno de estos tres departamentos. Por otro lado, el 43.6% tuvo
como origen alguno de estos departamentos.
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consideran los valores de la primera fila y de la primera columna, de modo que Atlantico
sera generador de carga si los valores de la primera fila son superiores a los de la primera
columna para cada uno de los correspondientes departamentos. En el caso del Atlantico, se
puede observar que desde Atlantico hacia Bolivar se movilizaron 568.047 toneladas,
mientras que desde Bolivar hacia Atlantico se movilizaron 401.988 toneladas, de modo que
Atlantico es un generador neto de carga hacia Bolivar. Para resumir estos resultados para

los cinco departamentos, la Tabla 5 presenta la situacion de cada departamento.

Tabla5
Situacion de generador o receptor neto de carga
movilizada por carretera de cada departamento
(Antioquia, Atlantico, Bolivar, Valle y Cundinamarca, 2001)

Departamento Generador de carga del Receptor de carga del
departamento de: departamento de:
Atlantico Bolivar, Antioquia, Valle
C/marca.
Bolivar C/marca. Antioquia, Valle,
Atlantico.
Antioquia Bolivar, C/marca. Valle, Atlantico.
C/marca Valle, Antioquia,
Atléntico, Bolivar.
Valle Atlantico, Bolivar,
Antioquia, C/marca.

Calculos del autor con base en informacion del Ministerio de Transporte.

En sintesis, los resultados permiten establecer que Cundinamarca es el gran receptor neto
de carga movilizada por carretera, ya que recibe carga desde los restantes cuatro
departamentos, mientras que Valle es el mayor generador de carga para los demas
departamentos. Una particularidad de estos cuatro departamentos es que son grandes
centros de produccion y consumo, y también puertos maritimos a través de los cuales
ingresa la mayor cantidad de mercancias del exterior que luego son distribuidas al resto del

pais, especialmente por via terrestre.
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Una medida alternativa para tener un diagndéstico de la movilizacién de carga en el pais, es
el nimero de viajes cargados que se desplazan a lo largo de las carreteras del pais. EI Mapa
9 representa los flujos del nimero de viajes cargados movilizados por las carreteras del

pais.

Mapa 9
Flujos departamentales del nimero de
viajes cargados movilizados por carretera
(NUmero de viajes, 2001)
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Fuente: El autor, con base en informacion del Ministerio de Transporte.
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En el afio 2001 se contabilizaron un total de 6°642.613 viajes cargados en todo el pais. El
Mapa 9 muestra un comportamiento similar al mapa de flujos de carga en cuanto a su
distribucion territorial, de modo que el mayor nimero de viajes realizados ocurrio en los
cuatro departamentos: Antioquia, Cundinamarca, Valle, Bolivar y Atlantico. Como
porcentaje del total de viajes realizados en todo el pais, el 51.9% de los viajes tuvieron
como destino alguno de estos cuatro departamentos, y el 53.2% del total de los viajes
tuvieron origen en estos mismos departamentos. Si se tienen en cuenta Unicamente los
viajes realizados entre Antioquia, Cundinamarca y Valle, el 41.2% de los viajes tuvieron
como destino alguno de estos departamentos, y del mismo modo el 42.9% de los viajes se
generaron desde alguno de ellos. La Tabla 6 muestra el nimero de viajes por cada para de

departamentos.

Tabla 6
Numero de viajes cargados por carretera
(Antioquia, Atlantico, Bolivar, Valle y Cundinamarca, 2001)

Deptos. Atlantico Bolivar Antioguia C/marca Valle | Total origen
Atlantico -- 47.891 51.941 120.601  30.492 250.925
Bolivar 32.465 - 55.314 97.056  19.152 203.987
Antioquia 55.890  84.937 -- 5341  127.015 273.183
C/marca 72.046  56.482 83.181 - 123.778 335.487
Valle 47295  27.095  147.494  193.480 -- 415.364
Total destino 207.696 216.405 337.930 416.478 300.437 | 1°478.946

Fuente: Ministerio de Transporte.

El mayor nimero de viajes tuvo como origen y destino principal el departamento del Valle,
seguido por Cundinamarca y Antioquia, respectivamente. Lo que se refleja en estos
resultados es la definitiva importancia del circuito de carga movilizada y del namero de
viajes realizados entre los departamentos que albergan a las tres ciudades mas ricas del
pais. No se puede desconocer el importante papel que han desempefiado ciudades como
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Barranquilla y Cartagena en la Costa Caribe y Buenaventura en el Pacifico, que por su
posicién geogréafica y su condicion privilegiada de puerto, son una ruta obligada a través de
la cual los generadores y receptores de carga realizan sus operaciones de comercio
internacional de mercancias. Aunque con menores volumenes de carga y viajes realizados
aparecen departamentos como Narifio, Santander y Norte de Santander, los cuales permiten
la movilizacion de mercancia no sélo con el propdsito de vincular a los diferentes mercados
locales sino también a estos con los mercados internacionales, como en el caso de Ecuador

y Venezuela.

B. Parque automotor
Como se menciond anteriormente, el volumen de vehiculos de carga, asi como el tipo de
vehiculo y el nimero de afios de servicio da cada uno de ellos juegan un papel fundamental
en el transporte de carga, toda vez que de estas variables depende la eficacia y la eficiencia

del servicio de movilizacion de mercancias.

Con base en informacion del Ministerio de Transporte, a continuacién se presentan algunos

indicadores del estado del parque automotor de carga en Colombia.
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Grafico 10
Distribucion de vehiculos de carga por
configuracion y tipo de servicio®*

(2002)
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Fuente: Ministerio de Transporte.

C2: Camion rigido de dos ejes; C3: Camion rigido de tres ejes; C4: Camidn rigido de cuatro ejes;

C2S: Tractocamion rigido de dos ejes; C3S: Tractocamion rigido de tres ejes.
El nimero total de vehiculos de carga en Colombia en el 2002 era de 168.077, de los cuales
el mayor porcentaje son los camiones rigidos de dos ejes (C2), con un total de 137.943
vehiculos, los cuales representan el 82% del total. En cuanto al tipo de servicio que prestan,
es posible notar que no existe una diferencia muy grande en la participacion, el 42.7% son

de servicio publico y el restante 57.3% son de servicio privado.

