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Resumen

La competitividad se ha convertido en un tema de interés nacional y en un factor de diferenciacion y
desarrollo para los paises. Por lo tanto es obligacion del Estado dotar a la industria de medios, leyes e
instituciones que faciliten el posicionamiento y fortalezcan la competitividad del pais en el contexto mundial.
Por lo anterior, la infraestructura cobra gran importancia, pues al ser uno de los rubros con mayor
participacion en el PIB, es un sector que impulsa la economia, fortalece la competitividad y el comercio
internacional, genera empleo y promueve la industria nacional.

Debido a lo anterior, el gobierno ha venido trabajando para mejorar sustancialmente los estandares de
infraestructura. Por esto, el Gobierno del Presidente Juan Manuel Santos disefid el Plan Desarrollo 2010-2014
que contempla cinco sectores esenciales para el crecimiento y sostenibilidad de Colombia en el largo plazo.
En este Plan se plantean metas y medios para el mejoramiento del sistema de la infraestructura vial, portuaria,
férrea, fluvial y aeroportuaria, con el fin de facilitar el uso de transporte intermodal para la movilizacion tanto,
de personas como de mercancias, logrando mejorar la calificacion respecto a los estdndares internacionales.
Adicionalmente este plan integré la inversion privada con la publica como medio de financiacion y esta
fortaleciendo la capacidad institucional, creando nuevas entidades, renovando las actuales y estandarizando
procesos para generar un funcionamiento eficiente, agil y transparente en la construccién y mantenimiento de
las obras de infraestructura nacional.

Abstract

Competitiveness has become a national priority issue and a key factor of differentiation and development for
countries. Therefore, the State must provide the national industry with the necessary means, laws and
institutions to enable the positioning and strengthen the country's competitiveness in the global context. That
is why infrastructure becomes more important, not only for being one of the areas with the largest share in the
GDP, but also because is a sector that encourages the economy, strengthen competitiveness and the
international trade, creates jobs and promotes domestic industry.

Because of this, the government has been working to substantially improve infrastructure standards. For this
reason, President Juan Manuel Santos’s government designed the Development Plan 2010- 2014 that includes
five key sectors for the growth and sustainability of the country in the long term. In this Plan they design
goals and medias to improve the roads, ports, rail, river transport and airport’s infrastructure, in order to
promote competitiveness and facilitate the use of intermodal transportation to mobilize both: people and
goods and be able to improve international classification. Additionally, this plan integrated the private and
public investment as a financial option and reinforces institutional capacity by creating new entities, renewing
the current ones, standardizing processes in order to generate an efficient, flexible and transparent operation
on infrastructure construction and maintenance.
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1 Introduccion

La presente investigacion tiene como objetivo profundizar en el estudio de la
Locomotora de Infraestructura promovida por el Gobierno del Presidente Juan Manuel
Santos. Se busca entender la importancia de este sector desde la perspectiva de gran
promotor de la economia, el alcance de cada uno de los siete programas propuestos, asi

como los avances presentados desde su inicio en 2010 hasta el segundo semestre de 2013.

Se examina la importancia del multimodalismo como medio para impulsar el
desarrollo econdémico del pais, y el planteamiento de la administracion nacional para
implementarlo por medio de la construccién y mantenimiento de vias que unan a la region
central con los puertos fluviales, estaciones férreas, pasos de frontera y zonas costeras, se
analiza el resurgimiento del sistema férreo y fluvial como medio alternativo y economico
del transporte de mercancias y de personas desde y hacia el interior del pais. Esto articulado
con aeropuertos para las zonas con accesos restringidos y los demas medios de transporte
que uniran y comunicardn a todo el territorio nacional facilitando el intercambio y

abaratando costos, haciendo que la produccion sea mas eficiente y pueda competir con



estandares de precios, calidad y tiempo, de tal manera que se pueda ubicar a Colombia en

una mejor posicion mejor en el sector de las exportaciones.

En este contexto se hace énfasis en la importancia que tiene la planeacion estratégica
efectiva por parte del Departamento de Planeacion Nacional de tal manera que las nuevas
obras sean ejecutadas con una vision de largo plazo, evitando problemas de disefio,
demanda y oferta, mantenimiento y licenciamiento, entre otros. Igualmente, se realiza un
llamado para la aprobacion de la ley de infraestructura la cual permitird destrabar muchas
de las obras que actualmente se encuentran detenidas y que estan representando grandes
costos al pais. Se enfatiza en el cambio de troncha existente en el sistema férreo y la
importancia de asegurar la navegabilidad de las cuencas hidricas, principalmente del Rio
Magdalena, la ampliacion de la capacidad de puertos y aeropuertos, que dan paso a utilizar
medios de transporte alternos, redistribuir el trafico eficiente de mercancias y disminuir sus
costos tanto para productos como, para personas. Asi mismo se hace un estudio de las
normas, sistemas y procedimientos aduaneros, pues estos deberan estar en concordancia
con las nuevas formas de transporte, para que el flujo de mercancias e informacion sea
armonioso y permita un intercambio comercial efectivo. Finalmente, se resalta que de la
integracion correcta y eficiente de estos medios de transporte y de su administracion por un
agente a cargo dependera el éxito del multimodalismo y sus beneficios para los demaés

sectores econdmicos.



2 Método de solucion

Al ser esta una investigacion descriptiva y evaluativa, se estudio el capitulo tercero del
Plan de Desarrollo 2010-2014 titulado Crecimiento Sostenible para la Competitividad,
apartado 2.4 Locomotoras de Crecimiento y Desarrollo, Infraestructura y Trasporte, con el
fin de entender los alcances y propuestas planteados por el Gobierno Nacional. Asi mismo,
se tomo la informacidén suministrada por el Consejo Nacional de Politica Econémica y
Social (CONPES) y el Departamento Nacional de Planeacion, entes que realizan
seguimiento a los diferentes programas nacionales y los presenta a través del Sistema
Nacional de Gestion y Resultados (SINERGIA) sefalando las metas propuestas y el
cumplimiento de las mismas para cada afo, con el fin evaluar a partir de dichos alcances

los més significativos y los retos a contemplar en cada uno de los programas.

Igualmente, se utilizaron como referente las rendiciones de cuentas del Gobierno
Nacional, el Ministerio de Transporte, la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), el
Instituto Nacional de Vias (INVIAS), la Aeronautica Civil, la Superintendencia de Puertos
y Trasporte, entre otros agentes, para evaluar el desarrollo y las posiciones que se han
encontrado en el desarrollo de cada una de sus metas. Al final, se entrevistaron expertos en
el tema y se indagaron opiniones de los entes representativos del sector como la Camara
Colombiana de la Infraestructura, Cargo Magdalena, Fedesarrollo, medios para clarificar
los retos y la percepcion de los avances, y de esta manera, formular criticas y

recomendaciones.



3 Presentacion y analisis de resultados locomotora infraestructura

El desarrollo de la infraestructura en Colombia es una variable de gran relevancia, no
solo por el gran tamafio del territorio, sino porque es considerado uno de los sectores mas
dindmicos de la economia. Seglin el Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas
(DANE) este renglon registré un crecimiento del 6.9% entre el afo 2000 al 2011. Esta alta
participacion dificulta el tema de gobernabilidad, pues ademas de cobertura, implica temas

de inversion, desarrollo, y por ende, equidad.

Imagen 1. Crecimiento sectorial y PIB en obras civiles.
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De acuerdo con los analistas economicos del BBVA Research es altamente probable
que la inversidon siga manteniendo un alto crecimiento en Colombia entre el 2013 y 2014,
principalmente por la inversion en obras de infraestructura, mineria, transporte y comercio,

Para el 2014, por ejemplo, se espera llegar a una tasa de inversion del 27.9% del PIB.

En este orden de ideas, y con el fin de seguir promoviendo el crecimiento de la
infraestructura, se hizo necesario involucrar actores privados para que participen en el
desarrollo y financiacion de obras. Lo anterior, debido a que actualmente aunque el Estado
es el principal actor y financiador del pais, no cuenta con los recursos suficientes para la
cantidad de obras requeridas por los sectores econdmicos. Es asi que actores como Fondos
de Pensiones y Sociedades Fiduciarias que tienen recursos disponibles tienen la
oportunidad de participar de grandes proyectos nacionales. Segin declaraciones de
Santiago Montenegro, presidente de la Asociacion Colombiana de Administradoras de
Fondos y Pensiones (Asofondos), gracias a la diversificacion de las inversiones de los
fondos de pensiones, estan en la capacidad de financiar hasta $25 billones en obras, es
decir, mas de la mitad de lo que el Gobierno tiene presupuestado para el proyecto de
concesiones, razon por la cual su participacion, bajo condiciones claras y eficientes, seria

de gran importancia para el desarrollo econdmico del pais.

Por otro lado, como ejecutores se encuentran los contratistas, los cuales desempenan
un papel significativo en la etapa de desarrollo de la infraestructura del pais. Entre estos se

encuentran cinco firmas de renombre como Odinsa, Conconcreto, Conalvias, Conciviles y



Constructora el Céndor, las cuales junto otros de menor reconocimiento, se encuentran
licitando para construir los proyectos de concesiones de cuarta generacion, el plan mas

grande de infraestructura vial que existe en este momento en Colombia.

En este analisis, se destaca la alta vulnerabilidad de la infraestructura frente a los
impactos del cambio climatico, pues no esta disefiada, construida y reforzada para resistir
estos fendmenos naturales que durante el 2012 representaron un costo de $11.2 billones, es
decir, el 2,2% del PIB del 2011. Los sectores que se han visto mas afectados durante los
ultimos tres afos por tales fenomenos son el de infraestructura vial y de vivienda como
consecuencia del gran niumero de inundaciones y deslizamientos. Por lo tanto, se ve la
necesidad que los ejecutores de las obras viales incorporen en sus disefios variables de
cambio climatico y gestion del riesgo que permitan fortalecer la infraestructura ecolégica y
prepararase para enfrentar los riesgos hidrometereologicos que cada vez son mas frecuentes
y fuertes. Esta accion debe concertarse con el Plan Nacional de Adaptacion al Cambio
Climatico liderado por el Departamento de Planeacién Nacional, que tiene como fin
preparar al pais para los cambios climatico en el entendido en que la globalizacion, el
consumismo, el capitalismo y la industrializaciéon no puede seguir creciendo en detrimento

del medio ambiente.

