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RESUMEN

Con base en las condiciones fisico-geogra-
ficas, demogrificas e historicas del sistema
de transporte colombiano, el presente estu-
dio investiga el impacto que la apertura eco-
némica ha tenido sobre el transporte en
Colombia desde 1990. Se analizan los pro-
blemas generados o agravados por la aper-
tura y se evaltian las estrategias aplicadas por
el gobierno para contrarrestar dichos efec-
tos, asi como el impacto de las mismas so-
bre las disparidades regionales. El estudio
infiere que la apertura econémica gener6 un
fuerte aumento de los volimenes de trans-
porte beneficiando principalmente al modo
carretero, generando problemas como
embotellamientos y deterioro de la infraes-
tructura. La creciente dependencia del pais
de este modo de transporte aumentd, al
mismo tiempo, la vulnerabilidad del sistema
de transporte en general. A pesar de que las
medidas adoptadas por el gobierno lleva-
ron hacia un sistema mas eficiente, gracias a
la colaboracion del sector privado, a la par
se agravaron las disparidades regionales.

ABSTRACT

Based on the physical-geographic, demogra-
phic and historic conditions of the Colom-
bian transport system, the present study
investigates the impact of the economic li-
beralization on the transport sector in Co-
lombia since 1990. The study analizes the
problems generated or worsened by the li-
beralization and evaluates the strategies ap-
plied by the national government to
counterstrike the effects as well as the im-
pact of these on the regional disparities. The
study concludes that the economic liberali-
zation generated a high increase of traffic
volume which favoured mainly the road sec-
tor, generating problems like traffic jams
and a degradation of the infrastructure. At
the same time, the increasing dependency
of the country on this type of transport also
increased the vulnerability of the transport
system in general. Despite the fact that the
measures adopted by the government fa-
voured a more efficient system due to the
collaboration of the private sector, at the
same time regional disparities were in-
creased.
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Marco tedrico

os altimos aflos estuvieron marcados

por el desarrollo de una nueva econo-
mia global basada en conceptos neoliberales,
cuyo principio fundamental es la libertad
de los mercados eliminando cualquier tipo
de proteccionismo nacional. Esto implica
un flujo libre de las mercancias y, por lo tan-
to, una apertura de los sistemas de trans-
porte nacionales hacia el mercado global.
Sin embargo, en ¢l caso de los paises en via
de desarrollo, el neoliberalismo encuentra
sistemas de transporte que ni siquiera eran
aptos para la economia pasada y mucho
menos estaban preparados para la nueva.
Uno de los problemas principales es el de
los portales de la economia nacional (puer-
tos, aeropuertos, pasos fronterizos) y sus vias
de acceso que sirven como enganches entre
el mercado nacional y el global. Estos fue-
ron descuidados en las décadas del “desa-
rrollo para adentro” y por ende ofrecieron
capacidades insuficientes para la apertura eco-
némica.
Aparte del analisis de los efectos de la aper-
tura econémica sobre los sistemas de trans-
porte en los paises en via de desarrollo, son
de sumo interés las consecuencias para el
desarrollo regional. Surge entonces la pre-
gunta: ¢La apertura econdémica fomenta este
proceso o por ¢l contrario agrava las dispari-
dades regionales? El sistema de transporte
tiene un papel clave a este respecto ya que
los impulsos de la apertura econdémica son
transmitidos por medio de él.
Vale la pena hacer algunas anotaciones te6-
ricas con respecto a las interdependencias
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entre el desarrollo regional y lared de trans-
porte. Mientras que las teorfas neoclésicas
como las de Von Thiinen (1826) o de
Christaller (1933) plantearon la idea de un
“territorio ideal” en el que cada centro estd
rodeado por un mercado regional conecta-
do por una red de transporte jerarquizada
que reduce al miximo los costos y permite
la libre competencia de oferta y demanda,
llevando “automaticamente” hacia un equi-
librio regional, las teorfas de desarrollo y
crecimiento desarrollados a partir de los
aios cincuenta, del siglo XX, suponen que
el desarrollo regional por su naturaleza siem-
pre sea desequilibrado. Segtn estas teorias,
las disparidades regionales no desaparecen
por las fuerzas del libre mercado sino sola-
mente a través de laintervencién del Estado,
como por ejemplo por medio de inversio-
nes en infraestructura. Estas “teorias de po-
larizacién” desarrolladas sobre todo por
Perroux (1955), Myrdal (1957), Hirschman
(1958) y Prebisch (1959), fueron modifica-
das en 1980 por Richardson cuando pre-
sent6 su teorfa de la “polarizacién reversa”,
la cual supone que el desarrollo de un pais
en una primera fase siempre es polarizado,
pero que las disparidades se equilibran a lar-
go plazo a través de las redes de transporte
debido alas crecientes desventajas de las aglo-
meraciones.

En el marco de las discusiones sobre como
llegar a un desarrollo regional equilibrado
y por ende a esta “polarizacién reversa”,
Gltimamente ha prevalecido el concepto del
desarrollo regional descentralizado, el cual
propone que cada regién define de forma
auténoma su perfil particular, basado en las
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ventajas comparativas que tiene de acuerdo
con su estructura fisica-geografica, econé-
mica o sociocultural y sus aptitudes corres-
pondientes (véase Nuhn y Ossenbriigge
1987: 13). Este concepto combina metas
macroeconémicas con la disminucién de las
Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) y una
autonomia cultural a nivel regional.

El concepto del desarrollo regional descen-
tralizado no busca eliminar las jerarqufas
como tales o perjudicar a las ciudades gran-
des, ya que por medio de éstas se reciben los
impulsos de los mercados globales y se ge-
neran las ganancias que se necesitan para
disminuir las disparidades regionales a tra-
vés de subsidios estatales. Mas bien, este
concepto busca nuevas oportunidades para
las regiones disminuyendo la polarizacién
entre las aglomeraciones y las demds partes
del territorio fomentando polos de creci-
miento en ciudades secundarias e intercam-
bios inter e intraregionales. Queda muy
claro que el sistema de transporte juega un
papel clave en este contexto, ya que a través
de éste se mueven los impulsos del mercado
y las innovaciones.

Es por estas razones que ¢l presente estudio
tiene, por un lado, el objetivo de analizar
cudles consecuencias ha tenido la apertura
econdémica sobre el sistema de transporte
colombiano; y por el otro lado, investigar
de qué forma estas consecuencias, en com-
binacién con las estrategias aplicadas por el
Estado para solucionar los problemas
generados por la apertura, han apoyado o
perjudicado un desarrollo regional descen-
tralizado en Colombia. Mientras que la
mayoria de los trabajos dedicados a la inter-

dependencia entre el desarrollo urbano y
regional de Colombia y el desarrollo de la
red de transporte han tenido un enfoque
histérico, como por ejemplo los valiosos es-
tudios de Latorre (1986) y Jaramillo y Cuer-
vo (1987), la presente publicacién se dedica
principalmente al desarrollo més reciente y
el posible futuro, utilizando un enfoque
politico, econémico y geogrifico. Este en-
foque enmarca un andlisis geogrifico de las
condiciones fisicas, demograficas ¢ histéri-
cas de la red de transporte, un analisis eco-
némico del comportamiento del sector de
transporte en la ultima década y un analisis
politico de las medidas tomadas por el go-
bierno colombiano para mitigar el impacto
de la apertura econémica. Finalmente, el
estudio deja confluir estos tres conceptos
analizando las consecuencias de estos
procesos para el desarrollo regional en
Colombia.