Con respecto al tipo de combustible que utilizan los vehiculos de carga, casi la totalidad
utilizan el ACPM o la gasolina, mientras que un reducido nimero de vehiculos operan con
gas o con el sistema dual gas/gasolina, basicamente porque este tipo de sistema es muy
reciente. Sin embargo los vehiculos de carga con alguno de estos dos tipos de sistema
ascendian a 1.346 en el 2002. Se espera que el gas sea una alternativa viable para los

transportadores de carga, ya que la reduccion de costos de combustible en la utilizacion de

% El Anexo 3 muestra los tipos de vehiculos de carga de acuerdo a su configuracién y principales
caracteristicas.
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gas es cercana al 50%. Recientemente, algunas empresas tomaron la decision de ofrecer en
el mercado vehiculos de fabrica con este tipo de sistema, que aunque €S un poco mas
costoso, por la reduccion de costos de combustible, se estima que este sobre-costo se
recupere en no mas de un afio. Vale la pena destacar también los beneficios ambientales

que implica la utilizacién de este tipo de combustible.

Otra caracteristica para tener en cuenta es la edad promedio del parque automotor de carga

en Colombia, tal como lo muestra la Tabla 7.

Tabla 7
Edad promedio del parque automotor por
configuracién y tipo de servicio

(2001)
Configuracién Particulares Publicos
No. de Edad No. de Edad
vehiculos promedio vehiculos promedio
Cc2 68.737 27,28 69.206 21,60
C3 1.764 22,48 7.533 20,90
C4 11 27,64 182 24,24
C2s 256 23,83 694 17,35
C3S 925 23,24 18.769 18,18
Total 71.693 96.384

Fuente: Ministerio de Transporte.

Si se calcula la edad promedio del total de vehiculos de carga para todas las
configuraciones se tiene que esta es de 23,5 afios. Si se tiene en cuenta el rango de modelos
y el tipo de configuracion (Anexo 4), se encuentra que el mayor numero de vehiculos se
encuentra en los rangos 1991-1995 y 1976-1980, los cuales representan el 17,5% vy el
17,0% del total, respectivamente. Esto muestra la inminente necesidad de realizar una

reposicion de este tipo de vehiculos.
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Una forma alternativa de determinar la oferta del servicio de transporte de carga en el pais,
es el nimero de toneladas que pueden transportar todos los vehiculos que circulan en el
pais en un solo viaje. Colombia ofrece una capacidad de movilizacion de 1°776.651
toneladas, de las cuales el 75% corresponde a vehiculos de servicio pablico (ver Anexo 5).
Nuevamente se destaca la participacion de los camiones rigidos de dos ejes (C2).
Recordemos que como lo anotaba Pachén y Ramirez (2005), los vehiculos de carga,
histéricamente, ha venido aumentando su capacidad de carga por vehiculo. Estos autores
destacan ademas dos aspectos importantes en la explicacion de la predominancia de este
tipo de camiones en la movilizacion de carga. EIl primero tiene que ver, distinto a lo que
ocurre en el transporte férreo o aéreo, con los bajos costos de capital que permiten la
entrada de nuevos operadores.® El segundo aspecto es que en muchos casos es mayor el

costo de reemplazar el vehiculo nuevo que el de reparar el vehiculo viejo.*

C. Costos en el transporte de carga

Uno de los determinantes mas importantes del desempefio del sector del transporte de carga
es el comportamiento de sus costos de operacién. En general, los costos de transporte en
todo tipo de actividad econdmica definen si un pais o region participa en las actividades
comerciales. Por ejemplo, si una poblacion se encuentra aislada geograficamente del resto y
adicionalmente cuenta con limitada infraestructura de transporte, esta situacion llevaria a
restringir su participacion de las redes de comercio a su alrededor. Limao y Venables
(2001), han mostrado la importancia de la infraestructura vial y las caracteristicas
geograficas en la determinacion de los costos de transporte. De acuerdo a estudios
realizados por los autores, la elasticidad de los flujos de comercio con respecto a los costos
es bastante alta, de modo que si los costos de transporte se duplican, el flujo comercial se

reduce en un 80%.

“

% Los autores anotan adicionalmente que algunas veces esta caracteristica que parece negativa
favorable para el crecimiento en paises con bajos niveles de ingreso y alta concentracion”.

% Mientras que en el caso del costo de vehiculos nuevos influyen el precio, la disponibilidad de la divisa y los
aranceles, en el caso del vehiculo viejo predominan los costos de reparacion y combustible. De modo que en
muchos casos era mas rentable seguir operando el vehiculo viejo que comprar uno nuevo (Pachén y Ramirez
(2005)).

...€S8

48



Desde hace algunos afos, el Ministerio de Transporte viene calculando los costos de
operacion de los vehiculos de carga para cada una de las siguientes tres clasificaciones: C2,
C3 y CS. La Tabla 8 presenta los resultados de los costos de operacion para el 2003 y sus

principales componentes.

Tabla 8
Costos de operacion de los vehiculos de carga
por configuracion.

(pesos de 2003)
Componentes Configuracion del vehiculo
C2 C3 CSs

Combustible

Plano 404,13 271,65 487,53

Ondulado 573,12 371,13 662,40

Montafioso 834,83 537,58 954,54
Llantas 128,82 209,03 354,05
Lubricantes 30,45 47,23 57,34
Filtros 10,73 26,21 37,94
Mantenimiento y reparacién 191,10 346,25 384,50
Lavado y engrase 23,99 32,39 43,20
Imprevistos 28,88 49,58 65,78
COSTOS VARIABLES (Por Km) 413,97 710,59 942,81
Seguros 605.070,22 1.828.979,58 2.045.956,77
Salarios y prestaciones basicas 978.249,07  978.249,07  978.249,07
Parqueadero 85.208,40  100.749,90  125.833,20
Impuestos de rodamiento 10.344,58 18.412,92 31.443,75
Recuperacion de capital 885.514,75 2.397.979,29 2.525.231,06
Gastos de administracion”
COSTOS FIJOS (mes) 2.564.387,03 5.324.370,75 5.706.713,85

* Calculados como el 5% del costo total de la operacion.
Fuente: Ministerio de Transporte.
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Como se puede observar, la mayor incidencia dentro de los costos variables de operacion
de los vehiculos de carga la tiene el combustible, el cual varia de acuerdo al tipo de terreno
de movilizacion. Por supuesto, la mayor exigencia en cuanto a combustible se presenta
cuando el terreno por el que se transita es montafioso. Si se compara el costo en consumo
de combustible de terrenos ondulados o montafiosos con el costo de consumo en terrenos
planos, es posible afirmar que, en promedio, transitar por terrenos ondulados incrementa el
costo de combustible en un 38% mientras que en el caso del terreno montafioso el costo se
aumenta en un 100%. Esto es un claro indicador de la importancia de las caracteristicas
geograficas en el costo de operacion de los vehiculos de carga en el pais. El segundo factor
de mayor participacion en los costos variables es el de mantenimiento y reparacion. Dentro
de los costos fijos, los mas importantes son los que tiene que ver con la remuneracion de los
transportadores, la recuperacion del capital y los seguros. ElI Grafico 11 muestra la

importancia de cada componente fijo y variable dentro del costo total de operacion.
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Gréfico 11