En medio del panorama que se menciona, el Gobierno del presidente Juan Manuel
Santos en su plan de desarrollo para los afios 2010-2014, expedido bajo la Ley 1450 de
2011, nombr6 a la infraestructura de transporte como motor de crecimiento junto a otros

cuatro sectores, productivos que impactan directa e indirectamente la economia nacional.



Es por ello que con su impulso se pretende incrementar el crecimiento econémico en 1.7%
cada afio, disminuir la tasa de desempleo a 8.6% para el ano 2014 y reducir los niveles de

pobreza e indigencia en el pais.

En este sentido, busca proveer al pais de una infraestructura competitiva
promoviendo el desarrollo de medios de transporte intermodales para facilitar la
conectividad entre las regiones y los principales corredores de comercio exterior. Solo asi
serd posible disminuirlos los costos de transporte, mejorar los niveles de desarrollo
comercial, presentar precios mas competitivos en los bienes y servicios transados y
aumentar su calidad gracias a los menores tiempos de transito de materias primas y

productos terminados.

Igualmente, sefiala la importancia de superar el rezago en el que se encuentra el
pais, en especial en infraestructura terrestre, pues de acuerdo con el informe de
Competitividad 2010-2011 del Foro Econémico Mundial, aunque Colombia se encontraba
en la posicion 68 de 138 paises en términos de competitividad, en requerimientos de
infraestructura general se posicionaba en el puesto79, en calidad de las carreteras 108, en
calificacion de vias férreas el puesto 102, en infraestructura portuaria 105 y en

aeroportuaria 89.



Para dar solucion y subir en la calificacién y percepcion internacional, el plan de
desarrollo 2010-2014 propone que la inversidon en infraestructura sea por lo menos del 3%
del PIB. De acuerdo con las cifras presentadas por Fedesarrollo en los ultimos cuatro afios,
este ha sido tinicamente de 1.4%, con lo cual no es posible cerrar la brecha que se presenta
en comparaciéon con paises de la region como Chile y Peru. Segin algunos estudios
realizados, para lograr la meta propuesta se necesita que la inversion sea mayor al 3.1% del

PIB anual en los proximos diez anos.

De acuerdo con lo anterior, en aras de acelerar el proceso y financiar las obras
necesarias, el Gobierno de turno ha enfocado parte de su acciéon en promover las alianzas
publico-privadas dentro de un marco regulatorio definido. Es el caso de la infraestructura
de transporte donde la inversion privada aument6 su participacion de 0.48% del PIB en
2004 a 0.97% en el 2010. Asi mismo, y ante la necesidad de definir pardmetros claros para
que dichas inversiones se multipliquen, aprobd la Ley 1508 de 2012 sobre asociacion
Publico-Privadas, que busca estructurar la financiacion en las obras del sector, definir las
exigencias y procedimientos para cada uno de los actores, tales como entidades ejecutoras,
a los que les corresponde realizar los andlisis técnicos y elaborar los programas y proyectos
provenientes de los planes nacionales y sectoriales, entre otros. Igualmente cred la Unidad
de Proyectos de Asociacion Publico-Privada (UPPAP), la cual tiene como objeto promover,

regular y hacer seguimiento a los proyectos de asociaciones publico-privadas (APP).



De otra parte, y pensando en mejorar las condiciones de implementacion de los
diferentes programas se mejoro la red institucional, pues se ha visto que los organismos de
control, supervision y vigilancia han presentado dificultades operativas debido a la
ambigiiedad de funciones y alcances. Dicha incapacidad para garantizar el cumplimiento de
su funcidn, hizo que el Ministerio de Transporte pasara a ser el Ministerio de Transporte e
Infraestructura, se crean el Viceministerio de Infraestructura por medio del decreto 087-088
de 2011, la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales (ANLA) gracias al decreto 3573
de 2011 y el Instituto Nacional de Concesiones se transformaron en la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI) con el decreto 4165 de noviembre de 2011. Esta tltima tiene como

funcion principal lograr una mejor estructuracion de los proyectos propuestos.

Cabe anotar que los cambios sefialados anteriormente se han convertido en medio
para garantizar el optimo desarrollo de los procesos de concesion y administracion de obras
y reparar de alguna manera el error que se cometid al descuidar, y en algunos casos,
abandonar el transporte férreo y fluvial, dejando que hasta el 90% de la carga se hiciera por
via terrestre, a sabiendas que no se cuenta con las condiciones adecuadas, pues las
principales carreteras hacia los puertos presentan problemas de movilidad al tener
pendientes de hasta un 11%, falta de tineles, puentes y viaductos que permitan un menor

tiempo de velocidad en las carreteras.

De ahi que se esté buscando el mejoramiento de las condiciones de accesibilidad,

favoreciendo la intermodalidad a través de corredores de transportes viales que tengan



doble calzadas y que permitan una velocidad aproximada de 80km/hr. Lo anterior unido a
la recuperacion del ferrocarril central y consolidacion del tren de cercanias se piensa que la
entrada en funcionamiento de los corredores fluviales a través del dragado necesario para
garantizar la navegabilidad del Rio Magdalena, logrard la consolidacion de nodos de
transferencia competitivos que mejoren las condiciones para el transporte de carga y de

pasajeros.

En este sentido, la adaptacion de la infraestructura actual y la proyectada debera
adecuarse para soportar los recurrentes impactos ambientales, por medio del desarrollo de
siete programas que cuentan con indicadores de gestion mas detallados que aquellos

propuestos inicialmente en el plan, y los cuales se sefialan a continuacion.

3.1 Programa de corredores viales

Este programa a cargo de Ministerio de Transporte a través de la Agencia Nacional
de Infraestructura (ANI) y el Instituto Nacional de Vias (INVIAS) pretende consolidar los
corredores viales nacionales y terciarios con el fin de lograr la homogenizacion vial en el
pais y articular los corredores troncales garantizando la accesibilidad regional. Asi mismo,
busca el fortalecimiento y la rehabilitacion contintia de la red implementado mecanismos
que aseguren la durabilidad y seguridad de las carreteras y que permitan acciones eficientes

frente a fenomenos ambientales de la misma forma. Esto unido a la promocion del



programa de Enganche Laboral creando oportunidades laborales para los Colombianos en

este sector.

Para hacer realidad el programa de corredores viales se buscard la priorizacion de
acciones que mejoren la conectividad en las regiones desde los centros de produccion y
consumo hasta los puntos de salida del pais (puertos, aeropuertos y pasos fronterizos). Esto
sumado a las nuevas condiciones generadas por los demas sectores productivos, en especial
el minero-energético y a las nuevas exigencias por la entrada en vigencia de los Tratados de

Libre Comercio.

En este sentido, el Ministerio de Transporte busca para el afio 2021 consolidar las
cuatro dobles calzadas de comercio exterior, la calzada Buenaventura — Bogota — Cucuta, la
calzada de los Llanos Orientales, la Troncal del Oriente y la Troncal Magdalena, las cuales

abarcan alrededor de 5200km, como se ven a continuacion.

Imagen 2. Principales dobles calzadas
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Fuente: Ministerio de Infraestructura y transporte 2011

Por lo anterior, el Gobierno Nacional y el Ministerio de Infraestructura y Transporte

han disefiado los siguientes programas:

3.1.1 Corredores prioritarios para la prosperidad

Corredores para la Prosperidad es un programa estratégico de interés nacional
compuesto por 20 proyectos que buscan, por medio de la mejora en la integracion regional,
el ahorro en los tiempos de viaje y en el costo de operacion de los vehiculos particulares y
de transporte de carga, optimizando la calidad de los productos, en especial los agricolas y
agroindustriales. De acuerdo con el documento Conpes 3706 de 2011 los proyectos

programados son:

e Anillo del Macizo Colombiano e Marginal de la Selva

e (arretera de la Soberania e Transversal Cafetera

e Corredor de las Palmeras e Transversal de Boyaca

e Corredor del Paletara e Transversal de la Macarena

e Corredor del Sur e Transversal del Carare

e Doble Calzada Bogota— e Transversal del Cusiana
Buenaventura e Transversal del Libertador

e Doble Calzada Bucaramanga — e Transversal del Sisga

Ctcuta



e Transversal Medellin — Quibdd e Troncal Norte de Narifio
e Troncal Central del Norte e Via Transversal Central del

e Troncal del Nordeste Pacifico

En el marco de este programa se defini6 en el Plan de Desarrollo una meta de 27 viaductos
y puentes construidos y la construccion de 740 km contando una base de 150 km
presentada en agosto de 2010. De acuerdo con la rendicién de cuentas presentada al
Congreso por Presidente en Julio de 2013, el afio anterior 16 de estos proyectos fueron
adjudicados por un valor de 2.24 billones de pesos y se realizaron adiciones presupuestales
de 1.36 billones a los contratos del programa con el fin de incluir labores de pavimentacion

y construccion de puentes y tineles.

3.1.2 Caminos para la prosperidad

El programa Caminos para la Prosperidad fue disenado para el mantenimiento de la
red terciaria, con la limpieza y restauracion de las vias del pais por medio de la remocion de
derrumbes, limpieza de vegetacion, y reparacion de alcantarillado, cunetas y demas
estructuras. Para ello se definié una meta inicial de 50.000 km de mantenimiento rutinario.
De acuerdo con el informe al Congreso, en 2012 se realiz6 mantenimiento a 10.934,81
kilometros de la red terciaria del pais y se firmaron convenios por $616.000 millones. Asi
mismo, se ejecutaron 433 convenios firmados con alcaldias municipales en todo el pais, los

cuales ejecutaron $281.524 millones en el 2011.



