aooo

El transporte como generador del desarrollo:

Perspectivas del transporte en el siglo XXl
‘el caso colombiano

/

Ingeniero . .
Profesor Umvemdad Nmoml de Colombia.
Sede: Medellin

Apanado 568

- José Maria Bravo Betancur

1. Introduccipn

En Colombia hablar de “EL TRANSPORTE
COMO GENERADOR DEL DESARROLLOQ”,
tiene muchas implicaciones, ya que no sola-
mente debe ir hacia la definicién de su proble-
mética, con base en unas estructuras que se
mueven, que se desplazan a mis o menos largas
distancias, sino al planteamiento de posibles
soluciones, de sistemas para afrontar los proble-
mas, esto es, de ir hacia el futuro en una forma
més racional, m4s real y objetiva, sin por ello
perder la noci6n del espacio, ni pensar que se
puede predecir con toda certeza ese futuro.

Tendremos entonces que el objetivo de este
trabajo serd establecer hasta qué punto el Sector
Transporte debe actuar para impulsar una
verdadera estructura global del desarrollo, que
lo lleve hacia metas rriuy claramente definidas,"
sin pensar que su lfmite te6rico estd en una
detcrminada 4rea o sxétema de t.ranspone

El factor transporte como generador del
desarrollo

En cl estudio adelantado por las Naciones
Unidas, por la comisién econémica para Africa,
“Transport Problem in Relation to Economic
Devclopment in West Africa”, encontramos una
afirmacién que es importante considerar y
plantear a nuestro mismo nivel: “El desarrollo
material de Africa puede sumarse en una sola
palabra -TRANSPORTE".

El autor de este informe afirma que si esto no
se toma en el sentido literal absoluto, por lo
menos el impulso en los transportes es con toda
seguridad un prerrequisito para cualquier clase
de desarrollo.

En muchos pafses de Latinoamérica, Asiay »
Africa, las malas condiciones de las facilidades
de transporte, tanto en el campo urbano como
en el rural, son razones que contribuyen al
cfrculo vicioso de pobreza, i 1gnorancm y baja
calidad de vida.
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Por otro 1ado, el transporte urbano, que afecta
directamente la vida propia de nuestras ciuda-
des, se enfrenta a una serie de preguntas, de
cuestionamientos sobre su papel actual y
futuro. Hay que entender el fenémeno urbano
actual y el papel que el transporte juega en este
Proceso.

Factores como el efecto del tiempo de recorri-
do, las tarifas de viaje, no se puede decir que
sean muy conocidos, y deben clarificarse para
1a aplicacién de los modelos de trénsito; entre
nosotros apenas se toma conciencia de lo que el
factor “tiempo de recorrido” puede representar.

Caracteristicas geogrificas de Colombia y su
relacién con los sistemas de transporte

La importancia de Colombia por su localiza-
ci6n estratégica en 1a uni6n del continente
americano, se aumenta por su acceso a los dos
océanos m4s grandes del mundo, el Atldntico y
el Pacffico. Otro factor importante es su
localizaci6n a pocos grados de 1a linea ecuato-
rial, lo cual le da esa gran variedad de climas.
Entre los numerosos factores:que han determi-
nado la forma del crecimientp del pafs, ninguno
puede compararse con la infliiencia ejercida por
las tres ramas paralelas de 1a cordillera de los
Andes y lo valles intermedios formados: El
valle del rfo Cauca al occidente y el del rfo
Magdalena al oriente de la cordillera Central, a
lo largo de los cuales corren los dos rfos que les
dan su nombre.

La orientaci6n norte-sur de los valles ha sido un
obstdculo para las comunicaciones en direccién
este-oeste, 1o que ha hecho que los costos de
construccién de carreteras y ferrocarriles a
través de la cordillera Central sean muy altos.

Las 4reas costaneras de 1a hoya del Pacffico,

debido a las selvas tropicales, al clima malsano
y al complejo sistema de drenaje, han estado
muy limitadas en su desarrollo. Solamente se
ha contado con muy pocas vfas que integren
esta amplia zona al resto del territorio nacional.
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Hay que tener en cuenta que con un dreatotal
de {.?38.432 Km?, aprq:gimadamente el 90% de
1a poblacion colombiana vive en los Yalles
centrales. Por otro lado, més dela mitad de la
superficie de Colombia est4 en los Llanos
Orientales y apenas tenemos unos pocos acce=.
SOS a estas regiones, especialmente en la zona

del Meta y el Caqueta.