Importancia de cada componente en el costo fijo y variable
de la operacién de los vehiculos de carga
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En el caso de los costos variables (Grafico 11a) se puede observar que, en promedio para
los tres tipos de vehiculo, el combustible representa cerca del 45% del total de los costos
por Kilometro recorrido, seguido por el mantenimiento y reparacion con un 25%. En los
costos fijos por su parte, se puede observar como en el caso de los vehiculos de mayor
tamafio y capacidad (C2 y C3) pierden importancia los salarios y pasa a ser la recuperacion

del capital el rubro de mayor importancia seguido por el valor de los seguros.

La otra forma de evaluar el costo de operacién de los vehiculos de carga es a través del
calculo del costo promedio de la tonelada transportada por kilémetro de recorrido. Aunque
esto puede variar no solo por el recorrido sino también por vehiculo, calculos realizados por
el Ministerio de Transporte permiten tener una buena aproximacion de este indicador. Los

Anexos 6, 7 y 8 presentan los resultados del 2003 para las principales rutas de movilizacién
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de carga del pais de acuerdo al tipo de configuracién del vehiculo. La principal
caracteristica que se destaca es el funcionamiento de las economias de escala, no solamente
en la capacidad del vehiculo sino en la distancia de la ruta, de modo que los costos seran
menores si la carga se moviliza en camiones de mayor capacidad a través de recorridos mas

largos. En muchos casos, el costo por tonelada se reduce en mas del 50%.

Dentro de los determinantes de los costos de transporte se encuentran algunos de caracter
geografico como la distancia entre las poblaciones, o el hecho de compartir 0 no una
frontera comin. También se ha encontrado que la infraestructura es un importante
determinante de los costos de transporte.®” Limdo y Venables (1999) por ejemplo, en un
analisis de los flujos comerciales bilaterales encuentran en la infraestructura uno de los méas
importantes determinantes de los costos de transporte. Mas recientemente, Combes y
Lafourcade (2005), analizan para las regiones francesas los costos de transporte y sus
determinantes, encontrando que los mayores determinantes de los costos son la tecnologia
utilizada en el transporte y la estructura de mercado que predomine en el sector, asi como
los ahorros de energia y la infraestructura. La principal caracteristica es la baja contribucion
de la infraestructura en la reduccion de los costos de transporte, apenas un 3.25% del total
de la contribucion de la variacion de los costos. Los mayores determinantes fueron la
estructura de mercado y la tecnologia con contribuciones del 21.8% y del 10.9%,

respectivamente.

Con base en informacion del flujo de carga entre las principales ciudades colombianas y su
correspondiente matriz de costos, se realizaron algunos ejercicios econométricos para un
total de 66 rutas bilaterales, con el objetivo de encontrar algunos de los principales

determinantes de los costos de transporte, sin embargo los resultados estadisticos no fueron

%7 Cuando se habla de infraestructura debe tenerse en cuenta que se hace referencia no sélo a la infraestructura
con la que cuenta la ciudad de origen de la carga sino también la de la poblacién de destino y la
infraestructura de transito, es decir, a través de la cual se desplaza la carga en todo su recorrido.
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satisfactorios en cuanto a significancia de las variables explicativas en algunos casos y

signos contrarios a los esperados en otros.*®

Si se tiene en cuenta que uno de los logros de cualquier actividad econdémica es la
reduccién de los costos, en el caso del sector de transporte de carga, de acuerdo a su
estructura de operacion, se podria lograr mediante la utilizacion de vehiculos de mayor
capacidad.® En este sentido hay dos cosas que se deben tener en cuenta. La primera es la
reposicion de los vehiculos viejos y de poca capacidad, lo cual es posible llevar a cabo con
un esfuerzo conjunto entre transportadores y las entidades del Estado. La segunda es la
calidad y la capacidad de las carreteras, asi, un logro en la eficiencia de la operacion de los
vehiculos de carga es el mejoramiento en la infraestructura vial.** Una coordinacién entre
estos dos aspectos podria contribuir al mejoramiento en la eficiencia del sector de

transporte de carga en Colombia.

V. CONCLUSIONES

Como se mostro a través del documento el sector de la infraestructura, y en particular la
infraestructura de transporte, es una pieza clave en la economia del pais y en su desarrollo.
Este sector debe ademas ser asumido con la importancia que representa ser el vinculo entre
los centros de produccién y consumo de la economia. De nada sirve la informacion en un

mercado si no es posible poder aprovechar las ventajas que se derivan de ella. Si los

% Como variable dependiente se tomaron los costos de cada tonelada por kilémetro recorrido, y como
variables explicativas se tuvieron en cuenta algunas variables geogréficas como la altitud (en msnm) de las
ciudades de origen y destino de la carga, la distancia recorrida entre ciudades y variables dummy de vecindad.
De la misma forma se incluyeron algunas otras variables de infraestructura y tiempo medio del recorrido.

% Recordemos que en Colombia el 82% del parque automotor de carga corresponde a la configuracion C2, es
decir camiones rigidos de dos ejes o camiones sencillos. Por otro lado la edad promedio de estos vehiculos es
de 23,5 afios.

“0 A este respecto, Jaime Sorzano, presidente de Colfecar mencion6 que por ejemplo el mal estado de la via
Cucuta-Bucaramanga con un recorrido de apenas 189 kilémetros, a través de la cual se movilizan cerca de
1.120 camiones diariamente, les estaba causando un sobrecosto mensual por tonelada cercano al 18%.
[Tomado del diario El Tiempo, “Sale mas caro llevar carga a Buenaventura que a Japon”, edicion del 28 de
junio de 2005, seccion Econdémicas, pagina 1-8].
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agentes en una economia conocen de la sobreoferta de un bien en una poblacion A, y
ademas tienen informacion que en la poblacién B se presenta un exceso de demanda, el
valor de contar con esa informacion se concreta en el momento en que se hace posible
trasladar el bien de la poblacion A a la poblacion B en el momento oportuno. Es decir que,
conociendo la informacidn no solamente debe ser posible lograr el desplazamiento del bien
entre las poblaciones, sino ademas debe hacerse con oportunidad. De nada sirve lograr la
movilizacion de un bien de una poblacién a otra después que las condiciones favorables

para las dos poblaciones han cambiado.