3.1.3 Rehabilitacion y mantenimiento periddico y rutinario en la red vial principal

A través del Ministerio de Transporte se busca ejecutar planes de rehabilitacion y
mantenimiento periddico y rutinario en la red vial nacional por medio del Programa
Mantenimiento Integral de Corredores, en el cual se evaluard nuevas alternativas y fuentes
de financiacidon, promoviendo las asociaciones Publico-Privadas, la instalacion de nuevas

estaciones de peaje, y el recaudo proveniente de la valorizacion de los predios.

3.1.4 Dobles calzadas para la prosperidad

Este programa tiene como objetivo la consolidacion de corredores para carga de
comercio exterior, dando prioridad a las obras iniciadas y buscando la homogenizacion de
la capacidad vial para asi facilitar la entrada y salida de productos a través del territorio

nacional.

En la evaluacion de estos proyectos, el Gobierno Nacional cuenta con doce indicadores,
ocho de cuales estdn a cargo INVIAS que corresponden a la red vial de obra publica a su

cargo, los cuatro restantes se encuentran a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura.



e Corredores viales por obra publica

e Kilometros con mantenimiento periodico

Imagen 3. Avance de kilometros con mantenimiento periodico
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Este indicador mide el nimero de kilémetros de red vial al que se le ha realizado
mantenimiento periddico. La meta para el 2014 era tener un total de 1.430 km a junio de
2013 se ha cumplido con mas del 100 por ciento de la meta, registrando un total de

1.448,98 km con mantenimiento realizado. Los principales corredores con mantenimiento



son los del Tunel de la Linea, los Corredores de la prosperidad, la Red Nacional de

carreteras, Altos de Zaragoza —Triana-Cisneros, entre otros.

e Kildmetros con mantenimiento rutinario

Imagen 4. Avance kilometros con mantenimiento rutinario
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Este indicador muestra el mantenimiento rutinario del total de la red a cargo de

INVIAS, el cual equivale a 11.463 km. A Junio de 2013, el indicador presenta un

cumplimiento del 100 por ciento con un total de 11.212km.



e Kilometros de red vial pavimentada

Imagen 5. Avance kildmetros de red vial pavimentada
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Este indicador muestra los kilometros de red vial pavimentados. Para el 2014 se espera
haber pavimentado 1.808,62 km De acuerdo con la informacién suministrada por INVIAS a
Junio de 2013 se ha cumplido un 47.18% de la meta con un acumulado de 853.24 km,
principalmente en las obras Tumaco—Mocoa, Puerto Caicedo—Villa Garzén, Red Nacional

de Carreteras, entre otras.



e Metros lineales de tuneles construidos

Imagen 6. Avance metros lineales de tuneles construidos
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador pertenece a los metros lineales de tuneles de las obras que se realizan en
el pais. A diciembre de 2012 se registraron 4.572.34 metros lineales de tineles construidos,
es decir, el 97.41% de la meta propuesta para ese afio. Al primer semestre de 2013 se

habian construido 1.212.36 metros, de los cuales 912.36 metros corresponden al tramo



Cisneros-Loboguerrero y 300 metros al Tunel de la Linea, superando la meta propuesta

para el ano de 750 metros y logrando un cumplimiento global de 90.7%.

e Nuevos kilometros de segundas calzadas construidos

Imagen 7. Avances en nuevos kilometros de segundas calzadas construidos
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador mide la construccion de segundas calzadas bajo responsabilidad de

INVIAS, con una linea base 34.1 km en 2010 y una meta de 67.1 km para 2014. Las cifras



registran que en ningun afio se ha cumplido la meta. Para el afio 2011 se cumplié el 41.26%
que corresponde a 7.55 km. En 2012 el cumplimiento fue de 76.4%, es decir, 15.51 km de
los 20.3 previstos para este afo. En el primer semestre de 2013 se construyeron 2.68 km de
segunda calzada, cumpliendo el 12.41% de la meta anual y un 38% de lo contemplado para
2014. El retraso se presentd por las medidas preventivas instaladas por la Autoridad

Nacional del Licencias Ambientales, que demoraron las labores en los afios 2011 y 2012.

e Puentes construidos en la red vial principal

Imagen 8. Avance puentes construidos en la red vial principal
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Con una meta de 155 puentes construidos a 2014, este indicador mide el nimero de
puentes construidos en las grandes obras de infraestructura vial del pais que estan a cargo
de INVIAS. Para 2011 se construyeron 28 puentes de los 26 propuestos cumpliendo con el
107.6% del indicador anual. En 2012 se construyeron 41 puentes de los 52 propuestos,
cumpliendo con el 78.85% del indicador en ese afio, de los cuales, 17 correspondieron al
proyecto de Corredores para Prosperidad, 20 a Grandes Proyectos y tres a la Red Nacional.
A Junio de 2013 se habian levantado 13 de los 50 meta para el afio, logrando asi un avance

del 52% del indicador total.

e Puentes construidos en zona de frontera

El programa Construccion de Infraestructura Binacional, contempla la construccion de
tres puentes en zonas fronterizas con Ecuador y Venezuela, proyecto que ain no reporta
avances significativos. En 2012 se suscribio el Convenio con el Gobierno del Ecuador para
la construccion del Puente de Rumichaca, a cargo de este pais y con un valor de 5 mil
millones. En cuanto al Puente Tienditas en la frontera con Venezuela a 2013 se encontraba

en estudios por la CAF.

o Kildometros de mantenimiento de la red terciaria



Imagen 9. Avance en kilometros de mantenimiento de la red terciaria
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador mide el nimero de kilometros con mantenimiento periédico de la red
terciaria, por medio de contratos realizados por el INVIAS, que se priorizan de acuerdo a
visitas realizadas previamente a los distintos departamentos del pais. Para este indicador el
gobierno estableci6 una meta de 50 mil kilometros. A la fecha se ha efectuado
mantenimiento a 11.185,17 km aproximadamente, de los cuales 4.922.19 km se realizaron
en 2011, 5.407,9 km en 2012, y 855,08 km a Junio de 2013, enfocados principalmente al
programa Caminos para la Prosperidad y a la Red Departamental y Municipal, cumpliendo

asi con 22.37% de la meta del cuatrienio.



e Corredores Viales

e Nuevos kilometros de doble calzada en operacion

Imagen 10. Avance en kilometros de doble calzada en operacion
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), se encarga de
medir el avance en los kilometros de doble calzada en operacion. Con una meta de
842.57km, para 2011 se registraron 92.96 km, cumpliendo al 100 por ciento lo propuesto.
Para el 2012 entraron en operacion 199.5 km de dobles calzadas, superando la meta
propuesta por la Agencia Nacional de Infraestructura, a junio de 2013 se han puesto en
operacion 35.15 kiléometros. Entre los proyectos mas significativos estaban los tramos

Bosa-Granada-Girardot, Girardot-Ibagué-Cajamarca y Ruta del Sol II, que aportaron



significativamente a la meta. Sin embargo, cabe resaltar que estas pertenecen a obras

comenzadas en las anteriores administraciones.

e Nuevos kilometros de doble calzada construidos

Imagen 11. Avance en nuevos kilometros de doble calzada construidos

300,00
"
———
250,00
200,00
150,00
100,00
50,00
0,00
2.2 =@ o & e W 2 & w ¥ o =
= s = = & & £ - S = = 7
g3 Z ® g 3
2. = s o
Ll ] v s}
2010 2011 2012

Fuente: Sinergia Junio de 2013

Por otro lado fueron construidos a través de concesiones 101.41 km de doble calzada en
2011 y 217.63 km en 2012, incumpliendo las metas anuales de 129.85km y 273.34 km,
respectivamente. Esto debido a la falta de definicion de temas prediales y licencias

ambientales dificultando la puesta en marcha de los proyectos. Para el primer semestre de



2013 cumplio6 con el 39% de la meta y construyeron 100.2 kilometros, correspondientes a la

Ruta del Sol sector I y IT y la Ruta del Caribe.

e Porcentaje de avance de obra en concesion

Imagen 12. Avance en porcentaje de avance de obra en concesion
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

De acuerdo con informaciéon del Ministerio de Transporte y la Agencia Nacional de

Infraestructura (ANI), las metas anuales se cumplieron para los afios 2011 y 2012 debido al



avance en rehabilitacion. Por su parte, en el primer semestre del afio 2013 cumplio el 42.3%
de la meta global y 67.14% de la meta anual gracias a los avances presentados en la Ruta

del Sol 1I.

e Kildometros con mantenimiento integral

Para junio de 2013 la Agencia Nacional de infraestructura no mostrd avances en este
tema pues los contratos de mantenimiento fueron concesionados hasta el segundo semestre
de 2013, afo para el cual se establecio una meta de 1.000 km, 50% de la meta total de

4.000 km con una linea base de 2.000 en 2010.

El programa de corredores viales conté con un amplio avance, especialmente en tres
indicadores administrados por INVIAS, kilometros de mantenimiento periddico, kilémetros
con mantenimiento rutinario y metros lineales de tuneles construidos. Pasados tres afios del
inicio del Gobierno de Juan Manuel Santos, la mayoria de los indicadores alin se

encuentran por debajo del 50% de cumplimiento.

Parte del atraso se viene dando, como se sefiald anteriormente, por los problemas
presentados para la obtencion de licencias ambientales, consultas previas y compra de

predios por parte de las concesiones. En el tema de licencias ambientales, las demoras se



presentan por la falta de estdndares claros para su obtencidon y por los estudios incompletos

de los planes de manejo, mitigacion, compensacion y correccion de los efectos ambientales.