Por todo lo anterior se puede deducir, que la
topograffa del pafs ticne caracterfsticas que han
hecho diffcil 1a construccién de una red de
transportes adecuada. La construccion, opera-
ci6n.y mantenimiento de carreteras y ferrocarri-
les a través de sus barreras montafiosas, para
cruzar zonas bajas y salvar los numerosos rfos,
implica costos muy elevados.

2. Proceso del desarrollo de los sistemas de
transporte en Colombia y su incidencia
en el desarrollo econémico del pais

A principios de este siglo el pafs contaba con
una serie de caminos de herradura dispersos por
todo el espacio geogréfico, y se transportaban
los productos por medio de la “arrierfa”. El
transporte fluvial y unas lfneas de ferrocarriles,
complementaban todo lo anterior.

Como un gran paso en la organizaci6n de una
estructura de transportes para el pafs, el afio de
1905 el presidente de 1a Repiiblica General
Rafael Reyes, cre6 el Ministerio de Obras
Publicas, organismo que expidi6 las normas
para la construccién de la primera carreteras
nacionales. Mi4s tarde, en el afio de 1914, el
pafs contaba con una pequefia red de carreteras
aisladas con cerca de 600 Km.

t
En el afio de 1930, 1a red de carreteras era de
5.700 km, pero no estaban integradas como red
nacional; complementaban la navegaci6n por el

rio Magdalena, que era a su vez el medio de
comunicacién con el exterior.

Por medio de 1a ley 88 de 1931 el Gobierno
Nacional cre6 el Consejo Nacional de Vfas de
Comunicaci6n, el cual se encargé de preparar el



primer plan de carreteras.nacionales. Posterior-
mente, 1a ley 12 de 1949, aprobé el Plan
Nacional modificado, Estaley determin6 -
asignar por lo menos el 12% de las reritas
corrientes para la construccién de carreteras, de
los cuales el 39% era para la Red Troncal y el
resto para vfas de cardcter departamental.

Las inversiones en los sistemas de transporte se
hicieron notorias ¢n la década de 1950-1960; en
dicho perfodo se dedicaron m4s de $10.000
millones con este propdsito, lo que equivalié
casi a la cuarta parte de todas las inversiones
publicas y privadas. Aproximadamente la
mitad de ese total estuvo constituido por
inversiones gubernamentales en carreteras,
ferrocarriles, puertos y aeropuertos, correspon-
diendo 1a mayor parte a las carreteras, 1o que
formaliz6 la Era de las Carreteras.

Estas inversiones produjeron resultados muy
tangibles, como fueron los de establecer una
red bdsica de carreteras, aprovechable te6rica-
mente en todo tiempo, que conecté a munici-
pios que albergaban el 90% de la poblacién del
pafs (afio de 1960), teniendo en cuenta que
parte de la poblaci6n rural tenfa acceso a esta
red a través de senderos carreteables escabrosos
y angostos, sin pavimento. Para complementar
esta red, se cred en el afio de 1960 el Fondo
Nacional de Caminos Vecinales, con la finali-
dad de construir caminos y carreteras de pene-
tracién.

Paralelamente se configur6 una red integrada de
ferrocarriles que lleg6 hasta 1a Costa Atldntica.™
Se hicieron grandes inversiones en diversos
aeropuertos para todo el pafs y en tuberfas para

1a conduccién de petréleo crudo y productos
refinados. -

Carreteras

En el perfodo 1951 - 1960, préstamos del
Banco Intemnacional de Reconstruccién y
Fomento, sirvieron para que Colombia pudiera
buscar soluciones a sus problemas de transporte
y lograr a la conformaci6n del sistema de
carreteras. .