En el caso particular de la movilizacién de carga por carretera, la oportunidad no se puede
lograr si no se cuenta con las vias necesarias y de calidad y capacidad adecuada. Si bien
durante varias décadas se logré un importante avance en materia de infraestructura vial, el
tema parece haber perdido importancia durante los ultimos diez afios. Sélo hasta ahora este
importante sector de la economia ha sido retomado por las instituciones académicas y
gubernamentales debido, principalmente, a las actuales negociaciones comerciales. Lo que
se ha encontrado son las grandes debilidades del sector de transporte carretero en
Colombia. En el pais se han concentrado esfuerzos en conectar los centros de
abastecimiento local, olvidando las oportunidades que brindan los socios comerciales
naturales. Menos del 2% de la carga movilizada en Colombia tiene origen o destino
internacional. De modo que si se quieren aprovechar las oportunidades comerciales se debe
mejorar la actual red vial del pais, los accesos a los puertos maritimos, asi como las
condiciones de las vias fluviales de modo que puedan ser aprovechadas conjuntamente en

la movilizacion de carga.

Dentro del marco del comercio internacional, en los proximos afios Colombia debera
enfrentarse al aumento de los flujos comerciales. Teniendo en cuenta que es por via
terrestre que se movilizan los mayores volumenes de carga, ya sea con destinos nacionales
0 internacionales a los puertos maritimos desde el interior del pais, es de inminente
necesidad no sélo la ampliacion sino el mejoramiento de la actual red de carreteras. La

dotacion actual de conexiones internacionales estd compuesta por tres pasos de frontera con
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Venezuela (a través de La Guajira, Cucuta y Arauca), y otros dos pasos adicionales con
Ecuador (a través de Ipiales y San Miguel en la Amazonia). Estas vias por ser parte de
corredores internacionales deberian estar en perfectas condiciones, sin embargo esto no
sucede en todos los casos. Por ejemplo, la via que conecta al puente de San Miguel
(frontera con Ecuador), requiere de un pronto mejoramiento debido a las regulares

condiciones que presenta.

Si bien las concesiones son un instrumento util a través del cual es posible llevar a cabo
grandes obras de infraestructura, se deben establecer normas claras que permitan un mutuo

beneficio con condiciones justas para ambas partes.

En el caso del parque automotor de carga, si bien ha venido evolucionando durante las
Gltimas décadas, actualmente la mayor parte corresponde a vehiculos de poca capacidad y
con edades promedio superiores a los veinte afios. Observando la estructura de costos, se
pudo ver que los méas representativos son el combustible y las reparaciones. Si ademas se
tienen en cuenta las economias de escala que brindan los vehiculos de mayor capacidad,
una buena oportunidad de lograr mayor eficiencia en la movilizacion de carga es la
utilizacion de un mayor nimero de este tipo de vehiculos. Por supuesto esta condicionado
al mejoramiento en el estado y la capacidad de las actuales carreteras del pais. Un conjunto
de medidas por parte del Estado y de los transportadores lograria reducir los actuales costos
de movilizacién de carga, ofreciendo a los generadores nacionales e internacionales una

oportunidad de comercio que contribuiria con el crecimiento y desarrollo del pais.
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ANEXO 1: Informacion departamental sobre el nUmero de kilémetros de vias total,
y con respecto al nimero de habitantes y a la superficie de cada departamento.

Departamentos Total vias Km de vias por Km de vias por
100.000 hab. 100 km?
La Guajira 2538 482 12.2
Magdalena 3845 273 16.6
Atlantico 802 34 23.7
Cesar 4681 444 20.4
Bolivar 4268 191 16.4
Sucre 1784 205 16.3
Cordoba 4223 302 16.9
Nte. Santander 3473 232 16.0
Antioquia 14460 251 22.7
Choco 709 170 1.5
Santander 9359 449 30.6
Arauca 889 316 3.7
Boyaca 9777 692 422
Vichada 950 988 0.9
Casanare 6395 1965 143
Cundinamarca 21602 923 95.5
Caldas 6117 522 77.5
Risaralda 1965 192 46.7
Tolima 8534 648 36.2
Valle del Cauca 10340 228 46.7
Meta 8339 1079 9.7
Quindio 559 91 30.3
Guainia 184 426 0.3
Huila 9464 950 47.6
Cauca 9359 684 31.9
Caqueta 5400 1161 6.1
Guaviare 971 728 2.3
Narifio 4821 271 14.5
Vaupés 37 112 0.1
Putumayo 1946 514 7.8
Amazonas 49 61 0.0

Fuente: INVIAS, DANE e IGAC.
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ANEXO 2: Movilizacion de carga por sectores econdmicos (1987-2001)

Cifras en miles de toneladas.

Afo Agricola | Manufacturado Minero Pecuario Otros Total

1987 11659.150 25516.970 7556.000 3963.800 2916.080| 51648.726
1988 12912.430 24320.410 7932.150 4098.360 2614.650| 51914.862
1989 15087.150 25684.390 5663.310 4305.670 4682.480| 55459.785
1990 15186.810 26182.800 2704.120 6648.090 5380.180| 56138.506
1991 17048.880 32115.040 7646.740 3763.380 2569.960| 63181.296
1992 20904.610 45404.120| 13111.300 4285.880 3761.080| 87505.505
1993 19851.700 46913.180| 14428.580 5179.490 3862.060| 90273.792
1994 18481.830 41064.280| 12724.380 4995.310 5575.200| 82879.415
1995 17365.550 39050.800| 10513.010 5369.270| 14442.380| 86779.194
1996 19991.090 16703.130| 23798.580 3095.810 7579.390| 71205.742
1997 18121.180 47917.860| 13910.480 4219.630 5229.840| 89437.460
1998 18801.620 46173.190| 11277.600 3787.320 4310.290, 84388.172
1999 17693.250 46105.590 9173.880 3333.500 1368.030| 77712.006
2000 15541.610 43960.370 8283.810 3869.590 1378.890| 73071.895
2001 21745.920 58678.200| 14151.530 4736.400 972.000| 100323.038

Fuente: Ministerio de Transporte, Encuesta Origen-Destino a vehiculos de carga afio 2001, Bogota marzo de

2004.
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ANEXO 3: Tipos de vehiculos de carga segun su configuracion y caracteristicas.