De acuerdo con la comision de infraestructura de Fedesarrollo, las principales razones
para el retraso en la compra de los predios estan dados por demoras en el inicio del proceso
de adquisicion predial por parte de los contratistas, por sobrecostos excesivos de esta, por
los tramites complejos o accidentados, por deficiencias y desactualizacion en los mapas, y

por las imperfecciones en la normatividad que regula esta actividad.

Por lo anterior, se presentd al Congreso un proyecto de ley de infraestructura, que busca
la creacion de un marco normativo que permita deshacer tales cuellos de botella. Para las
licencias ambientales se pretende que los estudios ambientales se realicen en la etapa de
pre-factibilidad (Fase II) y no en la de estudios definitivos (Fase III) como se hace en este
momento y se solicita que la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales (ANLA) expida
términos claros en los que los solicitantes deberan proceder. Para los proyectos de
mejoramientos y rehabilitacion se busca eliminar el requisito de licencia ambiental, pues
estds no generan impacto ambiental. En términos de predios se busca mecanismos para
darle disponibilidad inmediata disminuyendo los retrasos por conflictos en la compra y
liberacion de estos. En el caso de las consultas se solicitan medios y reglas para conciliar

los derechos de las comunidades con el interés general.



Superar los anteriores inconvenientes constituyen una prioridad para la continuacion de

las obras programadas, pues junto con los corredores viales se estan promoviendo las

nuevas concesiones de cuarta generacion, entre las que se tienen previstos 47 proyectos por

valor de 47 billones de pesos, en los siguientes corredores viales.

e Troncal de Occidente

e Transversal Occidente
Magdalena

e Troncal Medellin -
Barranquilla

e Transversal del Caribe

e Troncal del Magdalena

Transversal Magdalena -
Cordillera Oriental

Troncal Cordillera Oriental
Transversal Cordillera
Oriental - Llanos Orientales
Transversal Buenaventura -

Bogota

Estas nuevas concesiones, disefiadas bajo el esquema de Asociaciones Publico Privadas,

se crearon con el fin de optimizar el proceso de licenciamiento y la clarificacion de

responsabilidades, para evitar los constantes conflictos y demandas hacia el Estado que son

solucionadas por medio de tribunales de arbitramento y que generan demoras considerables

en las obras y grandes sobrecostos por el pago de garantias.

Este nuevo proceso incluye la etapa de precalificacion en la que se escogen a diez

oferentes de los interesados para cada obra, para luego continuar con la verificacion de

requisitos, el plazo de observaciones, y respuestas y finalmente, la asignacion de la

licitacion a la compaiia escogida.



Con esta nueva generacion, el concesionario tendra la responsabilidad en el cambio del
disefo, excepto en las relacionadas con decisiones unilaterales de la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), supondra la compra de predios donde el concesionario asumira hasta
el 120% del costo. Un valor por encima sera divido entre las dos partes, concesionario y
Gobierno, asi como el proceso de licenciamiento y permisos donde igualmente el

concesionario cubrira hasta el 120% del sobrecosto, entre otros.

De acuerdo con el documento Conpes 3760, los nuevos proyectos bajo tal esquema

traeran grandes beneficios en tiempo de recorrido y costo, como se puede apreciar a

continuacion:

Imagen 13. Ahorros por concesiones de Cuarta Generacion

Tabla 4 Ahorro tiempos de recorrido®,  Tabla 5 Ahorro Costos de Operacién Vehicular",

Recorrido ﬁ}:::;:] Recorrido Rea:;:ij;;jgov
Bogoti - Medellin 28,28% Bogotd - Medellin 18,00%
Bogotd - Cali 26,83% Bogota - Cali 17,71%
Bogo‘r:? - Buenaventura 37‘27:% Bogotd - Buenaventura 17.32%
iﬁfifgﬁ; ?Elgmq ;2:3;: Bogotd - Cartagena 16,57%
Medellin - Cartagena 25,00% Medellin - Cali 29,73%
Cali - Cartagena 3333% Medellin - Cartagena 15,67%

Fuente: Documento Conpes 3760



Parte de las vias incluidas en este tipo de concesiones son las Autopistas de la

Prosperidad, que buscan conectar Antioquia con Bogot4, Costa Atlantica y Eje cafetero.

Actualmente el proyecto cuenta con cinco tramos en proceso de adjudicacion:

Tramo 1: Autopista Conexion la cual contard con una inversion aproximada de 1
billon de pesos, que incluye la intervencion a 145 km de vias, la construccion de

un tinel y de 96 puentes.

Tramo 2: Autopista Rio Magdalena 2, con una inversion de 1.37 billones de
pesos que cubre 144 kilometros de vias intervenidas, la construccion de 2

tuneles y 79 puentes.

Tramo 3: Autopista Conexion Pacifico 1, estimada con una inversion de 1.79
billones de pesos con lo que se buscard intervenir 31 km, realizar mantenimiento

49km, construir de 2 tineles y 42 puentes.

Tramo 4: Autopista Conexion Pacifico 2:con un inversion promedio de 890 mil
millones de pesos, se intervendra 41km, 95km de operacion y mantenimiento, y

la construccion de 1 tinel y 69 puentes.

e Tramo 5: Autopista Conexion Pacifico 3, con una inversion de 1.3 billones de pesos

para un total de 142km de vias intervenidas, la construccion de 3 tineles y 26

puentes.



Las licitaciones iniciaron su proceso en 2013 y los candidatos precalificados
presentaron sus propuestas, para ser adjudicadas en el 2014 bajo la modalidad de
asociaciones Publico-Privada. Estos tendran un costo de 13.1 billones y sus primeros
avances se veran hasta el 2015 pues los concesionados tendran un afio a partir de la

adjudicacion, para el disefio definitivo de los tramos.

De la misma forma, y junto a los anteriores proyectos, se encuentra la Ruta del Sol que
permitira conectar el interior del pais con la Costa Caribe, y la cual fue dividida en tres

etapas:

e FEtapa 1: Villeta a Puerto Salgar, conformada por 8 kilometros de via nueva en doble

calzada, tres tiineles dobles, 95 puentes y viaductos.

e FEtapa 2: Puerto Salgar a San Roque, en la que se planea la rehabilitaciéon y
mejoramiento de 528 kilometros de via existente y la ampliacion a doble calzada

entre Puerto Salgar y San Roque.

e Etapa 3 San Roque a Valledupar comprende la construccion de dobles calzadas, en

un total de 465 kms.



Estas obras cuentan con graves retrasos debido a problemas en el trazado de la primera
etapa, luego que un comité internacional se pronunciara sobre el conflicto entre la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI) y el concesionario Helios. Por el cambio que se hace
necesario en limitaciones ambientales y geotécnicas se estima que esta via tendra ahora un
retraso de por lo menos nueves afios. Igualmente, la demora se aprecia en el tercer tramo de
la Ruta del Sol, entre los trayectos de San Roque y de Ciénaga y en Carmen de Bolivar-
Valledupar, en el que 280 kilometros estdn detenidos por consulta previa con cuatro
comunidades indigenas y en la via Buenaventura-Loboguerrero, en el Valle, en la que en un
tramo de ocho kilémetros hay doce comunidades afro descendientes con las cuales el
Gobierno debe llegar a acuerdos. Sin estos, el proceso se limita, pues es requisito para

obtener la licencia ambiental.

3.2 Programa corredores férreos

En cuanto a vias férreas, el pais se encuentra muy atrasado, tanto en trasporte de
carga, como en trasporte de pasajeros. De acuerdo con el Departamento de Planeacion
Nacional, el 26% de la produccion nacional se transporta por este medio, siendo el carbon
el principal producto que se mueve por esta via. En 2014 se espera tener una red férrea en

operacion de 2000 km concesionados con una diversidad mayor en carga.

En consecuencia, el programa busca promover y retomar la importancia de los

corredores férreos en Colombia, con el fin de fortalecer el desarrollo econdmico del pais, ya



que estos permitirian la conexion de las zonas de produccion con los centros de consumo y
los centros estratégicos de exportacion e importacion, movilizando altos volumenes de
carga y mejorando sustancialmente la competitividad, principalmente para las

exportaciones.

Adicionalmente, este sistema de transporte tiene grandes ventajas en comparacion a
otros medios como la seguridad, menor impacto ambiental por la disminucion de emisiones
al tener menor consumo de energia por unidad transportada, alta capacidad de carga,
excelente control logistico como se evidencia en paises mas avanzados, amplia distribucion

geografica, menores costos de operacion y una mayor rapidez.

Actualmente Colombia cuenta con La Red Férrea del Atlantico conformada por
Bogota - Santa Marta y los ramales Bogotd — Belencito y Bogota — Lenguazaque con una
extension de 1.493 km, y la Red Férrea del Pacifico, que cubre 498 Km, en el tramo
Buenaventura — Cali — Zarzal — La Tebaida. Sin embargo, esta red se encuentra con varias
desventajas que limitan el impacto que podria tener un sistema férreo en pleno
funcionamiento, pues cuenta con tramos de trocha angosta que no son comparables con los
estandares internacionales, zonas con varias fallas geoldgicas, altas pendientes y pequefios

radios de curvatura en el trazado que limitan su plena funcionalidad.



Por lo anterior, el objetivo de este programa es lograr el desarrollo de “nuevos tramos
que permitan fortalecer la conectividad de zonas de produccion y nodos de transferencia
con los puertos maritimos y fluviales, bajo estandares operacionales y de accesibilidad a la
infraestructura que respondan a las necesidades de los potenciales usuarios en asocio con el
sector privado. De otra parte, se implementaran medidas para la recuperacion de corredores
férreos, rehabilitacion parcial y posterior conservacion de la red férrea inactiva a cargo del
INVIAS. Con relacién a la movilizacion de pasajeros y de carga, se acompafara a las
entidades territoriales en el desarrollo de los estudios para determinar la factibilidad de
proyectos férreos que promuevan el desarrollo e integracién regional”.i.Se espera contar

con una red férrea como se muestra a continuacion.