La distribucién poblacional como
determinante de la red de transporte

La estructura espacial de la red de transpor-
te en Colombia estd determinada principal-
mente por la distribucién de los 44 millones
de habitantes del pais. Con el fin de demos-
trar las relaciones entre la jerarquia urbanay
la red de transporte, el autor elaboré un
mapa de los lugares centrales de Colombia
(mapa 1). Este mapa tiene como marco de
referencia la teorfa de los lugares centrales
de Christaller, quien formulé e¢n 1933 que
existe una jerarquia de los lugares centrales
en el territorio, de acuerdo con la dotacién
de cada centro con funciones centrales de
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diferente centralidad que abastecen también
ala regién circundante. En el mapa 1 el au-
tor intent6 clasificar las ciudades colombia-
nas de acuerdo con su centralidad. En un
primer paso, esta clasificacién fue hecha con
base en el nimero de habitantes (datos del
censo 1993)2. En un segundo paso, esta cla-
sificacién fue ajustada de acuerdo con la
centralidad de estas ciudades. Como
indicadores de centralidad se tomaron, en-
tre otros, el nimero de establecimientos
comerciales e industriales, de camas en
hospitales, de profesores (primaria y secun-
daria), de bibliotecas publicas y de universi-
dades (todos calculados por cada 1.000
habitantes) (fuente de datos: Instituto Geo-
grafico Agustin Codazzi, 1997).

En algunos casos estos calculos demostra-
ron una baja centralidad llevando a bajar
ciudades de categoria. Un ejemplo es
Sincelejo, el cual a pesar de tener mis de
100.000 habitantes ofrece una dotacién con
funciones centrales relativamente pobre,
correspondiendo a una ciudad mas peque-
fia. El caso opuesto es la ciudad de Pamplona
que a pesar de tener menos de 50.000 habi-
tantes en su casco urbano, tiene una
centralidad mucho mayor gracias a la dota-
cién con infraestructura de educacién, sa-
lud, cultura, etc. Por lo tanto Pamplona se
clasific6 en una categoria mas alta.

A pesar de la concentracion de los centros
en la zona andina y la costa del Caribe, el
mapa demuestra claramente que Colombia
cuenta con una red urbana bastante dife-
renciada. Esta situacién se debe en gran
parte a la extrema fragmentacion fisico-geo-
grifica del pais que impidié que una sola
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ciudad pueda ejercer una primacia tan gran-
de sobre todo el territorio nacional, como
es el caso de Buenos Aires (Argentina) o
Montevideo (Uruguay). A pesar de que
Bogoté se desarrollé como metrépoli na-
cional, la capital no pudo imponer su pri-
macfa como en otros paises del continente,
ya que el aislamiento terrestre de muchas
regiones durd hasta mediados del siglo XX
favoreciendo el desarrollo de metrépolis re-
gionales como Medellin, Cali y Barranquilla
y de otros centros grandes secundarios como
Bucaramanga, Chcuta o Pereira (Latorre,
1986).

Con base en la distribucién y clasificaciéon
de los lugares centrales, el autor desarrolld
una red tedrica de los ejes de desarrollo en
Colombia que también se puede observar
en el mapa 1. Se supone que los centros de
nivel alto y superiores estén conectados en-
tre si por ejes de desarrollo de primera cate-
goria, los centros de nivel alto con los de
nivel mediano por ¢jes de segunda catego-
ria y los centros de nivel mediano entre si
por ejes de tercera categoria. En el caso co-
lombiano, se puede decir que los ejes de
primera categoria estén dotados con una via
pavimentada con muchas obras de ingenie-
rfa (puentes, taneles), los ejes de segunda
categoria con una via pavimentada con po-
cas obras de ingenierfa (mds curvas) y los
ejes de tercera categoria con vias no pavi-
mentadas que permitan el transito todo el
ano.

Hay que destacar que por tratarse de una red
tedrica no se consider6 si una realizacion de
estos ejes es factible desde el punto de vista
ecolégico, politico o financiero. Efectivamen-

2 Ciudades con mds de
un millon de habitantes
fueron clasificadas
como centros de nivel
mds alto, entre 500.000
yun millon de
babitantes como centros
de nivel alto con
Sfunciones parciales del
nivel mds alto, entre
100.000 y 500.000
habitantes centros de
nivel alto, entre 50.000
y 100.000 babitantes
como centros de nivel
mediano con funciones
parciales del nivel alto v
entre 20.000 y 50.000
habitantes como centros
de nivel mediano.
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Mara 1
LUGARES CENTRALES Y EJES DE DESARROLLO EN COLOMBIA
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Mara 2
RED ACTUAL DE TRANSPORTE EN COLOMBIA
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te, en muchos casos estos factores han impe-
dido un desarrollo correspondiente. No obs-
tante, si uno compara esta red teérica con la
infraestructura existente se pueden notar
marcadas diferencias (mapa 2).

Algunas vias que deberfan existir de acuerdo
con la distribucién de los lugares centrales
no existen, como por ejemplo conexiones
directas entre los centros superiores Cali y
Neiva o entre Monteria y Barrancabermeja.
Otras vias existen pero no tienen el estado de
desarrollo que corresponde a la importancia
que tiene el eje en el sistema de lugares cen-
trales, como es el caso de las conexiones
Medellin-Bucaramanga, Ctcuta-Ocafia y
Neiva-Popayan. Para explicar estas diferencias
es necesario repasar de forma somera el desa-
rrollo histérico de la red de transporte en
Colombia.

El desarrollo histérico de la red
de transporte de Colombia hasta 1990

La densidad relativamente baja de la red de
transporte contemporanea con sus pocas vias
alternas se debe sobre todo a la extrema frag-
mentacién regional del pafs que persistié
durante varios siglos. Durante la época co-
lonial, el sistema de transporte era orienta-
do unicamente hacia el portal Cartagena de
Indias a través del cual se desarrollaba el in-
tercambio con Espaiia. Como no hubo co-
mercio importante entre las regiones no
habfa impulso para conectar las diferentes
partes del territorio entre si. Las regiones
aisladas del interior se orientaban hacia el
rio Magdalena que sirvié como cordén
umbilical, facilitando el acceso a la costa.