En la década 1961 - 1970 se obtuvo un nuevo
préstamo para terminar 724 Km de carreteras
iniciadas con préstamos anteriores, 1a construc-
ci6én de 547 Km adicionales, preparar un
programa de sostenimiento, y 1a importacién de
un equipo adecuado para tal fin. -

Un aspecto muy importante con relaci6n a la
financiaci6n interna pgira las obras publicas, fue
la creaci6n de un impuesto a los combustibles
con destinacién especifica, mediante la ley 64
de 1967, por medio d¢ la cual se cre6 el Fondo
Vial Nacional para la administracién de ese
impuesto.

Podemos afirmar que en la actualidad, el pafs
cuenta con una extensa red de carreteras, de
aproximadamente cien mil kilémetros de
longitud, que tuvo en cuenta los diferentes
niveles de servicios, de acuerdo con el efecto de
las caracterfsticas topogréficas del pafs a lo
largo de los corredores viales. Este sistema vial
permite la conexi6n entre las principales
ciudades del pafs, los centros de producci6n, y
se proyecta hacia la conformacién m4s adecua-
da de los sistemas multimodales de transporte,
como respuesta hacia la apertura econémica.

CONFORMACION DE LA RED Y COSTOS DE INVERSION

Tipode Via Longitud en km. Costo en millones/Km

AN . Construccion Mejoramiento Sostenimiento
Troncal 6.000 150 5
Secundaria 38000 90 . 3
Penetracién 58000 10
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El Ministerio de Obras Piblicas tiene a su
cargo cerca de 56000 Km asf: El Fondo Vial
atiende la Red Troncal con 6000 Km y 20000
Km de la red secundaria (el 55%); El Fondo
Nacional de Caminos Vecinales atiende 30000
Km de las vfas de penetracién (cl 52%).

El 47% del Sistema Vial Nacional estd localiza-

do en terreno montafioso o escarpado; el 34%
en terreno plano y el 19% en terreno ondulado.
Esto explica cémo las especificaciones tienen
que acomodarse a las circunstancias y una
carretera troncal tiene tramos con diferentes
especificaciones de acuerdo con las normas de
disefio geométrico y su relacién con el terreno.

Otro aspecto para analizar es el relativo a los
volimenes de trdnsito . Las v{as troncales y
transversales tienen un comportamiento dife-
rente en sus aproximaciones y recorridos por
las zonas urbanas, especialmente en las gran-
des ciudades, en donde se mezclan volimenes
apreciables de trdnsito de cardcter netamen-te
urbano. En los trayectos rurales, tiene capaci-
dades mayores que las demandadas.

Hay carreteras que proporcionan un lazo de
unién entre la gran totalidad de los principales
centros de poblacién del pafs; esto no implica
que las condiciones fisicas actuales de ¢sas
carreteras de conexion, sean las mds adecuadas.

Respecto a densidades, Colombia no ticne
problemas serios de trdnsito inlermunicipal ni
interdepartamental, como los que se presentan
en pafses més desarrollados, pero si se nota cl
crecimiento rdpido que se estd dando en algu-
nos corredores viales.

il

UNIVERSIDAD NCIONAL pE COLOMBIA
= E TECAS
DEPTO. DE BIBLIO
BIBLIOTECA MINAS

DISTRIBUCION DEL TRANSITO EN LAS CARRETERAS PAVIMENTADAS

TPD Kms % Tipo de trdnsito
Miésde 4.000 1189 12 Suburbano
3.000- 4.000 705 7 Nacional
2.000- 3.000 1639 16 _ Nacional
1.000 - 2.000 3.342 33 Regional Nacional

500- 1.000 2183 22 Regional
100- 500 1035 10 Local
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Ferrocarriles

la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colom-
bia, con personerfa juridica, autonomfa admi-
nistrativa y financiera, funcioné vinculada al
Ministerio de Obras Publicas.

A partir de 1989 entr6 en proceso de liquida-
cion, después de crear el Gobierno Nacional un
fondo de Pasivo Social para atender a las
obligaciones existentes, € inici6 la formacion
de dos nuevas entes para el mejoramiento y la
operaci6n del sistema férreo.

Ferrovias: Empresa Colombiana de Vias.
Ente comercial e industrial del Estado, con
autonomfa administrativa y capital indepen-
diente. Su objetivo ¢s ¢l de rehabilitar, moder-
nizar, extender y explotar la red férrea nacional,
asf como regular y controlar la operacion del
sistema; disefio un programa de recuperacién
de las vias férreas existentes en dos clapas:

- Fase 1(1991-1994). Comprende la rchabili-
tacién de las vias principales de los ferroca-
mriles del Atldntico y del Pacifico.