Imagen 14. Red férrea objetivo

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura 2013



Este programa tiene los siguientes tres indicadores de gestion:

e Toneladas de carga transportada en red férrea

Imagen 15. Avance en toneladas de carga transportada en red férrea
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador ha tenido grandes avances. Sin embargo, las toneladas de carga
transportadas aumentarian si las condiciones de infraestructura y seguridad del pais fueran

mejores, y la red férrea activa y en servicio tuviera mayor cobertura a nivel nacional.



e Nuevos kilometros de red férrea en operacion

Este indicador a Junio de 2013 no reportaba ningin avance y debido a que proyectos
como el Plan del Tren de las Cercanias, Tren de La Tebaida y demas planes a nivel
nacional no habian iniciado, se encontraban en estudio y en evaluacion financiera, y
ademads de reportar demoras como consecuencia de las especificaciones del territorio y de
la red férrea inactiva. Adicionalmente, los cambios de gobierno, tanto regionales como
nacionales, afectan la consecucion de todo este tipo de planes, y por ende, retrasan

cualquier inicio de obra.

Por su parte, el Plan del Tren de Cercanias se encuentra en aprobacion por parte del
gobierno, luego a que una alianza publico-privada (APP) presentaran y radicara su
propuesta y los estudios de prefactibilidad en Mayo de 2013 para construir el sistema férreo
ligero de Cundinamarca, que contard con dos lineas, una desde la Estacion de la Sabana
hasta Facatativd, y otra desde el mismo punto hasta Soacha. En caso de ser aprobada la
propuesta por el gobierno nacional, el consorcio tendria la construccion, puesta en marcha,
mantenimiento y explotacion de los dos tramos férreos de trenes eléctricos y estaria
adjudicandose con los disefios definitivos a finales del 2014, segun ha manifestado el

gobernador de Cundinamarca Alvaro Cruz.



“De acuerdo con los estudios, la linea Estacién de la Sabana-Facatativa tendria un
recorrido de 39 kilometros en doble via, siguiendo el trazado del antiguo ferrocarril, y
contaria con 17 estaciones que atravesarian los municipios de Mosquera, Funza, Madrid y
Facatativd, en Cundinamarca, y las localidades de Los Martires, Teusaquillo, Puente
Aranda y Fontib6én, en Bogotd. Esto representa mas de 1,3 millones de personas
beneficiadas. El tramo que va hacia Soacha beneficiaria a 545.000 habitantes de ese
municipio y tendria un recorrido de 18 estaciones distribuidas en igual nimero de
kilometros. Las dos obras tendrian un costo cercano a los mil millones de dolares, de los
cuales el sector privado aportaria el 80 por ciento, y movilizaria a 130 mil pasajeros

99 i

diarios”.

Por su parte, el Tren de La Tebaida estaba programado para que en Diciembre de 2013
el departamento del Quindio estuviera conectado con Buenaventura y aprovechar asi el
municipio como una zona de eje multimodal de carga de entrada y de salida al Pacifico. La
Tebaida se potencializaria con la puesta en marcha del Tunel de la Linea, debido a que la
carga y demas productos del centro del pais, de Cundinamarca, Boyaca, Santander podrian
transportarse hasta un centro de acopio y de alli salir a Buenaventura y para exportacion.
Sin embargo, el proyecto se espera que esté¢ listo a finales de 2014, en medio de las
dificultades juridicas que se han tenido con los predios, los atrasos en la ejecucion y la falta

de continuidad y seguimiento por parte del Estado a esta concesion.

e Porcentaje de utilizacion de la red férrea operable actualmente concesionada



Imagen 16. Avance en el porcentaje de utilizacion de la red férrea operable concesionada
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

El indicador se mantiene igual, debido a que si no hay nuevos kilometros de red
férrea el porcentaje de utilizacidon de esta no va aumentar y se prevé un comportamiento

constante y sin variacion.

Atado a estos indicadores se encuentra la estrategia ferroviaria de la Agencia
Nacional de Infraestructura, la cual cuenta con tres fases, de corto, mediano y largo plazo.
La primera etapa corresponde a los corredores Bogota-Belencito que cuenta con 317km y
72 puntos criticos y al corredor Dorada-Chiriguand con 552km y 50 puntos criticos. La

segunda fase de la estrategia, se adjudicard a asociaciones Publico-Privadas y se



conformaran con el objetivo de aumentar la velocidad de los trenes e incrementar su
capacidad de carga, mientras que en la tercera etapa se construiran los nuevos corredores,
entre los que se encuentra el Ferrocarril del Carare, entre Belencito y Barrancabermeja, y
grandes tineles entre Ibagué¢ y Armenia que permitan conectar las vias férreas del valle del

Magdalena con las del Valle del Cauca.

Imagen 17. Corredor Bogota Belencito
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La licitacion para la rehabilitacion del Ferrocarril Central Fase 1, cuenta con un

presupuesto de obra e interventoria de 203 mil millones de pesos y fue adjudicada a la



Unién Temporal Ferroviaria Central, la cual fortalecera el transporte de mercancia y
personas del centro y nororiente del pais. Con estos proyectos se espera que para el afo
2018 se puedan habilitar corredores de carga férreos, que permitan movilizar alrededor de

90 millones de toneladas.

En este orden de ideas, vale la pena resaltar que el montaje de la red férrea que
realmente necesita el pais tomara varios afos, pero teniendo en cuenta la prioridad que
demandan los acuerdos comerciales que ha formalizado el Gobierno Nacional como el
TLC, “sera necesario priorizar la puesta en operacion de la red férrea del Pacifico con la
linea y tecnologia existente, que permitan movilizar carga de cafia de azucar, café y
productos industriales. De igual forma, el Ferrocarril Central que va desde La Dorada hasta
Chiriguana, debe iniciar la operacion con los equipos existentes, la trocha angosta y la
velocidad de 40 Km/h, a fin de movilizar la carga de petréleo y carbon que se produce en la

region central del pais”.™

No obstante, “en este sentido, el Ministerio de Transporte contraté un estudio con el
consorcio Epypsa — Ardanuy para evaluar la viabilidad y conveniencia del cambio de
trocha yardica a trocha estandar y sus impactos en el transporte de carga y pasajeros; la
principal conclusion del estudio es que la red férrea del pais requiere el cambio de trocha a
estandar por razones estratégicas, de interoperabilidad con redes ferroviarias de grandes
ciudades y de oportunidad de negocios con mercados internacionales. Las cifras que

respaldan esta recomendacion son contundentes: el peso maximo de carga por vagén en



trocha angosta se reduce casi a la mitad en comparacion con la trocha estandar, haciéndola
menos eficiente en términos de Ton/Km; mientras un vagén de trocha estandar mueve en
promedio 70 a 85 toneladas métricas, un vagon de trocha angosta mueve maximo 40
toneladas métricas de carga. De esta manera, la modernizacion de la trocha garantizaria una
operacion mas eficiente, permitiendo la entrada de locomotoras con mayor potencia,

99 IV

velocidad y capacidad de carga”.

3.3 Programa corredores fluviales y maritimos

Este programa tiene por objetivo fortalecer y potencializar los principales corredores
fluviales del pais con el fin de mejorar la comunicacion y transporte en Colombia
promoviendo un comercio mas competitivo a nivel regional e internacional. Con el impulso
minero-energético se hace indispensable tener por lo menos 800 km de canal navegable
profundizados en el Rio Magdalena. Con este avance, la Camara de Comercio de
Infraestructura estima una disminucion de diez veces menos el costo del transporte, y la

posibilidad de ser combinado con el sistema férreo.

Para lograr lo anterior, el gobierno inicio el proyecto denominado “Plan Maestro de
desarrollo de navegacion fluvial” mediante el cual se realizardn acciones para la
adecuacion, rehabilitacion, construccion y mantenimiento de muelles, encausamiento de las
vias navegables, ademas de la instalacién, implementacion y mantenimiento de

sefalizacion y balizaje. Adicionalmente, se promoveran acciones que generen



sostenibilidad ambiental y mejores condiciones de navegacion en los rios Magdalena, Meta,
Putumayo y Atrato, asi como el control de la sedimentacion, considerando dentro de los
criterios de formulacién de dichas acciones la afectacion de la Ola Invernal sobre los

municipios riberenos.

Estos planes se desarrollaran mediante mecanismos de cooperacion internacional y en
el marco de iniciativas de integracion regional como IIRSA y se definira a través de
estudios el potencial y vocacién comercial de las principales cuencas hidrograficas del pais
con el fin de establecer las acciones que las consoliden como corredores alternativos de

movilizacion”.v

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana
(IIRSA), promueve el desarrollo e inversion en infraestructura, con el fin de generar
competitividad y eficiencia en los paises que la componen de manera que cada uno
complemente sus ideas y planes de inversion con los demas miembros, y asi en bloque, se

pueda velar por la infraestructura y la conectividad regional.