Esta estructura “centrifugal” de la red de
transporte persistia también en las décadas
después de la independencia (Jaramillo y
Cuervo, 1987: 29).

El aislamiento regional empez6 a desapare-
cer gracias a los procesos de colonizacién
interna en la segunda parte del siglo XIX
(p.¢j. colonizacién antioqueiia). Este desa-
rrollo se consolid6 con los avances tecnolé-
gicos, como la introduccion del ferrocarril
y posteriormente del automévil y la avia-
cién. La construccién masiva de vias férreas
y cables aéreos bajo la hegemonia conserva-
dora a principios del siglo XX se pudo fi-
nanciar gracias a la bonanza cafetera, la cual
no solamente generaba ingresos estatales
sino también una demanda para un trans-
porte eficiente (Hartwig, 1983: 102).

Sin embargo, estas inversiones se concen-
traron basicamente en la conexién de las
regiones con el rio Magdalena, el cual man-
tenfa su importancia como arteria principal
del pais. El mapa 3 muestra claramente
como en 1938 casi todas las carreteras y vias
férreas todavia estaban orientadas hacia el
rio Magdalena. Sélo con la inauguracién del
Canal de Panama y el auge de las ciudades
del Pacifico de EE.UU., el puerto de Bue-
naventura ganaba importancia y se rompié
poco a poco la “orientacién magdalénica”
de la red de transporte de Colombia
(Reichart, 1993: 167).

Después de que una misién del Banco Mun-
dial dirigida por el economista Lauchlin
Currie en 1949-1950 concluyé que Colom-
bia “consistia en cuatro economias no co-
nectadas entre si” y formulé el objetivo de
integrar las regiones (Currie, 1950: 58), se
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RED DE TRANSPORTE EN COLOMBIA EN 1938
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construyeron posteriormente las carreteras
Bucaramanga-Santa Marta y Medellin-
Cartagena y el ferrocarril La Dorada-Santa
Marta como nuevas columnas vertebrales de
la red. Gracias a su nuevo acropuerto, inau-
gurado en 1959, Bogoti fue trasladada de
la periferia geografica hacia el centro de la
red de transporte. Los gobiernos posterio-
res segufan con la politica de integracién
regional interna, concentrando sus esfuer-
zos sobre todo en conectar las regiones con
gran potencial econémico (Haldenwang,
1994).

A pesar de estos intentos para superar la frag-
mentacion histérica del pafs, la red de trans-
porte colombiana en 1990 todavia estaba
caracterizada por una concentracién en po-
cos corredores y un alto porcentaje de vias
en malas condiciones. De hecho, el sistema
de transporte de Colombia no estaba pre-
parado para la velocidad con la que se reali-
z6 el cambio neoliberal que requeria una
red capaz de dominar altos volamenes de
trnsito y una alta diversidad de productos.

La apertura econémica en Colombia
a partir de 1990

Después de que la administracién de
Virgilio Barco Vargas (1986-1990) intro-
dujo un modelo “neoliberal suave” al ter-
minar su mandato, esta politica fue
cambiada por una “terapia de shock” con la
llegada del joven y tecnocritico César
Gaviria Trujillo a la presidencia (1990-
1994). Gaviria suprimid las licencias de im-
portacién y disminuyé los respectivos
impuestos del 44,6 % en 1989 al 11,5% en

1994 dentro del marco de una reforma
presupuestal. El programa fue acompanado
por una austera politica de ahorro pablico,
una reforma de las entidades estatales y una
privatizacién de empresas piblicas, también
en el sector del transporte (Cimara de Co-
mercio de Bogot4, 1993).

Gracias a la apertura econémica se logré un
aumento de la inversién extranjera en Co-
lombia de 500 millones de délares en 1990
a 6.000 millones de délares en 1997 (véanse
los Bolctines Estadisticos Banco de la Repi-
blica) y se intensificé la diversificacion de las
exportaciones, superando la dependencia tra-
dicional del café que a mediados de los afios
1980 todavia representaba la mitad de las
ganancias de exportacién (grifica 1). Con
productos como carbé6n, petréleo, niquel,
oro, esmeraldas, flores y desgraciadamente es-
tupcfacientes, Colombia pudo conquistar
porcentajes considerables de participacién en
el mercado global. Mientras que los produc-
tos mineros en muchos casos utilizan una
infraestructura de transporte especializada, los
demas productos de exportacién se vieron
perjudicados por un deficiente sistema de
transporte que se convirtié en uno de los
principales obsticulos para el desarrollo
econdémico.

Problemas en el sistema de transporte
colombiano generados o agravados
por la apertura econémica

La apertura econémica condujo en primer
instante a un fuerte aumento del flujo de
mercancias y de los volimenes de transito.
Esto se refleja especialmente en el desarro-

JAN MARCO MULLER



GRrAFICA 1

VALOR DE LAS EXPORTACIONES COLOMBIANAS ENTRE 1970 v 1994
SEGUN GRUPOS DE PRODUCTOS (EN MILLONES DE US$)
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Fuentes: Banco de la Republica 1993: 72; Revista del Banco de la Repablica 819,/1996: 191; elaboracién propia.

llo de los cuatro puertos mas importantes
(Santa Marta, Barranquilla, Cartagena y Bue-
naventura) por los cuales se transporta el 95%
de las exportaciones colombianas (Ministe-
rio de Transporte, 1996: 5). Entre 1991 y
1998 las importaciones manejadas por es-
tos puertos subieron de 5 a 13 millones de
toneladas, cayendo otra vez a 10 millones a
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partir de 1998 debido a la crisis econdémica
reciente. En cambio, las exportaciones ma-
nejadas por los cuatro puertos subieron de
6 millones de toneladas en 1990 a casi 30
millones en 2001, aumento que se debe en
gran parte al desarrollo del puerto de Santa
Marta/Ciénaga como puerto carbonero
(grafica 2).
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GRAFICA 2

IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR PUERTOS 1956-2001 (N 1000 TONELADAS)
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Aunque parte de este desarrollo también se
debe a factores no relacionados directamen-
te con la apertura econémica, como por
ejemplo desarrollos tecnolégicos que per-
miten un transporte mas eficiente, el fuerte
aumento después de 1990 salta a la vista. Es
obvio que la infraestructura portuaria co-
lombiana no era apta para este aumento ex-
plosivo de los volimenes de carga. A este
respecto cabe resaltar que el puerto de San-
ta Marta es el iinico puerto colombiano apto
para recibir buques con un calado mayor a
12 metros, como lo son los buques de con-
tenedores Panamax y Post-Panamax que
representan un 86% de toda la flota porta-
contenedores a nivel mundial (Departamen-
to Nacional de Planeacién, 1995b: 6). Sobre
todo las vias de acceso a los puertos se con-
virtieron en un cuello de botella. Por ejem-
plo, la via a Buenaventura sigue teniendo
casi las mismas caracteristicas de ingenieria
que tenfa en el momento de su inaugura-
cién en 1970 a pesar de tener hoy un flujo
vehicular diez veces mayor (véanse datos Ins-
tituto Nacional de Vias).