- Fase 2 (1995-1998). Comprende la habilita-
cién de las vias secundarias.

Estd muy orientado este programa hacia un plan
de emergencia para la recuperacion de los
tramos de mayor densidad de trénsito actual
con relacion a los puertos de exportacion, muy
en concordancia con la nueva politica de
apertura econémica.

LONGITUD DE LA LINEA FERREA

Divisién En explotacion Fuera de servicio

Central 1266 212
Pacffico 448 301
Magdalena 364 -
Santander 400 -
Antioquia 233 120
Total 2611 633

STF: Sociedad Colombiana de Transporte
Ferroviario S.A. Es una sociedad an6nima de
economfa mixta del orden nacional creada para
la prestacion de los servicios piiblicos de
transporte; capitalizada mediante activos de la
empresa en liquidacién por parte del gobierno
nacional, contard con aportes de otras entidades
hasta por un 49% del capital total.

Transporte fluvial

Colombia ticne tres grandes sistemas fluviales:

- El sistema del rio Magdalena localizado en
el centro del pais;

- Elsistema Oriental, que corresponde al rio
Orinoco y su tributario el rfo Meta;

- El sistema Sur, compuesto por tres rfos que
sc unen en ¢l Brasil: el Amazonas, el
Putumayo y cl Caquetd.

Dc todos ellos, el mds importante, en cuanto a
la economfa del pafs se reficre, es el sistema del
rio Magdalena.

Si se toma como medida el tonelaje transporta-
do o la poblacién servida por este sistema de
transporte, el rio Magdalena y sus tributarios
representa quizds el 99% del total. El rfo Cauca
es su mayor tributario, navegable desde la
poblacién de Caucasia en una longitud de 176
Km,

Desde los tiempos coloniales, este rfo ha
servido como arteria de comercio nacional, y en
gran parte, ha fijado la pauta de establecimien-
tos iniciales y subsiguientes de desarrollo.
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El actual uso ilimitado de los rfos Orinoco y
Amazonas, y de los de 1a vertiente del Océano
Pacffico, se debe en gran parte, a la relacién
que tienen con el desarrollo de sus zonas de
inffuencia, de baja densidad de poblaci6n y de
incipiente desarrollo econémico.

Puertos maritimos

Colombia tiene 1a fortuna de ser el \inico pafs

de Suramérica con largas costas en cada uno de

los dos océanos, el Atl4ntico y el Pacffico. De
los cuatro puertos mayores, el de Buenaventura
estd sobre el Pacffico.

Tradicionalmente, los de la costa Atldntica han
recibido el comercio de importacién y exporta-
cion hacia Europa y la costa oriental de Améri-
ca; Cartagena y Santa Marta como puertos
marftimos esencialmente y Barranquilla como
puerto ubicado en 1a desembocadura del rfo
Magdalena.

Siempre ha sido muy discutido el manejo
portuario del pafs, de allf ef‘ proceso que se
adelanta de privatizacién de los mismos. Se ha
insistido mucho en el empleo del sistema de
transporte utilizando las paletas y los contene-
dores, como también de 14 actualizacién de la
legislacién aduanera. o

Aeropuertos

La reglamentaci6n orientacién y control del
comercio aéreo y la aviacién, est4n en Colom-
bia a cargo’ del Departamento Administrativo
de Aerondutica Civil, entidad oficial. Bajosu
responsibilidad est4 la construcci6n, conserva-
cién y operaci6n de pricticamente todos los -
aeropuertos del pafs, los cuales son de su
propiedad.

Tiene Colombia 1a distincién de haber estable-

~cido en el afio de 1919, la primera empresa de

aviacién comercial del hemisferio occidental,
con la iniciaci6n del servicio doméstico por

~ 30 "DYNA116- 1993

intermedio de 1a compafifa SCADTA, anterior a
la aerolfnea AVIANCA.