Este programa tiene cuatro Indicadores principales que se relacionan a continuacion:

e Obras de mantenimiento y profundizacion a canales de acceso



Imagen 18. Avance en obras de mantenimiento y profundizacion a canales de acceso
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El balance de este indicador a julio de 2013, sefalaba que se encontraban en ejecucion
varias obras que se empezaron en el 2012, como algunos Planes de Manejo Ambiental y de
dragado de mantenimiento en ciudades como Buenaventura y Tumaco. Sin embargo,
faltaban avances y planes de ejecucion en las ciudades Cartagena, Barranquilla y San

Andrés.

e Obras fluviales construidas



Imagen 19. Avance en obras fluviales construidas
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Este indicador midi6 el nimero de obras fluviales construidas en el pais tales como

muelles, terminales, muros, obras de encauzamiento y proteccion.

e Proyecto de concesion para el mantenimiento del Rio Magdalena



Imagen 20. Avance proyecto de concesion para el mantenimiento del Rio

Magdalena
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador es el que ha mostrado el menor avance en el cuatrienio, debido a que
mide la sumatoria de los kildmetros de rio mantenidos, y aunque en el 2011 se hicieron

algunos avances, esta todavia muy lejos de alcanzar la meta final.

e Toneladas de carga transportada por los puertos sobre el Rio Magdalena (millones)



Imagen 21. Avances en toneladas de carga transportada por los puertos sobre el Rio

Magdalena
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El indicador mide cudntos millones de toneladas son transportadas a través del Rio
Magdalena desde que se ha incentivado el Plan de Aprovechamiento de este afluente, el

cual busca incrementar las toneladas transportadas anualmente a través del mismo.

Para ello Cormagdalena ha buscado lograr el encauzamiento que va desde Puerto
Salgar hasta Barrancabermeja que corresponde a un tramo de 256 kilémetros, con un costo
de 400 millones de délares y una duracion promedio de tres afos. El proposito es el de

realizar acciones de proteccion de orillas, de encauzamiento y entre otras adecuaciones,



para mantener el canal navegable del rio a una profundidad minima de ocho pies. Con ese
objetivo, se tendria una carga permanente en el rio, con una capacidad de hasta 7.200
toneladas, lo que es equivalente a 240 tractomulas, una detras de la otra y se podria reducir
hasta en un 40% el costo de transporte de acuerdo con expertos en el tema. A finales del
mes de Octubre de 2013 se conocieron los consorcios encargados de las obras de

rehabilitacion.

No obstante, aunque los resultados y avances en materia de la navegabilidad del rio
Magdalena no han sido contundentes, el 6 de Agosto de 2013 el presidente Juan Manuel
Santos firm6 el documento Conpes, el cual le da vida al Plan de Navegabilidad del rio
Magdalena, principal arteria fluvial del pais para el transporte de carga y pasajeros y que
demandara inversiones por 2,17 billones de pesos de parte de la nacion, departamentos,

municipios riberefios, Cormagdalena y Ecopetrol.

El Plan de Navegabilidad se realizard “bajo el esquema de Asociacion Publico
Privada (APP) y potenciara la navegabilidad del Rio a través de obras de encauzamiento y
su mantenimiento, dragado y navegacion satelital, las condiciones necesarias para potenciar
servicios de transporte fluvial, logistico e intermodal; la preservacion de los ecosistemas y

9 Vi

el desarrollo sostenible del recurso hidrico”.



Asimismo, las obras que se tienen contempladas en el Plan de encauzamiento y
mantenimiento permanente se realizardn en un periodo de diez afos a lo largo de 256 km
entre Puerto Salgar - La Dorada y Barrancabermeja y los dragados de mantenimiento en los
909 km que hay entre Puerto Salgar y Bocas de Ceniza en Barranquilla. Por esta razon, se
abre una esperanza para que en menos de dos afios el Rio Magdalena vuelva a ser

navegable, tal como lo ha reiterado la ministra de Transporte Cecilia Alvarez Correa.

De otra parte, se hace necesario solucionar rapidamente los inconvenientes que se
presentan en el Canal del Dique, pues como se habia previsto este se iba unir al Rio
Magdalena, desde Calamar con la bahia de Cartagena. Sin embargo, las altas crecientes
provenientes del Rio Magdalena hacen que el canal se rompa e inunde municipios aledafios,
afectando las viviendas y los cultivos agricolas, tal como sucedio entre 2010 y 2011.
Igualmente, se han registrado dafios medio ambientales debido a que alrededor de 10
millones de toneladas de sedimentos ingresan al canal, de los cuales dos millones llegan

hasta la Bahia de Cartagena, dificultando la navegabilidad.

Como parte de la solucién ofrecida por el Estado, en agosto de 2013 contrat6 al
Consorcio Dique para la ejecucion del proyecto de recuperacion del ecosistema del Canal,
el cual tiene como objetivo la definicion y disefio de alternativas de manejo
sedimentoldgico para garantizar la navegabilidad, el suministro de agua para el consumo

humano, la prevencion y mitigacion de impactos ambientales a corto y a largo plazo, entre



otros. Esta etapa cero deberia finalizar en diciembre para que a partir de este momento se

diera a conocer la licitacion correspondiente.

3.4 Programa de infraestructura portuaria y actividades maritimas

Este programa buscar aumentar la capacidad y hacer més eficiente la infraestructura
portuaria del pais, ampliando la capacidad de los puertos de Cartagena, Barranquilla, Santa
Marta, Buenaventura, Tumaco y San Andrés. Asi mismo, tiene como objeto mejorar las
vias de accesibilidad a dichos puertos para lograr una mayor adaptacion a los contextos
globales y lograr un mejor nivel respecto a los estandares internacionales, permitiendo al
pais competir en condiciones Optimas y lograr un mejor posicionamiento en materia de

comercio exterior.

Igualmente, se busca ampliar la capacidad, profundizacién y mantenimiento de los
canales de acceso a los puertos, asi como realizar los estudios que permitan la
interconexion con las vias férreas interoceanica e incrementar la iniciativa privada y la

inversion en el sector.

En este contexto ademds “se implementaran nuevas tecnologias para la inspeccion

carga y se optimizaran los procesos respectivos de tal manera que generen mayor eficiencia



portuaria. Adicionalmente, se fomentara la iniciativa privada y la inversion extranjera en el

sector”.vii

Este programa tiene un unico indicador de gestion:

Imagen 22. Avance en toneladas transportadas desde puertos
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Dicho indicador presenta un excelente comportamiento, por lo que a agosto de 2013
se habian transportado 102.8 millones de toneladas de carga a través de los puertos de

Colombia, cumpliendo asi con el 90.38% de la meta de 170 millones de Toneladas.

Este incremento se debe en gran medida al aumento de la produccién en el sector
minero-energético, de acuerdo con el documento Conpes 3744. Debido a los Tratados de
Libre Comercio que se han firmado, se estima un crecimiento en las exportaciones reales de
2.68% y en las importaciones de 1.93%, cifra que podria aumentar dadas las obras de
ampliacion en el canal de Panama, pero que supone también un plan de desarrollo

portuario.

Para ello se deberd promover la ampliacion de la capacidad y el mejoramiento de las
instalaciones portuarias por medio de concesiones. De acuerdo con la Agencia Nacional de
Infraestructura a Junio de 2013 existian siete iniciativas de puertos aprobadas en las
ciudades de Tumaco, Buenaventura, Turbo y Cartagena, que serdn destinados a la

movilizacion de combustibles, contenedores, carbon, graneles y pasajeros.

Imagen 23. Concesiones existentes a 2013
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Igualmente, existen iniciativas de puertos en Guajira, Ciénaga, Cartagena, Covefias,

San Antero, Turbo, Buenaventura, Tumaco y Tribuga.

De los anteriores, se destaca el de Tribugd, que fue contemplado como un puerto de
aguas profundas con aproximadamente 20 metros de célao y que funcionaria como una
forma de ampliar las toneladas de carga transportada y permitiria al pais hacer mas
conexiones con la Cuenca de Pacifico, ademas de impulsar economicamente el desarrollo
del Choco. Sin embargo, el proyecto se encuentra detenido, pues desde su planteamiento
existen opiniones opuestas en cuanto a factibilidad. Las dudas se deben a los problemas
presentados a raiz del impacto ambiental que implicaria, tanto el puerto como la
construccion de las carreteras de conexion, y el costo que supone las adecuaciones a

realizar por la existencia de arenas movedizas y la construccion de rompeolas necesarios.



Cabe destacar que algunos expertos han sefialado que este puerto no seria necesario si se

amplia la capacidad del puerto de Buenaventura.

El proyecto de construir un puerto de aguas profundas en Bahia Malaga fue
contemplado inicialmente en el documento Conpes 3342 del afo 2005 y calificado de
menor importancia, en el Conpes 3611 de 2009. Si bien en un comienzo se contempld
como medio para tener una nueva salida al Pacifico, luego fue descartado por el alto
impacto ambiental, pues de acuerdo con las opiniones de expertos, no es posible operar un
puerto que no afecte el ecosistema que existe alli, 47.094 km en esta zona han sido
declarados como zona protegida con la resolucion 501 del 04 de agosto de 2010, lo que

imposibilita su utilizacion como punto de salida comercial.

También, se encuentra el Super-Puerto de Barranquilla, el cual ya se encuentra
concesionado y se estima que tendrd un costo aproximado de 600 millones de dolares,
financiado por inversionistas privados. Se estima que su construccion inicia en enero de
2014 y se espera que esté terminado para el 2030.Contara con un calao de 22 metros y
recibira buques de 65 pies que proyecta una carga de alrededor 79 millones de toneladas.
La utilizacion plena de este puerto, dependerda igualmente, de la habilitacion del Rio
Magdalena, lo que facilitaria el transporte a Barrancabermeja y a Puerto Salgar y a la
terminacion de la Circunvalar de la Prosperidad que permitird el acceso facil y a menor

costo.