Lo mismo rige para los acropuertos del pais.
El volumen de carga aérea exportada a tra-
vés del aeropuerto de Bogoti pasé de 70.000
toneladas en 1986 a 240.000 toneladas en
1998, representando un 77% de todas las
exportaciones aéreas nacionales (datos De-
partamento Administrativo de Aerondutica
Civil). El aeropuerto El Dorado permitia
solo un despegue o aterrizaje cada 2,5 mi-
nutos, generando tiempos de espera en la
cabecera de la pista de hasta 30-40 minutos
(informacién J.M. Visquez, Intercon-
tinental de Aviacién). Hasta la inauguracién

EL IMPACTO DE LA APERTURA ECONOMICA...

de la segunda pista en 1998, el acropuerto
de Bogota tenfa el ‘honor’ de ser el aero-
puerto con una sola pista con mayor nimero
de movimientos a nivel mundial (in-
formacién S. Mantilla, Asociacion de Trans-
portadores Aéreos Colombianos). Un solo
accidente en la pista era capaz de cerrar por
completo durante horas el nodo central de
la red aérea del pais.

Las cifras descritas también se reflejan en el
transporte vial. La carga transportada en las
carreteras colombianas subié de 50 millo-
nes de toneladas en 1990 a 90 millones en
1997 (Ministerio de Transporte, 1998: 24).
Igualmente, el nimero promedio de vehi-
culos en las carreteras nacionales subié de
1.400 en 1991 a 2.300 en 1998 (Ministe-
rio de Transporte, 2001, tabla 19). Cabe
resaltar que la densidad de transito en las
vias intermunicipales crecié después de la
apertura econdmica cada afto en un 16% mas
rapido que el PIB (Econémica Consulto-
res, 1997: 64).

La red vial no fue capaz de absorber este
crecimiento debido a su deficiente estado
de desarrollo. En 1992, Colombia contaba
s6lo con 383 kilémetros pavimentados de
carreteras por cada millén de habitantes,
poniendo a la nacién incluso por debajo de
pafses como Sri Lanka o Zimbabwe (Cen-
tro de Estudios Econémicos, 1996: 9). En
relacién con la superficie, Colombia conta-
ba en 1994 con sélo 9 kilémetros de carre-
teras pavimentadas por km?2, superado por
paises como Bangladesh (48 km/km?2),
Ghana (35 km/km?), Senegal (20 km /km?)
y hasta Etiopfa (11 km/km?) (Instituto
Nacional de Vias, 1996: 35). Con pocas ex-

Terdeorios N)-11
157




3 El fervocarril minero
del Cervejon Novte no se
incluyo en estas cifras
por tratarse de un
Sferrocarvil aislado del
sistema fervoviario
colombiano que sirve
unicamente a una
economin de enclave.
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cepciones alrededor de las metrépolis y en
la via Buga-Tului-La Paila, casi toda la red
nacional de transporte tiene un sélo carril
para cada direccién, a pesar de tener en al-
gunos tramos mas de 10.000 vehiculos por
dia (p.ej. carretera Bogoti-Girardot). Mu-
chas de estas carreteras tienen pendientes de
mids del 5% con la consecuencia de que ca-
miones lentos reducen la capacidad de lared.
Ademas, muchas carreteras tienen un esta-
do deficiente (p.¢j. la via Medellin-Bucara-
manga), por lo cual el transporte se ve
obligado a buscar vias alternas.

Debido al estado deficiente de la red de
transporte los costos del transporte son muy
altos en Colombia, generando desventajas
en el mercado mundial para los productos
colombianos. En 1995, el Departamento
Nacional de Planeacién estimaba que los
sobrecostos generados por la deficiente
infrastructura vial acumulaban 1.500 millo-
nes de dolares cada ano (Estrategia Econd-
mica y Financiera, No. 208/1995: 18).
Cabe decir que por si solo en el corredor
Bogoti-Buenaventura los fletes subfan en un
300% en el ano 1992 debido al crecimiento
de los volimenes de transito y el aumento
correspondiente del tiempo que se necesita
para el recorrido (Posada et. al., 1993: 86).
El poco uso del contenedor en la economia
colombiana contribuyé al fuerte crecimien-
to de los volimenes de trinsito. En 2001
todos los puertos colombianos manejaban
613.325 TEU (Equivalentes de contenedo-
res de 20 pies) (Boletin Estadistico Superin-
tendencia de Puertos y Transporte, 2002). A
pesar de que esta cifra ¢s cuatro veces mas
alta que en 1990, representa apenas un cuar-

to de lo que maneja anualmente el puerto
alemdn de Hamburgo por si sélo. Actual-
mente el 60% de la carga general en los
puertos colombianos se moviliza en
contenedores, mientras que en el transpor-
te maritimo global representa el 80% ( Bole-
tin Estadistico Superintendencia de Puertos
y Transporte, 2002).

El transporte ferroviario y fluvial colombia-
no es incapaz de complementar al transpor-
te vial debido a décadas de descuido. La
participacion del modo carretero en el trans-
porte de carga colombiano aumenté del 60%
en 1970 al 94% en 1999 (Ministerio de
Transporte, 2001, tabla 6, excluidos los
ductos y el ferrocarril minero del Cerrejon
Norte). Al mismo tiempo, el porcentaje del
ferrocarril disminuy6 del 13,5% en 1970 al
0,4% en 1999, lo que significa pricticamente
la extincién del ferrocarril colombiano (gra-
fica 3)3.

La poca capacidad de competencia del ferro-
carril se debe a su trocha angosta, sus tramos
de fuertes pendientes, sus radios de curva cs-
trechos y el estado deficiente de los carriles,
permitiendo velocidades promedias de ape-
nas 23 km/h (CIC/Econémica Consulto-
res, 1996: VI. 4). Lo mismo rige para el
transporte fluvial, el cual también juega so-
lamente un papel pequenio con un 4% de
participacion en el transporte nacional. Este
modo de transporte solamente tiene una
importancia vital en regiones apartadas como
la Orinoquia, la Amazonia y el Chocé.
Otro problema grave del sistema de trans-
porte colombiano es la densidad baja de la
red. La falta de tramos alternativos hace que
el sistema sea altamente vulnerable. Averfas
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GrAFICA 3

PASAJEROS Y CARGA TRANSPORTADOS POR LOS FERROCARRILES COLOMBIANOS 1919-1999
(SIN FERROCARRIL MINERO DEL CERREJON NORTE)
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Fuente: Anales de Ingenieria, Boletines de Estadistica DANE (diferentes afios); elaboracién propia.

locales no solamente bloquean las vias, sino
que pueden llevar al aislamiento de regio-
nes enteras generando daios econémicos
enormes. En el caso de los extensos depar-
tamentos del Meta, Caquetd y Chocd, bas-
tan dos interrupciones de carreteras para
aislar estas regiones completamente por via
terrestre. E1 98% de todas las importaciones
colombianas desde la Republica del Ecua-
dor se realiza a través del paso fronterizo de
Rumichaca, el cual durante muchos dias del

EL IMPACTO DE LA APERTURA ECONOMICA...

afo no esta accesible debido a derrumbes
que tapan la via Panamericana (Proexport
Colombia, 1997: 7). Estos hechos no sola-
mente perjudican a la economia nacional y
por ende a las ciudades grandes, sino que
impiden también un desarrollo regional
descentralizado a nivel de espacios rurales y
ciudades medianas y pequenas.