Estando el pafs dividido por cadenas montafio-
sas y otras barreras naturales, la aviaci6n
contribuye mucho a llenar el vacfo que esas
barreras imponen. No solamente ayud6 a la
integracién econémica y social del desarrollo
colombiano, mediante una comunicacién rdpida
y relativamente econémica entre los centros de
poblacién, sino que, en muchos casos provee el
unico medio de acceso a vastas 4reas en regio-
nes aisladas, cuyo desarrollo por otros medios
hubiera necesitado varias décadas.

Transformé realmente el pafs en muchos
aspectos, y por eso el dicho de que “pasamos de
la mula‘al avién” es un hecho, ya que tenemos
muchas zonas del pafs cuyo \nico sistema de
comunicaci6n es el aéreo.

En la actualidad, el transporte aéreo en Colom-
bia manifiesta una gran solidez y contribuye en
gran porcentaje al desarrollo econémico del
pafs. ‘
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Oleoductos

La produccion de petréleo crudo en Colombia
estuvo concentrada en el valle del rfo Magdale-
na y en la concesién Barco en Santander. Ya se
ha extendido a otras variadas regiones del pafs.
Un 56% de la producci6n total en 1960, 55.8
millones de barriles, se exportaron en forma de
petréleo crudo, y un 6% adicional en forma de
petréleo refinado.

Posteriormente 1a casi totalidad del petréleo
crudo de Colombia se transport6 por cinco
tuberfas principales, con una capacidad diaria
combinada de 226.000 barriles, con los desarro-
llos que ha tenido ECOPETROL, sus nuevos
campos de produccién y la localizacién de las
diferentes refinerfas, el transporte de estos
productos se realiza en una forma 6ptima, con
un gran aporte al desarrollo econémico del pafs.
Los programas dc explotacién se han incremen-
tado paulatinamente.

3. Expectativas de los sistemas de transpor-
te en Colombia para iniciar el siglo XXI

Los sistemas de transporte en todo el pafs,
tienen que adecuarse a los diferentes programas
de gobiemo, hecho este que tiene grandes
implicaciones sobre 10s mismos sistemas.

Cada pregrama de gobierno tiene su propia
filosofia, y por lo tanto se dirigemrtodos los

sectores hacia lograr dicho objetivo. Polfticas

de concentracién urbana, implicaron grandes
densidades en las mayores ciudades del pafs y
una despoblacién del campo. Incentivos a la
construcci6n, especialmente de vivienda urba-
na, incrementaron ain mds la concentracién en
dreas urbanas, y asf los dem4s programas de los
gobiemos centrales, reorientaron toda una
:g;mra macroeconémica del pafs, y el

transporte es el que primero tiene que dar
las respuestas requeridas para su desarrollo.

Todo el prop6sito de un sist€ta vial es el de
facilitar y abaratar el transporte. ;Por qué

entonces, no enfocar las polfticas, sobre los
costos comparativos integrales en 1a adopcién -
de un sistema de transportes, y por lo tanto una
tipologfa determinada m4s ajustada a los
requerimientos del pafs, con respecto a otras
alternativas posibles?. Este enfoque presenta
particular interés en el caso de las determina-
ciones necesarias con relaci6n a la recuperacién
del sistema ferroviario y 1a justificacién de las
inversiones que se har4n en dicho sistema.

Las actuales polfticas macroeconémicas del
pafs afectan el transporte, e inciden sobre el
entomo intemacional. Hay una polftica expor-
tadora yaidentificada, que busca en gran
medida abrir 1a econom{a nacional por la
estrechez que se estd dando del mercado inter-
no, lo cual se ha considerado como la principal
limitante para el crecimiento y el desarrollo
industrial del pafs.

Entonces detengdmorios un poco sobre la
denominada aperturajeconémica. ;Cudl es su
significado?. Se la ha concebido como la
modemizacién e internacionalizacién de la
economfa. No se trata s6lamente de abrir la
economf{a, implica adem4s modernizar, rees-
tructurar o reconvertir sectores productivos para
adaptarlos a la competitividad intemacional.

Pero el propo6sito de buscar demanda externa
para los productos del pafs, s6lo se podr4 lograr
si se enfrenta 1a competencia con ofertas que
impliquen sustancialmente ventajas en precios,
calidad y oportunidad de las entregas. " Asf, los
sistemas de transporte se constituyen en la
columna vertebral para el desarrollo de la
apertura econémica, por su incidencia en el
conjunto de las importaciones y exportaciones
de productos.