Sin embargo, un aumento en la capacidad y la calidad portuaria no sera suficiente,
para poder cubrir la demanda y mejorar las condiciones. Se vuelve indispensable la
culminacién de otros corredores férreos y viales, los cuales conectaran los puertos con los

centro de produccion y comercializacion:

Imagen 24. Corredores en construccion clave para acceso a puertos

Infraestructura Vial Carretera

CORREDOR LON E}ITL—D
(Km.)
Buga — Buenaventura 224
Corredores Costa Norte 362
(Corredor Mamizales - Honda - Villeta 226
Corredor Bucaramanga - Barrancabermeja -
. 103
Remedios
Corredores Norte de Santander 224
Autopistas Prosperidad 761
Nuevas vias de Acceso al Pacifico 300
TOTAL 2.200
. Tipo de Longitud
Provecto Ferreo ; g
‘ Terreno (km)
Tren del Carare Montafioso 470
Sistema Ferroviario
. Ondulado
Central 302
Costa Atlantica hacia
: Plano
Dibulla 300
Tibti - La Mata Montafioso 150
Consolidacion Férrea Montafioso 243
del Pacifico Plano 242
Barrancabermeja -
S 12 Ondulado
Cupica 530
TOTAL 2.237

Fuente: Documento Conpes 3611



3.5 Infraestructura aeroportuaria y gestion de espacio aéreo

Este programa surgio, segun el Departamento de Planeacion Nacional, luego que se
identificaran varias regiones en el pais donde por su ubicacién y complejidad geografica, la
mejor alternativa de comunicacion es el transporte aéreo. De ahi que, se pretende adelantar
“labores de mejoramiento y mantenimiento de los Aeropuertos Comunitarios, incorporando
la variable de riesgo en la definicion de las acciones programadas. Se modernizara la
infraestructura aerondutica, asi como los sistemas de tecnologia satelital y los sistemas de
comunicacion, navegacion y vigilancia del espacio aéreo que se establecen en el Plan de
Navegacion Aérea (PNA COL). En este sentido, se buscardn espacios para viabilizar la
entrada de nuevos operadores, tomando en consideracion la evolucion del mercado aéreo, el
comportamiento de los indicadores financieros de la industria, los niveles de ocupacion, la
concentracion del mercado y los efectos del comportamiento de los precios del

petrdleo”.viii

Este programa busca un avance significativo en la infraestructura aeroportuaria del
pais con el fin de brindar un mejor servicio, ampliar la cobertura y generar mayor
competitividad. Vale la pena anotar que Colombia por su ubicacion estratégica tiene
la posibilidad de contar con una alta demanda de pasajeros y transporte de
mercancias. De ahi la importancia de promover el desarrollo de este sector, brindar
las condiciones necesarias y saca provecho de la posicion geografia del pais en la

region.



Este programa tiene seis Indicadores principales, los cuales son los siguientes:

e Obras en la modernizacion de aeropuertos concesionados

Imagen 25. Avance de obras en la modernizacion de aeropuertos concesionados
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

En este indicador el proyecto mas avanzado es el aeropuerto El Dorado de Bogota,
el cual se encuentra concluyendo la construccion del terminal nacional de pasajeros, las

vias de acceso y de los parqueaderos. A ellos se suma la ampliacion de los aeropuertos de



Bucaramanga, Cucuta y Cartagena, siendo este ultimo, el proyecto mas avanzado pues se

encuentra ya en fase de terminacion.

Adicionalmente, se estdn estructurando varios proyectos en el pais los cuales
contemplan mantenimiento de pistas, modernizacion de terminales aéreos e
implementacion de radioayudas, siendo el de Barranquilla, el de mayor envergadura con
una inversion estimada de 183 mil millones de pesos. Paralelamente se estan estructurando
los aeropuertos de Armenia, Cartago, Neiva y Popayan, con una demanda de inversion de

alrededor de 200 mil millones de pesos.

e Intervenciones estratégicas en aeropuertos no concesionados

Imagen 26. Avance en intervenciones estratégicas en aeropuertos no concesionados
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En este indicador cabe resaltar que las pistas de Riohacha y Popayéan estan en proceso

de ampliacion y mejoramiento.

e Toneladas de carga movilizada por el modo aéreo

Imagen 27. Avance en Toneladas de Carga Movilizada por el modo Aéreo
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Este es un indicador que durante el 2011, como se puede observar en la grafica,
presentd un muy buen comportamiento y logrod acercarse a la meta, pero que en 2012 se
redujo7.2% frente al afio anterior. Sin embargo, es un indicador que se sigue impulsado
fuertemente por los operadores y por el gobierno, tal y como lo evidencian las cifras

presentadas por la Aerondutica Civil en agosto de 2013, donde sefialaron que el transporte



de carga por este medio durante los primeros ocho meses creci6 levemente un 0.2%, cerca
de 900 toneladas, mas que en el mismo periodo del afio inmediatamente anterior, al pasar

de 465.390 a 466.290 toneladas.

Adicionalmente, se sabe que la ANI ha recibido propuestas de iniciativa privada
correspondientes al Puerto Logistico de Las Américas (Porta) ubicado en Bogota, el cual
contempla inversiones por 1.3 billones de pesos. Algo similar ocurre con el Centro
Logistico Aeroportuario Cela, con inversiones estimadas en 5.900 millones de pesos.
Ambos proyectos ayudarian favorablemente al transporte de carga a través de este medio,
eso si buscando rentabilizar la operacion aérea para que los costos sean mas atractivos, y se
cautiven nuevos actores, de tal manera que se pueda generar mejor competitividad, mayor
oferta, aumentar la demanda y hacer mas interesante el transporte aéreo para las empresas

importadoras y exportadoras de bienes.

e Area del terminal acropuerto El Dorado nueva (T1 + T2)m2

Este es un indicador que se encuentra en su fase final, pues ya se cumplid la
construccion de la terminal 2 (T2) muelle internacional y la terminal 1 (T1) muelle nacional
entr6d en operacion en octubre de 2013. Sin embargo, se considera que este aeropuerto tiene
cinco principales retos en el corto y mediano plazo, siendo el primero la modernizacion los
equipos de aeronavegacion (equipos de alta tecnologia, nueva torre de control, un radar de

superficie que permite monitorear a los aviones en pista). Asi mismo debe ampliar las



calles de rodaje, garantizar la operacién (incluso en las peores condiciones meteoroldgicas
con su sistema de control para guiar con gran precision a los pilotos durante el aterrizaje,
ante condiciones como niebla, tormenta o incluso si la pista esta sin luces.), separar la
aviacion comercial de las operaciones militares y privadas y mejorar, lo antes posible, las

vias de acceso a la terminal.

Imagen 28. Avance en el area del Terminal Aeropuerto El Dorado nueva (T1 + T2)m2
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

e Porcentaje de avance de obra en el aeropuerto El Dorado (Terminal Internacional)



Imagen 29. Avance en porcentaje de avance de obra en el Aeropuerto El Dorado
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Tal como se menciond en el indicador anterior, el terminal de Bogota esta finalizado a

finales de 2013 estaban funcionando al 100% de su capacidad.

e Pasajeros movilizados por modo aéreo en el afio

Este indicador es uno en los se reporta un mayor avance, debido a que la entrada de
nuevos operadores en el transporte aéreo ha logrado presionar la reduccion y estabilizacion
de la tarifas de los tiquetes aéreos, lo que ha generado una mayor competencia y beneficios

para el consumidor final. Los pasajeros movilizados, tanto en vuelos nacionales como



internacionales, durante los primeros ocho meses de 2013 aumentaron en un 13,9% frente a
los movilizados en el mismo periodo del afno anterior, lo que muestra un mayor acceso y

uso de este tipo de transporte.

Imagen 30. Avance en pasajeros movilizados por modo Aéreo en el afio
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Fuente: Sinergia Junio de 2013

3.6 Programa servicios de transporte y logistica

Ante el aumento de los niveles de comercio previstos por los nuevos tratados
comerciales y por la puesta en marcha de las locomotoras para el crecimiento, el Gobierno
Nacional, a través del Viceministerio de Transporte, busca impulsar la Politica de

Logistica, la cual tiene como objetivo promover la conformacion de sistemas de transporte



competentes y complementarios que faciliten el comercio a nivel nacional e internacional,

que fomenten la intermodalidad y las buenas practicas en este sector.

Asi mismo, busca fortalecer la institucionalidad del sector logistico promoviendo la
creacion de tres instituciones tales como, el Comité Nacional de Logistica de Transporte
(CNL), la Coordinacién Programatica de Logistica (CPL) y la Unidad Técnica de
Ejecucion Logistica (UTEL). Con lo anterior, se espera reducir los costos de exportacion e
importacion, poner en marcha el sistema de Inspeccion Fisica Simultanea y de Inspeccion

No Intrusiva y consolidar la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE).

Para medir el avance en este campo, el Gobierno Nacional y el Ministerio de

Transporte ha establecido cinco indicadores de gestion.

e Costo promedio para hacer exportaciones

Este indicador mide el costo promedio de exportar un contenedor de carga, se
evaltua a través del informe “Doing Bussines” del Foro Econdémico Mundial y teniendo
como linea base 1.770 dodlares, se busca disminuir el costo a 1.328 dolares, es decir, reducir
alrededor del 25% el costo de exportacion de un contenedor. Sin embargo, no se ha
avanzado en este tema, pues Colombia registro para el 2011 un promedio de 2.270 doélares,

cifra mucho mayor a la esperada.



Imagen 31. Avance en el costo promedio para hacer exportaciones
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e Costo promedio para hacer importaciones

De la misma forma que el anterior, busca reducir el costo de importacion de 1.700
dolares a 1.275, es decir el 25%. Sin embargo, el costo ha aumentado hasta alcanzar 2.830

segun registro del afo 2011.En el futuro proximo se espera que este costo disminuya



gracias a la politica de libertad tarifaria para el transporte terrestre que entrd a regir en

octubre de 2011.