Mientras que las causas fisico-geograficas de
estas averias siempre han perjudicado al sis-
tema de transporte (derrumbes, inundacio-
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nes, sismos, volcanismo), las causas antropo-
geograficas fueron generadas o agravadas
precisamente por la apertura econémica. Un
buen ejemplo es el estado de los puentes
del pais. Cuando el Instituto Nacional de
Vias hizo por primera vez un inventario de
los puentes de Colombia, se observé que
de dos tercios de los puentes ni siquiera se
conocia el peso maximo permitido. Muchos
de ellos fueron construidos para pesos infe-
riores a 30 toneladas. El estado de un tercio
de los puentes colombianos fue calificado
como “regular” o “malo” (Instituto Nacio-
nal de Vias, 1997: 4). Al mismo tiempo, la
apertura econémica llevé a un fuerte aumen-
to de vehiculos pesados. Mientras que en
1986 apenas 1% del parque automotor co-
lombiano tenia seis ejes, en 1996 ya era el
12% (Pena van Strahlen y Piedrahita, 1997:
9). En 1996, un 42,5% de la carga se trans-
portaba en camiones con mis de 30 tonela-
das de peso, deteriorando dramdticamente
la red vial (Ministerio de Transporte, 1997:
34). Un control efectuado en 1995 mostrd
que un 30% de todos los camiones iban so-
brecargados con pesos de hasta 80 tonela-
das (Gaviria Correa, 1995: 17). Debido al
sobrepeso de los caminones, en 1996 se
desplomaron dos de los puentes mas im-
portantes del pais (rio Chicamocha, rio Se-
villa), causando pérdidas enormes para la
economia del pafs.

Obviamente, en el caso colombiano los pro-
blemas de seguridad también juegan un pa-
pelimportante. Con la apertura econémica la
importancia estratégica de la infraestructura
de transporte ha aumentado, volviéndola un
blanco de acciones subversivas de grupos in-

surgentes. Especialmente los oleoductos y los
ferrocarriles mineros se han convertido en los
blancos preferidos de ataques con bombas, ya
que éstos generan muchos ingresos para el Es-
tado. Entre 1987 y 1998, ¢l oleoducto Canio
Limén-Coveiias fue 500 veces blanco de aten-
tados, generando la pérdida de 1.7 millones
de barriles de petréleo (Beltz Peralta, 1999:
3). Ademds, la piraterfa terrestre por parte de
la delincuencia comiin se volvié miés lucrativa
debido a los mayores voliimenes de transito.
Las pérdidas generadas por la piraterfa terres-
tre en Colombia aumentaron de 4.200 mi-
llones de pesos en 1989 a 143.000 millones
de pesos en 1994 ( Revista Camidn, 27 /1995:
25), hecho que motivé a muchas asegurado-
ras a salir de este negocio. Una ola de ataques
guerrilleros, eventualmente acompafiada por
derrumbes en época de lluvias, puede parali-
zar practicamente gran parte de la red nacio-
nal de transporte. Después de los derrumbes y
las obras de construccién, en 1993 la situa-
ci6n de orden publico era la principal razén
parael cierre de carreteras (Cimara de Comer-
cio, 1993: 287).

Las deficiencias de la infraestructura de
transporte descritas anteriormente estin es-
trechamente relacionadas con la situacién
financiera del pais. Tanto los voliumenes de
transito como la ampliacién fisica de la red
crecieron en los anos 1990 mucho més rapi-
do que el presupuesto para ¢l mantenimien-
to de las vias (Gaviria Correa, 1995: 14). Esta
situacién fue agravada por un despilfarro de
recursos financieros, problemas de corrup-
cién en algunas entidades estatales y una ad-
ministracién ineficiente. Un ejemplo es la
empresa estatal “Ferrocarriles Nacionales de
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Colombia”, la cual a finales de los afios
ocehnta tenfa 7.000 empleados cuidando una
red ferroviaria de apenas 2.000 km. Otro
ejemplo de ineficiencia fue el hecho de que
el estado nacional en 1991 no solamente era
responsable de la red vial primaria, sino tam-
bién de un 55% de la red secundaria ¢ inclu-
so un 52% de la red terciaria (Departamento
Nacional de Planeacién, 1991: 6).

Anilisis y evaluacion de las estrategias
del Estado frente a la crisis del sistema
de transporte

El Estado colombiano reacciond a los pro-
blemas generados o agravados por la aper-
tura econémica con estrategias igualmente
neoliberales. Entre éstas se destacan refor-
mas legislativas y administrativas, como tam-
bién programas de inversiones con créditos
internacionales, la transferencia de compe-
tencias a niveles administrativos mis bajos y
la participacién de empresas privadas en la
construccién y el funcionamiento de la in-
fraestructura de transporte.

La reforma legislativa mas importante fue la
Ley 105 de 1993, la cual fij6 como princi-
pio fundamental el acceso libre a la infraes-
tructura de transporte y la competencia libre
en todos los modos de transporte bajo vigi-
lancia del Estado. Con la ley se creé el Mi-
nisterio de Transporte y se sustituyd el
Instituto Nacional de Transporte y Transi-
to (INTRA) por el Instituto Nacional de
Vias. El modo ferrowviario ya se habfa refor-
mado bajo la administracién Barco Vargas
con la Ley 21 de 1988, separando los servi-
cios ferroviarios y las vias férreas. En este en-
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tonces, el Estado liquid6 la empresa estatal
ENC y cred la empresa Ferrovias encargada
de construir y mantener las vias y de regla-
mentar ¢l transporte ofrecido por empresas
privadas. En materia de puertos, con la Ley
1 de 1991 se liquidé la empresa estatal por-
tuaria Colpuertos y se privatizd el servicio
de los puertos a través de concesiones.

En muchos casos estas reformas legislativas
y administrativas llevaron a un mejor
rendimiento del sistema de transporte co-
lombiano, una reducciéon de costos y una
ampliacién de la red (World Bank, 1998:
9). El Estado colombiano logré activar nue-
vos recursos financieros para la mejora de la
infraestructura. Entrc 1990 y 1996 las in-
versiones en la infraestructura de transporte
(incluyendo energia y telecomunicaciones)
se triplicaron del 3% al 9% del PIB, habien-
do a partir de 1996 mis inversiones priva-
das que estatales (grifica 4).