El costo del programa del gobiemo nacional
asciende a la suma dc 6.000 millones de d6lares
(4 billones de pesos), y tiene una cobertura muy
amplia, por cuanto plantea reducir el nimero:de
las personas en la pobreza de 13 a 9 millones;

1a rehabilitacién del sistema férreo mediante la
recuperacion de 1.600 Kms de vfas; en educa-
ci6én 1a meta es garantizar la educaci6n primaria -
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para toda la poblacién y ampliar los cupos de
secundaria y universitarios; en el sector agricola
se contemplan inversiones por mil millones de
dolares en los préximos diez aftos.

Engﬁn. en los otros sectores sucede igual cosa,
lo que 16gicamente implica una reestructuracién
total de las comunicaciones, para que todo ello
se pueda interrelacionar adecuadamente..

A Colombia le ha faltado planeacién de largo
plazo y unas polfticas con mayor continuidad, y
més especificamente en el sector de vfas y
transportes, ya que en los ltimos afios se ha
incentivado el por carreteras.

Por carretera se moviliza el 95% de 1a carga del
pafs; el volumen general estimado en toneladas-
kilémetro que se moviliz6 en 1989 est4 estima-
do en 28.000 millones. No sobra decir, que el
transporte por camién demanda para su correcta
operacion, una serie de productos que represen-
tan desarrollo para otros sectores de 1a pobla-
cién.

Se dice que para la modemizacién en materia
de transportes, es necesanaf 1a creaci6n de
sistemas 4giles y flexibles, ’el transporte
multimodal, 1o que en otra$ palabras significa
seguir la tendencia mundial, del uso generaliza-
do del transporte por medio de contenedores.

Todo ello conlleva la modernizacién de todos
los sistemas, y la instalacién de los m4s moder-
nos de telecomunicaciones, que mediante la
cormrespondiente sistematizacién, permitan
“rastrear” 10s contenedores en sus diferentes

desplazamientos por ferrocarril, puerto o
carretera.

Dentro del plan de desarrollo del nuevo progra-
ma de gobierno, estd contemplada la inversién
de 2.000 millones de délares en la infraestruc-
tura vial, 0 sea el 35% del total de las inversio-
nes del pafs durante los pr6ximos cuatro afios.
Serédn grandes beneficiarios de este plan la
economfa cafetera, 1a infraestructura integral
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del transporte del carb6n y su embarque por
corredores carbonfferos especfficos.

La internacionalizaci6én de la econom{a requeri-
rd un gran incremento de 1a capacidad portua-
ria. Ya se inici6 un programa para los puertes
de Cartagena, Buenaventura y Santa Marta. En
Barranquilla las inversiones se han concentrado
en la infraestructura de acceso al puerto.

El puerto de contenedores de Cartagena, cuyo
costo estimado es de US $ 55 millones, se
terminar4 en el perfodo 1992-1993, y se espera
lamovilizacién de 100.000 contenedores al
afio, lo que significa un incremento del 170%
de la capacidad actual.

Se definirdn los grandes corredores del siste-
ma multimodal y su forma de operaci6n, asf
como sus correspondientes puntos de transfe-
rencia, para que el movimiento de mercancfas
cuente con toda la seguridad, rapidez y econo-
mfa requerida. Para evitar problemas de
circulacién urbana en las principales ciudades
del pafs, es importante iniciar ya la construc-
cién de terminales de carga en la periferia de
ciudades, para de consolidar y desconsolidar
la carga y evitar al mé4ximo el ingreso de los
vehfculos pesados a dichas 4reas urbanas.

Estamos ante un nuevo reto y por lo tanto no
podemos ser inferiores en las propuestas y en
las realizaciones. Tenemos que ser optimistas
en el futuro del pafs, rico por naturaleza y con
una generacién de ciudadanos que tienen m4s
conciencia de los verdaderos requerimientos de
Colombia. Seamos optimistas y pensemos que
se avecina una época mejor, m4s conscientes de
que “mejores vfas para un myyyejor vivir”, debe
ser el léma para lograr verdaderas cahdades de
vida para todos.
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