Configuracion

Descripcién

C2

C3

C3 (Tandem
trasero mixto)
C3 (Tandem
direccional)
C4

Cc2s1

C2s2

C3s1

C3Ss2

C3S3

R2

C2R2
C3R2
C4R2

Camion rigido de dos ejes. Camién sencillo.
Camion rigido de tres ejes.

Camion rigido de tres ejes.

Camion rigido de tres ejes.

Camion rigido de cuatro ejes.

Tractocamion de dos ejes con semiremolque de un eje.
Tactocamioén de dos ejes con semiremolque de dos ejes.
Tractocamion de tres ejes con semiremolque de un eje.

Tractocamion de tres ejes, con semiremolque de dos ejes.
Tractocamion de tres ejes, con semiremolque de tres ejes.

Remolque

Camiodn de dos ejes con remolque de dos ejes.
Camion de tres ejes con remolque de tres ejes.
Camioén de cuatro ejes con remolque de dos ejes.

Fuente: Ministerio de Transporte.
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ANEXO 4: Distribucion del parque automotor por rangos de modelo y tipo de
configuracion.

Rango de Configuracion

modelo Cc2 C3 C4 C2S C3S Total

0-1940 134 4 0 0 18 156
1941-1945 279 7 0 1 10 297
1946-1950 3676 70 1 9 158 3914
1951-1955 12770 252 1 46 456 13525
1956-1960 9702 214 0 17 305 10238
1961-1965 5169 245 0 60 499 5973
1966-1970 10243 689 8 59 948 11947
1971-1975 11837 900 16 52 1821 14626
1976-1980 23004 2331 140 135 2922 28532
1981-1985 8516 1075 12 82 1836 11521
1986-1990 7228 458 7 54 2488 10235
1991-1995 21940 2150 5 204 5105 29404
1996-2000 20140 890 2 189 2975 24196
2001-2002 3305 12 1 42 153 3513

Fuente: Ministerio de Transporte.
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ANEXO 5: Oferta de capacidad de los vehiculos de carga en Colombia.

Particular Pablico Total
Configuracion | Capacidad No. de Capacidad No. de Capacidad No. de
(tons) vehiculos (tons) vehiculos (tons) vehiculos
Cc2 368492 68737 448871 69206 817363 137943
C3 31807 1764 135112 7533 166919 9297
C4 239 11 3920 182 4159 193
Cc2s 5903 256 15355 694 21258 950
C3s 36430 925 730522 18769 766952 19694
Total 442871 71693 1333780 96384 1776651 168077

Fuente: Ministerio de Transporte, “Parque automotor de carga en Colombia, 2002”.
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ANEXO 6: Costo promedio de tonelada transportada por kilémetro de

carga, pesos de 2003). Configuracién de vehiculo: C2

recorrido (principales rutas de movilizacion de

B/quilla Bogota | B/manga] Bltura Cali Cl/gena Culcuta Ibagué M/zales | Medellin Neiva Pasto Pereira | Sta.Marta | V/cencio Yopal

Armenia 206.06 289.13 ] 217.24] 276.51 ] 306.30] 212.16 | 221.71] 541.13 | 504.52| 310.10| 265.55| 242.18 | 870.28 188.17 | 286.45] 219.70
B/quilla 187.40 | 209.49| 202.42| 200.60 | 333.58 | 196.82| 181.44| 205.15| 213.05] 180.69] 203.80| 206.31| 394.79| 196.03| 204.76
B/meja 206.26 213.19] 382.05] 207.43 ] 205.65] 193.32 | 264.82] 209.92 | 224.75| 234.59 ]| 196.00 | 229.42 | 224.45 196.47 | 228.39] 249.11
Bogota 187.40 246.43 | 240.89 | 243.55] 182.42| 242.14| 306.26 | 301.82 | 258.53 | 256.87 | 230.20 | 279.76 | 188.11| 506.83 ] 248.24
B/manga 209.55 244.70 209.82 ] 206.97 ] 196.07 | 351.99] 220.55] 229.81 | 240.00| 216.16 | 212.29 | 225.31| 204.59 | 251.67 | 246.50
Bltura 202.42 240.89 ] 209.82 312.03 ]| 200.75 | 212.88 | 269.38 | 263.69 | 249.79 | 223.31 | 247.72 | 269.66 188.33 | 246.33] 218.83
Cali 200.60 | 243.55] 206.97 ] 312.03 205.33 | 211.94] 283.57 ] 269.78 | 250.71 | 221.77 | 282.10] 279.07 ] 185.49] 248.75] 208.86
Clgena 333.58 181.77 | 196.07 | 200.75| 210.27 187.17 | 182.47 ) 211.86| 223.01 | 179.62 ] 207.34 ] 212.63 ] 256.67| 190.31| 183.97
Cartago 209.64 | 295.26| 224.10) 276.83 | 288.60 | 211.57 | 224.46 | 395.12 ] 557.86| 311.53| 252.92 | 237.11] 144.35] 187.00| 273.93| 216.94
Clcuta 196.82 241.01] 351.99] 212.88 ] 211.94] 187.17 222.67 | 224.85| 242.32 ]| 219.84 | 214.94| 225.89 198.53 | 246.66 | 247.57
Sogamoso 211.57 | 303.43| 291.61| 224.49| 211.43| 187.58 | 272.99| 240.40 | 247.38 | 228.40 | 225.93 ] 220.81 ) 223.43 ] 213.65| 247.50] 358.94
Ibagué 181.44 | 306.26 ] 220.55] 259.20 | 283.57 | 182.47 | 222.67 383.71] 300.79] 278.24 | 242.95| 443.96| 182.59| 295.60] 227.81
Ipiales 204.94 | 229.82 | 213.15| 244.86 | 272.17 | 208.32 | 215.63 | 240.98 | 242.08 | 234.26 | 212.72 ] 501.01 | 243.15] 200.50| 234.44] 217.49
M/zales 220.65| 301.82 | 229.81) 263.69| 269.78 | 211.86 | 224.85] 383.71 347.42 | 251.14| 244.70] 701.46] 185.04| 248.16| 235.27
Medellin 213.05] 258.53 | 240.00 ) 249.79| 250.71| 223.01 | 242.32 ] 300.79] 347.42 209.06 | 234.93] 325.14 ] 197.26| 262.48 | 225.40
Neiva 180.69 256.87 | 218.25] 223.31| 221.77] 179.62 | 220.57 ) 278.24 | 251.14 | 209.06 211.59 ] 259.69 177.40 | 261.02 | 218.30
Pasto 203.80| 230.20| 212.29 | 247.72| 282.10| 207.34 | 214.94 | 24299 244.70| 234.93] 211.59 238.12| 199.26 | 228.92] 212.08
Pereira 206.31 279.76 | 225.31] 269.66 | 279.07 ] 212.63 | 219.84 ] 443.96 | 701.46 | 325.14 ] 259.69 | 238.12 187.38 | 279.65] 218.77
Sta.Marta 394.79| 188.11| 204.59 ] 188.33| 185.49| 256.67 | 198.53 | 182.59] 185.04 | 197.26 | 177.40 | 199.26] 187.38 197.12 ] 206.45
V/cencio 196.03 | 506.83 ] 253.05] 246.33| 248.75]| 189.84 | 247.64 ] 295.60 | 248.16 | 262.48 | 261.02 | 228.92 | 279.65]| 197.12 231.61
Yopal 205.20 | 250.83] 246.50 ] 219.90| 210.02 | 183.97 | 247.57 ] 229.51] 236.74 | 226.59 | 219.72 | 212.89] 220.17] 206.45]| 231.61