Especialmente la red primaria de carreteras
se amplié enormemente con el apoyo del sec-
tor privado. La administracién Gaviria
Trujillo present6 en 1991 el “Plan Vial de la
Apertura” con el fin de mejorar la conexién
entre los centros de produccién y consumo'y
los puertos (Ministerio de Transporte, 1994:
2-202). Ante la demanda gigantesca de in-
versiones, el gobierno desarrollé un esque-
ma de concesiones viales que preveifa la
construccion y ampliacién de carreteras en el
marco de una cooperacién publica-privada,
siendo el sector privado encargado también
del mantenimiento y servicio. El gobierno
colombiano esperaba asegurar a través de las
concesiones una realizacién rapida y econé-
micamente viable de los proyectos de trans-
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GRAFICA 4

INVERSION EN LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE, ENERGfA

Y COMUNICACIONES 1987-1996 (% DEL PIB)
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Fuente: Departamento Nacional de Planeacién 1996b: 3.

porte claves para la apertura econémica. Efec-
tivamente, se construyeron y pavimentaron
bajo la administracién Samper Pizano (1994-
1998) 3.600 kilémetros de carreteras nacio-
nales con una amplia participacién del sector
privado ( Notivias41,/1998: 3). Mientras que
el Instituto Nacional de Vias consideraba en
1994 que solamente un 37% de las carreteras
pavimentadas estaba en buen estado, esta ci-
fra se pudo elevar a un 74% hacia finales de
1997 ( Notivias 35/1997: 3).

Para encontrar a inversionistas privados que a
pesar del estado de la red vial, la dificil topo-
grafia y la situacién de orden publico en Co-
lombia estuvieran dispuestos a invertir, el

Estado colombiano hizo amplias promesas fi-
nancieras. Aunque muchas de las denomina-
das “concesiones de primera generaciéon” ya
entraron en servicio, se presentaron muchos
problemas, ligados sobre todo con pronésti-
cos errados de flujos vehiculares, una deficien-
te coordinacién con el Ministerio del Medio
Ambiente y una deficiente participacién de la
poblacién en los procesos de planeacién
(Jiménez Munoz, 1995: 53). Algunos de es-
tos problemas se eliminaron con las “conce-
siones de segunda generacién” emitidas a
partir de 1996. Esta vez se licitaron proyectos
completamente planificados por el Instituto
Nacional de Vias, incluyendo una amplia par-
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ticipacién publica, licencias ambientales otor-
gadas y una mejor estimacién de costos y ren-
dimientos (Instituto Nacional de Vias sin afo:
3). Sin embargo, se generaron nuevos pro-
blemas, especialmente por introducir el es-
quema de una fianza del Estado para las
pérdidas generadas en el caso de que los pro-
nésticos quedasen en un 20% por debajo de las
proyecciones, como también para los costos
provocados por ataques subversivos (Departa-
mento Nacional de Plancacién, 1995a: 14).
Estas disposiciones causaron pérdidas enormes
para ¢l Estado ante la agravacién de la situa-
cién de orden pablico en los tltimos afos.

Otro instrumento con el que se pretendia
mejorar la red fue la transferencia de com-
petencias del nivel nacional a niveles admi-
nistrativos inferiores con el fin de utilizar
los recursos de una manera mas eficiente

(Fernandez Ordoéiiez, 1997: 7). Por ¢jem-
plo, se transfiricron a los departamentos y
municipios todas las carreteras que no te-
nian importancia nacional. Mientras que la
nacién en 1990 todavia era dueno de més
de 25.000 kilémetros de carreteras, esta ci-
fra se redujo a la mitad en 1995 (Ministerio
de Transporte, 2001, tabla 12). Sin embar-
go, estos esfuerzos de descentralizacion
fracasaron porque la transferencia de respon-
sabilidad no venia acompanada por una
transferencia de recursos financieros. En
1995 los departamentos tenian disponibles
para el mantenimiento de sus carreteras so-
lamente una quinta parte de los recursos que
tenfa el Instituto Nacional de Vias para la
red nacional, a pesar de que la red a cargo
de los departamentos era cinco veces mas
larga (tabla 1). El resultado de esta politica

Tagra 1
INVERSIONES EN LA RED DE TRANSPORTE EN 1995
Presupuesto (en millones de Pesos) Longitud de la
o N red (en km)
rganizacion Red Red Red  |Redurbana| 1o
primaria secundaria terciaria
Nacién 758.722 122.478 0 0 881.200 13.449
Departamentos 0 141.581 0 39.182 180.763 73.460
Municipios 0 0 46.932 213.556 260.488 12.157
Fondo de Cami- 0 0 24.189 0 24.189 15.950
nos Vecinales
Findeter 0 23.595 44.940 21.496 90.031
Total 758.722 287.654 116.061 274.234| 1.436.671 115.016

Fuente: Econdmica Consultores, 1997: 79, 84.
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era una brecha cada vez mas grande entre la
red primaria y la secundaria, ya que en la
red primaria se invirtieron muchos recursos
con la participaciéon de empresas privadas
mientras que la red secundaria se desmoro-
né mas y mas por falta de recursos. Las con-
secuencias para las ciudades medianas y
pequenas y las zonas rurales son obvias.
Mientras que el balance en el sector vial era
ambiguo, la reestructuracién del sector fe-
rroviario fracasé completamente. Para los
servicios ferroviarios se fundaron en 1991y
1993 las empresas STF y STFO con capital
publico y privado, las cuales tenfan que pa-
gar derechos de uso de los carriles a la em-
presa estatal Ferrovias. Muy pronto ambas
empresas cran confrontadas con problemas
financieros, ya que Ferrovias no cumplié con
lamodernizacion prometida de las vias y que-
dé6 enredado en escandalos de corrupcién,
acumulando de 1989 a 1995 una deuda de
120 millones de ddlares (Jiménez Muioz,
1995: 54). En vez de mejorar, la situacién
delared férrea empeoré y el transporte que-
dé pricticamente reducido al tramo La
Loma-Santa Marta. En el 2000 se liquida-
ron las Sociedades de Transporte Férreo y
las funciones de Ferrovias fueron asignadas
a otras entidades. Como consecuencia, el go-
bierno decidi6 reunir nuevamente “rueday
riel” y adjudicarlas completamente a conce-
sionarios privados (Contraloria General de
la Nacién, 2002).

En cambio, la privatizacién de los puertos
se puede considerar un éxito rotundo. Los
servicios portuarios fueron adjudicados a
concesionaros privados que compiten entre
si, garantizando un servicio de calidad cada

vez mayor. El tiempo que los barcos se que-
dan en promedio en puertos colombianos
disminuyé de 10 dias en 1990 a 2 dfas en
1995. El rendimiento de los puertos mari-
timos aument6 en el mismo tiempo de 500
toneladas por barco en 1990 a 2.700 tone-
ladas por barco en 1995, mientras que las
tarifas cayeron en un 52% (todos los datos:
Departamento Nacional de Planeacién,
1996a: 5). Igualmente, se pudo mejorar la
navegabilidad del Rio Magdalena por me-
dio de una concesion privada para el man-
tenimiento de esta arteria fluvial.

Los servicios aeroportuarios y la construc-
cién de infraestructura aérea también se ad-
judicaron a concesionarios privados como
es el caso de la segunda pista del aeropuerto
Bogota-El Dorado inaugurada en 1998
después de solamente tres afios de construc-
cion. La politica de cielos abiertos introdu-
cida por la administracién Gaviria Trujillo
llevé a la fundacién de nuevas aerolineas
(p.¢j. AeroRepublica) o a la ampliacién re-
gional de otras (p.e¢j. ACES, Intercon-
tinental, AIRES), las cuales pudieron
conquistar considerables porcentajes del
mercado. La competencia llevé a una baja
de tarifas y una ampliacién de la red aérea,
mejorando por ejemplo la integracién de
espacios periféricos como la Orinoquia y la
Amazonia,

Con excepcién del fracaso total de la politi-
ca ferroviaria, se puede decir que en general
las politicas aplicadas por el gobierno fue-
ron adecuadas para adaptar el sistema de
transporte al régimen econémico neoliberal,
considerando la velocidad del proceso. Sin
estas medidas la apertura econémica hubie-
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ra generado embotellamientos incluso més
grandes, o sca que los efectos negativos de
la apertura hubieran prevalecido sobre los
efectos positivos. Sin embargo, ¢l préximo
capitulo demostrard que estas politicas no
se fijaron en las necesidades de un desarro-
llo regional descentralizado, abriendo atin
mis la brecha entre las metrépolis vy ias re-
giones periféricas en vez de cerrarla.

El impacto sobre el desarrollo regional

Las estrategias aplicadas por ¢l gobierno para
adaptar el sistema de transporte a la apertu-
ra econdmica han tenido un impacto sobre
el desarrollo regional. Especialmente la po-
litica de las concesiones privadas y la trans-
ferencia de vias a niveles administrativos
inferiores, sin una asignacién adecuada de
recursos, llevaron a una brecha cada vez mais
grande entre la calidad de la red vial prima-
ria y la red secundaria. Con pocas excepcio-
nes, los proyectos contemplados en el “Plan
Vial de la Apertura” no estimularon verda-
deramente un desarrollo regional descentra-
lizado, ya que dichos proyectos en su
mayorfa eran orientados hacia las metrépo-
lis. Por ejemplo, se construyé una nueva au-
topista Bogoti-Villavicencio, pero no se
construyeron o mejoraron las vias alternas
al Llano (Villavicencio-Tunja, Yopal-Soga-
moso, etc.) que hubieran podido dar im-
pulsos independientes.

Teniendo en cuenta el desarrollo heterogé-
neo de la infraestructura de transporte hay
que preguntar cudles son las regiones “ga-
nadoras” y “perdedoras” de la apertura eco-
némica en Colombia. A este respecto el
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desarrollo demogrifico nos puede dar un
primer acercamiento, ya que diferencias
regionales en ¢l comportamiento demogra-
fico dejan suponer diferencias en la atrac-
tividad socioeconémica de una regién o un
municipio. Si uno analiza el crecimiento de
la poblacién en los diferentes municipios
entre 1985 y 1993 (mapa 4) se puede con-
cluir que la gran mayoria de los municipios
ubicados en los corredores de exportacién
ha ganado poblacién. Por ejemplo, en el
mapa 4 se¢ destacan muy claramente los
muncipios a lo largo de los corredores
Bogoti-Ibagué-Armenia y Bogoti-Honda-
Manizales y en el corredor Bucaramanga-
Santa Marta. En cambio, muchas regiones
con pobre acceso vial han perdido pobla-
cién. Esto incluye también regiones céntri-
cas del pais, como es el caso del Oriente de
Antioquia o el Occidente de Cundinamarca
y Boyaca. Los fuertes aumentos porcentua-
les en las principales zonas de colonizacién
del pais se pueden descuidar en este contex-
to, ya que en cifras absolutas de poblacién
no tienen mucha importancia.

Por supuesto, el desarrollo demogrifico
municipal no es influido Gnicamente por
la apertura econémica o la ubicacién den-
tro de la red de transporte. Otros factores
como el desplazamiento interno genera-
do por el conflicto armado también tie-
nen gran importancia. Sin embargo, el
desarrollo positivo de los municipios a
largo de los corredores de exportacién
solamente se puede explicar con el tras-
fondo de la infraestructura de transporte,
la cual ha ganado importancia en el pro-
ceso de la apertura econémica dando mas
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atractividad a ubicaciones con buena co-
nexion vial.

Mucho maés contundente que los factores
demograficos son las cifras del transporte de
carga. Como este tipo de transporte depen-
de de la produccién de mercancia, los vola-
menes del transporte de carga reflejan la
potencia de produccién de las diferentes re-
giones. Por lo tanto, cambios en el flujo de
carga indican cambios en el desarrollo eco-
némico regional. El mapa 5 muestra la par-
ticipacidn de los departamentos colombianos
como origen y destino del transporte inter-
departamental de carga en los anos 1991 y
1997. Analizando el mapa, sc pueden iden-
tificar claramente cuatro tipos de regiones que
han ganado importancia entre 1991 y 1997
como origen y destino de carga:

a) Regiones metropolitanas que se fortale-
cieron en términos absolutos y relativos
(Bogota, Medellin, Cali, Barranquilla,
Bucaramanga);

b) Regiones que albergan portales de la eco-
nomia nacional como puertos maritimos
y pasos fronterizos (Cartagena, Barran-
quilla, Santa Marta, Buenaventura,
Clcuta, Pasto);

¢) Regiones que albergan importantes re-
cursos mineros para la exportacién (Ce-
sar, Santander, Boyaci, Casanare, Meta);

d) Regiones que se ubican favorablemente
dentro de los corredores de exportacion
(Eje Cafetero, Tolima, Boyaca, Santan-
der, Cesar).

Especcialmente el extraordinario desarrollo
de Santa Marta/Magdalena salta a la vista,
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hecho que se puede explicar no solamente
por su puerto apto para barcos con gran
calado sino, sobre todo, por la exportacion
de carbén procedente del Cesar (el cual por
esta razén en el mapa 5 aparece como un
gran ganador en cuanto al origen de trans-
portes). El ferrocarril minero del Cerrejéon
Norte no tiene incidencia en el mapa por-
que se trata de un transporte “intradepar-
tamental”. Cabe destacar también el
desarrollo de los departamentos Norte de
Santander y Narifo que pudieron aprove-
charse de la apertura dentro de la Comuni-
dad Andina.