Fuente: Ministerio de Transporte.
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ANEXO 7: Costo promedio de tonelada transportada por kildémetro de

carga, pesos de 2003). Configuracién de vehiculo: C3

recorrido (principales rutas de movilizacion de

B/quilla | Bogota | B/manga] Bltura Cali Clgena Clcuta Ibagué M/zales | Medellin Neiva Pasto Pereira | Sta.Marta | V/cencio Yopal

Armenia 170.61 ] 257.12] 183.13 ] 251.43] 292.71] 177.10| 181.94| 531.77| 492.49| 275.41] 236.32| 203.17 | 925.51| 153.91] 250.04] 183.65
B/quilla 157.20 ] 180.27 ] 165.95] 164.92| 337.94| 166.85] 152.09| 169.87 | 177.64 | 149.15] 164.50] 170.31 411.91| 163.25] 163.95
B/meja 178.02 ] 187.38 ] 371.41) 172.67] 173.02] 163.74| 251.42| 183.80| 192.05| 198.79] 167.17| 184.86| 189.41]| 170.41] 195.93] 200.79
Bogota 157.20 211.05] 205.17 | 210.05] 150.93 | 199.40] 286.01] 266.48 ] 218.45] 228.05] 188.93] 245.88] 157.13| 498.00| 214.00
B/manga 180.34 ] 208.85 173.32] 172.75] 165.80| 317.59| 188.84| 193.75] 200.29| 177.84| 171.69| 188.91]| 176.46] 212.17] 199.55
Bltura 165.95] 205.17 ] 173.32 291.62 | 165.91 | 173.02 ] 235.94 ] 232.23] 212.05] 187.18 ] 206.34 ] 243.24] 153.14| 208.37 | 179.48
Cali 164.92 ] 210.05] 172.75] 291.62 169.88 | 173.03| 254.82| 242.83| 214.22| 188.89| 241.21| 259.94| 151.55] 212.12] 173.38
Clgena 337.94 | 149.98| 165.80 | 165.91] 169.88 156.75] 154.56] 176.96 ] 188.25] 148.71] 168.04 ] 176.96 ] 249.21| 156.60 | 147.99
Cartago 173.50 ] 257.30] 187.74 ] 249.83] 269.21] 176.84 | 184.02| 369.06 | 568.87 | 277.92 | 220.87 | 197.92| 163.68 | 153.73] 236.01] 179.99
Culcuta 166.85] 197.96 | 317.59 | 173.02 | 173.03| 156.75 184.41] 189.70] 197.98 | 177.40| 172.25| 184.97 167.51] 202.55] 198.66
Sogamoso | 173.87 | 276.65| 249.59 | 185.49 | 178.29 | 154.79 | 226.36 | 206.40 | 207.00| 185.57| 189.99| 178.29| 189.39| 174.81] 220.47 ] 331.83
Ibagué 152.09 ] 286.01] 188.84 ] 235.94 ] 254.82 ] 154.56 | 184.41 349.38| 255.05] 262.35| 201.37 | 420.11| 152.39] 265.11] 191.65
Ipiales 165.01] 187.65] 171.81 ] 202.27 ] 229.55] 168.38| 172.45] 198.32| 198.33| 190.81] 172.00 | 496.50 | 203.19| 160.22 ] 191.55] 174.58
M/zales 187.97 | 266.48 ] 193.75] 232.23 ] 242.83] 176.96| 189.70 | 349.38 313.71| 217.21| 201.75] 726.03| 153.02| 221.92| 194.70
Medellin 177.64 ] 218.45] 200.29 ] 212.05] 214.22] 188.25] 197.98 | 255.05| 313.71 177.36 ] 192.21] 288.52] 168.11| 220.66 | 183.21
Neiva 149.15] 228.05] 179.04 ] 187.18 ] 188.89] 148.71| 178.33| 262.35] 217.21| 177.36 171.95] 227.61] 146.13 | 226.64 | 180.93
Pasto 164.50 ] 188.93] 171.69] 212.49] 241.21] 168.04 | 172.25] 201.39| 201.75] 192.21] 171.95 198.76 | 159.57 | 186.42 | 169.51
Pereira 170.31] 245.88 ] 188.91] 243.24] 259.94] 176.96| 182.85] 420.11| 726.03 | 288.52 | 227.61| 198.76 153.80 ] 242.13] 182.08
Sta.Marta 41191 | 157.13| 176.46 | 153.14| 151.55] 249.21| 167.51| 152.39 | 153.02 | 168.11| 146.13 | 159.57 | 153.80 163.53 ] 164.69
Vicencio 163.25] 498.00] 213.91] 208.37 ]| 212.12] 155.96 | 203.78 | 265.11| 221.92| 220.03 | 226.64 | 186.29 | 242.13| 163.53 213.65
Yopal 164.31 ] 214.77] 199.55] 179.79] 173.72] 147.99] 198.66 ] 192.16 ] 195.14] 183.57] 181.35] 169.76 ] 182.50] 164.69] 213.65

Fuente: Ministerio de Transporte.
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ANEXO 8: Costo promedio de tonelada transportada por kildmetro de recorrido (principales rutas de movilizacion de
carga, pesos de 2003). Configuracion de vehiculo: CS

B/quilla | Bogotd | B/manga B/tura Cali Clgena Culcuta Ibagué M/zales | Medellin Neiva Pasto Pereira | Sta.Marta | V/cencio Yopal