«Cudles son los perdedores de la apertura?
Por un lado, son los departamentos con poca
integracion en la red de transporte que ya
tradicionalmente han sido marginalizadas
de la economia nacional (Chocd, Caqueta,
ctc.). Por el otro lado, sorprendentemente
hay departamentos que perdieron importan-
ciajabsoluta y relativa como origen y desti-
no de carga a pesar de estar ubicados en un
corredor estratégico con buena conexion
vial, como por ejemplo Sucre y Cauca. En
estos casos se trata de regiones que también
han sido “perdedoras” ya antes de la aper-
tura econémica debido a su entorno socio-
ccondmico que s¢ manifiesta en indicadores
sociales desfavorables (p.¢j. analfabetas en
Sucre: 25,8%; hogares con electricidad en
Cauca: 65,1%). Debido a esta situacion, es-
tas regioncs tampoco pueden beneficiarse
de la apertura econémica a pesar de su ubi-
cacién geogrifica estratégica. Por lo tanto,
queda comprobado que para alcanzar un
desarrollo regional descentralizado no ¢s
suficiente mejorar la infraestructura vial si
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no se invierte al mismo tiempo en la infra-
estructura social.

Resumen y perspectivas

El estudio llega a las siguientes conclusiones:

1)

Con el proceso de la apertura econémica
a partir de 1990 los voliimenes de transito
en Colombia crecieron enormemente,
generando embotellamientos principal-
mente en los portales de la economia
nacional y sus vias de acceso corres-
pondientes. Se destacan especialmente los
puertos maritimos por los cuales se mue-
ve el 95% del comercio exterior colom-
biano.

Debido al descuido en los anos pasados,
los modos de transporte férreo y fluvial
no estdn en condiciones de asimilar una
parte significativa de la carga que actual-
mente se moviliza por carretera. Los
ferrocarriles y los barcos fluviales colom-
bianos movilizan juntos tan sélo un 5%
de la carga.

Por motivos fisico-geograficos, histéri-
cos y financieros, la red de transporte en
Colombia carece de vias alternas, gene-
rando una alta vulnerabilidad frente a
averias locales, como por ejemplo de-
rrumbes, accidentes, caidas de puentes,
ataques subversivos, etc. Bajo circunstan-
cias neoliberales esta vulnerabilidad sig-
nifica pérdidas enormes para la economia
del pais.

A través de reformas legislativas y admi-
nistrativas, la participacion del sector pri-
vado y la transferencia de competencias a
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92
~

departamentos y municipios el Estado ha
intentado contrarrestar los problemas ge-
necrados o agravados por la apertura cco-
némica. Estos esfuerzos han tenido un
balance ambiguo con resultados exito-
sos, como la ampliaciéon de la red vial
primaria o la privatizacién de los puer-
tos, pero también fracasos completos,
como la reforma del sector ferroviario.
Debido a la concentracion de las inver-
siones privadas en la red primaria y una
transferencia inadecuada de recursos a
departamentos y municipios, se abre la
brecha entre la red primaria y la red se-
cundaria/terciaria perjudicando a ciu-
dades pequenas y zonas rurales que no
pueden valorizar su potencial. En 1995
los departamentos tenian para el man-
tenimiento de la red secundaria /tercia-
ria apenas una quinta parte de los recursos
disponibles que el Instituto Nacional de
Vias invirtié en la red primaria, siendo
la red secundaria/terciaria cinco veces
mas larga que la red primaria.

Los “ganadores” de la apertura econémica
son aquellos departamentos y municipios
en los cuales se ubican las metrépolis y
los portales de la economia nacional, que
cuentan con importantes yacimientos de
materias primas o que estan situados so-
bre los corredores de exportacién, siem-
pre y cuando los indicadores sociales
también sean favorables.

Con el fin de estimular ¢l debate sobre el
desarrollo regional futuro, ¢l presente estu-
dio recomienda desarrollar un sistema inte-
grado de transporte en Colombia:
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que conecte cada centro de acuerdo con
sus funciones centrales (mapa 1), he-
cho que requiere una reorientacién de
las inversiones publicas de los proyec-
tos que fomentan las dreas metropoli-
tanas hacia proyectos que favorecen las
ciudades grandes secundarias, media-
nas y pequenas;

que facilite a cada regién el acceso inde-
pendiente a un portal de la economia na-
cional con el fin de recibir impulsos del
mercado global sin la necesidad de pasar
por una metrépoli, creando de esta ma-
nera, al mismo tiempo, vias alternas que
disminuyen la vulnerabilidad de la red;
que esté interconectado a nivel interre-
gional ¢ intraregional con el fin de
permitir un flujo libre de mercancias e in-
novaciones, dando a las regiones la posi-
bilidad de convertir sus aptitudes en
ventajas comparativas en un mercado
globalizado;

que emplee cada modo de transporte de
acuerdo con sus respectivas ventajas
sistémicas, p.¢j. empleando el ferrocarril
Gnicamente donde hay una demanda de
transportar un alto volumen de carga en
recorridos largos por topografia plana
como son los valles del Magdalena y Cauca;
que esté integrado en si mismo a través
de puntos de transferencia entre los dife-
rentes modos de transporte, aprovechan-
do en el contexto del desarrollo regional
el hecho de que muchos de estos nodos
$¢ encuentran precisamente en regiones
periféricas del interior, como es el caso
de Magangué, Caucasia, Aguachica,
Puerto Berrio y La Dorada;

f)

que sca eficiente gracias a una compe-
tencia de empresas privadas, mientras que
la nacién garantiza un abastecimiento
bisico a nivel regional, apoyando de ma-
nera especial a las regiones atrasadas con
respecto al promedio nacional;

que forme parte de una politica general
que facilite a la poblacion por medio de
medidas adecuadas (educacién, infraes-
tructura social, etc.) aprovechar las ven-
tajas que ofrecen buenas conexiones de
transporte y

que sea sostenible gracias a una conti-
nuidad y subsidiaridad en la plancacién
y la administracién del transporte, un for-
talecimiento de las capacidades financie-
rasy administrativas de los departamentos
y municipios, un entrenamiento del per-
sonal requerido, como también una
adecuada participacién ciudadana y el res-
peto de las necesidades ecoldgicas.

El autor esta convencido de que a través de
estas medidas seré posible aprovechar los im-
pulsos de la apertura econémica de tal ma-
nera que puedan estimular un desarrollo
regional descentralizado, para el cual Co-
lombia ofrece un gran potencial por su geo-
grafia fisica y estructura demografica. Buscar
la via hacia un desarrollo equilibrado de to-
das las partes del territorio nacional es la
clave para que Colombia alcance la paz y la
justicia anhelada.
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