Armenia 103.87 | 151.02 | 109.95] 145.83 | 162.25] 107.53 ] 110.21 ] 290.16 | 280.20 | 160.17 ] 140.05| 121.00] 502.75 94.88 | 150.73 | 111.43
B/quilla 96.49 | 108.19] 101.65| 100.86 ] 186.62 | 101.06 93.16 | 103.49] 107.20 93.39| 100.93 | 103.92| 226.37] 100.01] 100.11
B/meja 106.37 | 112.02 | 205.19] 104.85]| 104.56 98.77 | 146.47 | 108.79 | 113.77| 117.83| 101.67 | 112.31] 113.44 101.67 | 119.65] 120.01
Bogota 97.05 123.38 ] 123.75| 125.97 94.11] 118.91 | 165.30| 156.40] 133.70| 136.68 | 114.77 ] 146.20 96.15| 284.64 | 126.04
B/manga 105.31 | 121.15 105.49 | 104.73 99.99| 180.84 | 112.54| 115.45] 119.38| 107.98| 104.79] 113.54| 105.21] 126.61| 118.91
Bltura 98.96 | 123.75] 105.49 164.12 | 101.62 | 105.79 | 138.75| 137.32] 126.89| 111.09 | 122.29] 141.46 93.85] 126.31] 109.90
Cali 97.92 | 125.97] 104.73] 164.12 103.68 | 105.57 | 147.80| 141.95} 127.60] 111.07 | 140.50] 148.60 93.23| 129.50 | 105.99
Clgena 186.62 93.43 99.99| 101.62 | 103.68 95.26 94.52 | 107.51] 113.05 93.16 | 102.95] 107.70| 142.93 98.33 90.69
Cartago 102.74 | 153.80| 113.18 | 144.50| 152.82 | 107.39] 111.73 ] 210.59| 313.57| 161.56] 133.43| 117.85| 848.39 94.29| 144.12 ] 108.99
Culcuta 98.15| 117.44) 180.84] 105.79] 105.57 95.26 111.24 | 114.26 | 119.03] 108.36 | 105.43| 112.12 100.98 | 122.11] 119.12
Sogamoso | 102.08 | 155.20 | 144.18 | 112.48 | 107.59 94.00 | 133.43 | 122.21| 123.56] 114.17| 114.88| 108.62 | 113.89| 105.36] 129.16 | 186.53
Ibagué 90.10| 165.30) 112.54| 135.77 | 147.80 9452 | 111.24 203.04 | 153.33] 152.74 | 120.55] 238.02 92.85| 159.12 | 115.76
Ipiales 98.55| 114.20 ] 105.00] 120.52 | 134.90] 103.25| 105.64 | 119.17| 119.65] 115.56 | 104.04| 270.77] 121.35 98.60 | 116.99] 107.20
Mizales 109.64 | 156.40 | 115.45] 137.32| 141.95] 107.51 ] 114.26 | 203.04 180.90| 129.64 | 121.31 ] 393.81 93.26 | 134.14 ]| 117.95
Medellin 103.47 | 133.70 | 119.38 ] 126.89| 127.60] 113.05] 119.03 ] 153.33] 180.90 110.22 | 116.16 | 165.32 ] 101.52 | 136.76 | 113.42
Neiva 90.58 | 136.68 | 109.20] 111.09| 111.07 93.16 | 109.31 | 148.81 | 129.64] 110.22 103.70| 137.31 90.20 | 139.01 | 110.94
Pasto 98.39 | 114.77] 104.79| 122.29 ] 140.50| 106.61] 105.43 ] 120.56| 121.31] 116.16| 103.70 118.60 98.14 | 115.25] 104.70
Pereira 101.07 | 146.20| 113.54| 141.46 | 148.60| 107.70] 110.37 | 238.02 | 393.81] 168.07| 137.31| 118.60 94.24 | 147.11] 111.15
Sta.Marta | 226.37 96.15] 105.21 94.39 93.23 | 142.93] 100.98 92.85 93.26 | 101.52 90.20 98.14 94.24 101.05 ] 100.28
Vicencio 101.63 | 284.64 | 128.39) 127.51| 129.50 97.87 | 123.37 | 159.12| 134.14] 136.76| 139.01 | 115.25] 147.11| 101.05 123.68
Yopal 98.81| 125.35] 118.14] 109.62 | 105.68 90.69 | 118.47 | 115.31| 117.57] 113.10] 110.57 | 104.49] 110.77| 100.28] 123.68

Fuente: Ministerio de Transporte.

67



INDICE "DOCUMENTOS DE TRABAJO SOBRE ECONOMIA REGIONAL"

0.

05

06

07

08

09

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

Autor

Joaquin Viloria de la Hoz
Maria M. Aguilera Diaz
Jaime Bonet Mor6n
Joaquin Viloria de la Hoz
Jaime Bonet Mor6n
Maria M. Aguilera Diaz
Joaquin Viloria de la Hoz
Adolfo Meisel Roca
Jaime Bonet Mor6n

Adolfo Meisel Roca
Luis Armando Galvis A.

Maria M. Aguilera Diaz
Jaime Bonet Mor6n

Luis Armando Galvis A.
Jaime Bonet Mor6n

Luis Armando Galvis A.
Jaime Bonet Mor6n
Jaime Bonet Mor6n
Joaquin Viloria de la Hoz
Maria M. Aguilera Diaz

Jorge Luis Alvis Arrieta
Luis Armando Galvis A.

Adolfo Meisel Roca

Luis Armando Galvis A.
Joaquin Viloria de la Hoz
Maria M. Aguilera Diaz
Luis Armando Galvis A.
Juan David Bar6n R.

Maria M. Aguilera Diaz

Igor Esteban Zuccardi H.

Titulo

Café Caribe: la economia cafetera en la Sierra Nevada de Santa Marta
Los cultivos de camarones en la costa Caribe colombiana

Las exportaciones de algodén del Caribe colombiano

La economia del carbon en el Caribe colombiano

El ganado costefio en la feria de Medellin, 1950 — 1997

Radiografia socio-econémica del Caribe Colombiano

¢Por qué perdid la Costa Caribe el siglo XX?

Fecha
Noviembre, 1997
Abril, 1998
Mayo, 1998
Mayo, 1998
Octubre, 1998
Octubre, 1998

Enero, 1999

La convergencia regional en Colombia: una visién de largo plazo, 1926 - 1995 Febrero, 1999

Determinantes de la demanda por turismo hacia Cartagena, 1987-1998

Marzo, 1999

El crecimiento regional en Colombia, 1980-1996: Una aproximacion con el Junio, 1999

método Shift-Share

El empleo industrial urbano en Colombia, 1974-1996

La agricultura del Caribe Colombiano, 1990-1998

La demanda de carnes en Colombia: un andlisis econométrico
Las exportaciones colombianas de banano, 1950 — 1998

La matriz insumo-producto del Caribe colombiano

Agosto, 1999

Diciembre, 1999

Enero, 2000

Abril, 2000

Mayo, 2000

De Colpuertos a las sociedades portuarias: los puertos del Caribe colombiano Octubre, 2000

Perfil socioecondmico de Barranquilla, Cartagena y Santa Marta (1990-2000)

Noviembre, 2000

El crecimiento econémico de las ciudades colombianas y sus determinantes, Noviembre, 2000

1973-1998
¢, Qué determina la productividad agricola departamental en Colombia?

Marzo, 2001

Descentralizacion en el Caribe colombiano: Las finanzas departamentales en Abril, 2001

los noventas
Comercio de Colombia con el Caribe insular, 1990-1999.

La topografia econémica de Colombia
Las regiones econémicas de Colombia: Un andlisis de clusters
Magangué: Puerto fluvial bolivarense

Los ciclos econémicos regionales en Colombia, 1986-2000

Mayo, 2001
Octubre, 2001
Enero, 2002
Enero, 2002

Enero, 2002

68



26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

Joaquin Vilorda de la Hoz
Luis Armando Galvis A.
Joaquin Viloria de la Hoz
Luis Armando Galvis A.
Maria M. Aguilera Diaz
Juan David Bar6n R.
Igor Esteban Zuccardi H.
Joaquin Viloria de la Hoz
Juan David Bar6n R.
Maria M. Aguilera Diaz
Juan David Bar6n R.
Adolfo Meisel Roca
Adolfo Meisel Roca
Juan David Bar6n R.
Gerson Javier Pérez V.
Joaquin Viloria de la Hoz
Jorge Garcia Garcia
Maria M. Aguilera Diaz
Joaquin Viloria de la Hoz
Jorge Garcia Garcia
Adolfo Meisel R.
Margarita Vega A.
Gerson Javier Pérez V.
Gerson Javier Pérez V.
Peter Rowland

Maria M. Aguilera Diaz
Jaime Bonet

Adolfo Meisel Roca

Joaquin Viloria de la Hoz

Cereté: Municipio agricola del Sina Febrero, 2002

Integracion regional de los mercados laborales en Colombia, 1984-2000 Febrero, 2002

Rigueza y despilfarro: La paradoja de las regalias en Barrancas y Tolu Junio, 2002
Determinantes de la migracién interdepartamental en Colombia, 1988-1993  Junio, 2002
Palma africana en la Costa Caribe: Un semillero de empresas solidarias Julio, 2002

La inflacion en las ciudades de Colombia: Una evaluacion de la paridad del Julio, 2002
poder adquisitivo

Efectos regionales de la politica monetaria Julio, 2002

Educacién primaria en Cartagena: andlisis de cobertura, costos y eficiencia Octubre, 2002

Perfil socioecondémico de Tubara: Poblacion dormitorio y destino turistico del Octubre, 2002
Atlantico

Salinas de Manaure: La tradicién wayuu y la modernizacion Mayo, 2003

La descentralizacién y las disparidades econdmicas regionales en Colombia Julio, 2003
en la década de 1990

La continentalizacién de la Isla de San Andrés, Colombia: Panyas, raizales y Agosto, 2003
turismo, 1953 - 2003

¢ Qué sucedié con las disparidades econémicas regionales en Colombia entre Septiembre, 2003
1980 y el 2000?

La tasa de cambio real regional y departamental en Colombia, 1980-2002 Septiembre, 2003

Ganaderia bovina en las Llanuras del Caribe colombiano Octubre, 2003

¢ Por qué la descentralizacion fiscal? Mecanismos para hacerla efectiva Enero, 2004
Aguachica: Centro Agroindustrial del Cesar Enero, 2004
La economia ganadera en el departamento de Cérdoba Marzo, 2004

El cultivo de algodén en Colombia entre 1953 y 1978: una evaluacion de las Abril, 2004
politicas gubernamentales

La estatura de los colombianos: un ensayo de antropometria histérica, 1910- Mayo, 2004
2002

Los ciclos ganaderos en Colombia, 1950-2001 Junio, 2004

Politicas econémicas regionales: cuatro estudios de caso Agosto, 2004
La Mojana: Riqueza natural y potencial econémico Octubre, 2004

Descentralizacion fiscal y disparidades en el ingreso regional:
experiencia colombiana

Noviembre, 2004
La economia de Ciénaga después del banano Noviembre, 2004

La economia del departamento de Coérdoba: ganaderia y mineria como Diciembre, 2004
sectores clave

69



52

53

54

55

56

57

58

60

61

62

63

64

Juan David Barén
Gerson Javier Pérez V.
Peter Rowland

Jose R. Gamarra V.
Gerson Javier Pérez V.
Jose R. Gamarra V.
Jaime Bonet

Julio Romero Prieto
Gerson Javier Pérez V.
Jaime Bonet

Joaquin Viloria de la Hoz
Jaime Bonet

Maria M. Aguilera

Gerson Javier Pérez V.

Consideraciones para una politica econémica regional en Colombia Diciembre, 2004

Eficiencia Técnica Relativa de la ganaderia doble propdsito en la Costa Caribe Diciembre, 2004
Dimension espacial de la pobreza en Colombia Enero, 2005
¢ Se comportan igual las tasas de desempleo de las siete principales ciudades Febrero, 2005
colombianas?

Inequidad espacial en la dotacién educativa regional en Colombia. Febrero, 2005
¢ Cuanto cuesta vivir en las principales ciudades colombianas? indice de costo Junio, 2005
de vida comparativa.

Bolivar: Industrial, agropecuario y turistico. Julio, 2005
Desindustrializacion y terciarizacion espuria en el departamento del Atlantico, Julio, 2005
1990-2005.

Sierra Nevada de Santa Marta: economia de sus recursos naturales. Julio, 2005
Cambio estructural regional en Colombia: una aproximaciéon con matrices Agosto, 2005
insumo-producto.

La economia del departamento de Sucre: ganaderia y sector publico. Agosto, 2005

La infraestructura del transporte carretero y la movilizacion de carga en Septiembre, 2005
Colombia.

70