Imagen 32. Avance en el costo promedio para hacer importaciones
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e Desarrollo de gerencias de corredores logisticos



Este indicador busca establecer tres gerencias de Corredores Logisticos, los cuales
se encargaran de administrar los actores existentes sobre un corredor especifico. Para lograr
estas gerencias el Ministerio de transporte estudia el marco institucional sobre las cuales

seran operadas.

e Promocion de plataformas logisticas

Imagen 33. Avance en la promocion de plataformas logisticas
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Este indicador mide los estudios de factibilidad realizados para la ejecuciéon de
plataformas logisticas, como meta para el cuatrienio. De seis estudios, se ha registrado el

avance de uno que corresponde a la plataforma del Eje Cafetero.

e Reduccidn de fatalidad

Imagen 34. Avance en la reduccion de fatalidad

5.000,00
4.000,00
3.000,00
2.000,00

1.000,00

Muetos en accidente de tiansito

Marzo

Junio
Septiembre

Diciembre

Marzo

Junio
Septiembre

Diciembre
Marzo

Junio
Septiembre
Diciembre
Marzo

Junio

(58]
=1
—
=1
(=]
[=1
[
-
L]
o
et
(=]
"~

I- Avance == Meota

Fuente: Sinergia Junio de 2013

Este indicador muestra la tasa de mortalidad en accidentes de transito y es reportado

por la Policia Nacional. Con una meta de 4 mil personas, no se ha cumplido en ningtn afio,



lo que reporta un pobre avance en el programa de servicios de transporte y logistica. De los
cinco indicadores, Unicamente se han hecho avances en la promocién de plataformas

logisticas y reduccion de mortalidad.

En cuanto a los indicadores que corresponden al costo de exportar e importar un
contenedor, para el 2012 el Banco Mundial demostré6 que un contendor de 20 pies para
Bolivia era de 1.425 usd, Chile 980 usd, Colombia 2.255 usd, Costa Rica 1.030 usd,
Ecuador 1.535 usd, Dominicana 1.340 usd, México 1.450 usd, Panama 615 usd y Pera 890
usd. Colombia aparece como el pais mas costoso de la region y de acuerdo con Juan Martin
Caicedo, presidente de la Camara Colombiana de Infraestructura, aun hace falta mucho
trabajo para que se logren los niveles deseados en los costos, pues se ha demostrado que es
mas barato llevar una carga de un puerto del Pacifico a Estados Unidos o incluso a otros
continentes, que llevarla del centro del pais desde los puertos. Esta situacion no cambiara si
realmente no se empiezan a mejorar las condiciones de transporte multimodal, donde se
incluya activamente los sistemas férreos y fluviales y se realicen proyectos viales que

permitan el acceso facil y seguro a los puertos.

3.7 Programa de Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) y Sistemas

Estratégicos de Transporte Publico (SETP)

El objetivo de este programa surgio a partir de la premisa que dice: “la movilidad

urbana constituye uno de los aspectos centrales del aparato productivo de las ciudades,



siendo el soporte de las diversas actividades econdmicas y sociales que desarrollan sus
habitantes, en lugares y tiempos distintos, siendo el sistema de transporte el que las articula.
Por esto el Gobierno nacional, en compafia de los entes territoriales ha venido
implementando los Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) en las ciudades con
mas de seiscientos mil habitantes y, los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico
(SETP) en las ciudades con poblaciones entre los 250.000 y 600.000, buscando equilibrar la
oferta de transporte publico de pasajeros con las condiciones reales de demanda con el fin

de Stener sistemas sostenibles en términos operacionales, ambientales y financieros”.ix

La estrategia disefiada para este programa de Sistemas Integrados de Transporte
Masivo y de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico contempla “intervenciones
integrales de movilidad y desarrollo urbano que se articulen con el ordenamiento territorial,
apoyando y promocionando soluciones de transporte publico masivo y no motorizado,
combinadas con medidas de administracion de la demanda y uso del suelo”.x Este
programa se enfoca principalmente en buscar soluciones integrales de transporte que se
adapten a las necesidades especificas de las poblaciones y a las condiciones climaticas y
geograficas de las mismas. Esto con el fin de lograr soluciones a la medida que le permitan
al pais ser competitivo con una propuesta de transporte de valor, con calidad y a largo plazo
que se acomode, no soélo a las condiciones actuales, sino al crecimiento de Colombia en los

proximos afos, ademas de promover siempre la sostenibilidad ambiental.

Este programa tiene tres indicadores principales:



e Promedio diario de pasajeros movilizados en SITM

Imagen 35. Avance en el promedio diario de pasajeros movilizados en SITM
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Durante el primer trimestre de 2013, el SITM de Bogota, movilizé el 34,2% de los
pasajeros del area metropolitana de la ciudad, equivalente a 190,4 millones de pasajeros. El
de Medellin transportdé 71 millones de pasajeros, que equivalen al 45,5% del total de
pasajeros movilizados en el area metropolitana. En Pereira, el servicio de Megabus
transportd 7,4 millones de pasajeros en el periodo de andlisis, equivalente a 36,5% del total

de la ciudad, y en el Sistema Integrado de Occidente (MIO) de la ciudad de Cali se



transport6 en el periodo de analisis 34,5 millones de pasajeros, incluyendo buses troncales,
padrones y alimentadores. Esto corresponde al 57,0% del total de pasajeros movilizados en

el area metropolitana.

e Ciudades con soluciones de movilidad urbana en operacion

Imagen 36. Avance en el nimero de ciudades con soluciones de movilidad urbana en operacion
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e Kildémetros construidos o rehabilitados de la red de transporte publico

perteneciente al sistema.

Imagen 37. Avance en los kilémetros construidos o rehabilitados de la red de transporte publico
perteneciente al Sistema
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El avance anual que han tenido los tres indicadores mencionados se puede sintetizar
de la siguiente manera. Frente a lo ejecutado desde 2010 al 2013, el indicador mostrd un
adelanto significativo fue el de “promedio diario de pasajeros movilizados en SITM” con

un reporte del 70%, segun las cifras mostradas por el DNP.



En consecuencia, si bien se han visto algunos avances, todavia se esta muy lejos de
tener 22 ciudades con soluciones de movilidad urbana en funcionamiento con
sostenibilidad ambiental, mejor aprovechamiento del espacio publico y buen manejo de los

récursos.

Para diciembre de 2011 el promedio diario de pasajeros movilizados en los SITM en
operacion alcanzo la cifra de 2,2 millones. Entre tanto en 2012 se adelantaron labores de
acompainamiento y seguimiento a los proyectos, orientados a ampliar las coberturas,

mejorar la calidad del servicio y aumentar el nimero de pasajeros en los sistemas.

Para el primer trimestre de 2012 se registrd una variacion positiva de 0,2 millones
de pasajeros transportados en los SITM de todo el pais en comparacion con el resultado
arrojado en 2011. Al finalizar el segundo trimestre 2013, el promedio diario de pasajeros

movilizados en los SITM del pais alcanzé un promedio de 2,4 millones.

Cabe anotar que el comportamiento de la demanda de transporte en la fase de
implementacidon es muy variable dado que se llevan procesos simultaneos de comunicacion,
cambio de rutinas de movilizacion de los viajeros y nuevos medios de transporte en algunos
casos particulares. Algo similar ocurre con la ampliacion de la red en los sistemas, asi se

busque un mayor cubrimiento, y por ende, mayor nimero de usuarios beneficiados.



4 Conclusiones

Para octubre de 2013, de acuerdo con informaciéon de Departamento Nacional de
Planeacion se habian cumplido el 41.17% de la metas propuestas, siendo la Aerondutica
Civil, la Superintendencia de Puertos y el Instituto Nacional de Vias (INVIAS), los entes
con mayor progreso en sus indicadores. Igualmente, para el periodo 2012-2013, el Foro
Econémico Mundial en su informe de Competitividad Global califica al pais de 97 entre
144 en términos de infraestructura general, de 126 en calidad de las carreteras, en la
posicion 109 en vias férreas, puesto 125 en infraestructura portuaria y 106 en aeroportuaria.
Estos indicadores sefialan que aun queda mucho por hacer en términos de infraestructura. A
continuacion se presentan algunas recomendaciones luego de analizar cada una de las

locomotoras propuestas por el gobierno.

4.1 Infraestructura vial

En términos de infraestructura vial, se puede apreciar que en lo correspondiente a
trabajos de mantenimiento y rehabilitacion de la malla vial, el gobierno nacional determiné
a través de su sistema de evaluacion de gestion y resultados (SINERGIA) que el Instituto
Nacional de Vias (INVIAS) ha logrado un cumplimiento total de las metas propuestas, al
igual que en la construccion de tuneles y viaductos. Sin embargo, con relacion a la
pavimentacion de la red vial, la construccion de nuevas dobles calzadas, el mantenimiento

de la red terciaria, la construccidon de puentes en zonas de frontera y puentes construidos en



la red vial principal, atin falta mucho por hacer. Las metas anuales y del cuatrienio reportan

avances poco significativas.

En cuanto a las obras a cargo que estan de la Agencia Nacional de Infraestructura
(ANI) se han cumplido las metas propuestas para los afios 2011 y 2012 con entradas en
operacion de dobles calzadas. Sin embargo, vale la pena anotar que estas fueron
concesionadas en administraciones anteriores y los avances de obra ain se encuentran por
debajo del objetivo propuesto. Esto como consecuencia de los problemas presentados en la
compra de predios, la obtencion de licencias ambientales y la resoluciéon de conflictos
presentados por las consultas con las minorias. Ejemplos de ello se puede observar en la
concesion de la carretera Mulalo — Loboguerrero necesaria para el Valle de Cauca y que
esta detenida por factores ambientales y consultas a comunidades. Algo similar ocurre con
la doble calzada a Buenaventura, via de 118 km proyectados en cinco afios, y en la que se
han construido 77.1 km y reporta problemas en los tramos de Buenaventura hasta Citronela,

Mediacanoa hasta Buga, Calima a Loboguerrero, entre otros.

Con el panorama descrito pareciera inminente la reforma normativa propuesta por la
ministra de Transporte Cecilia Alvarez Correa, pues esta nueva ley de infraestructura busca
dar solucion precisando responsabilidades, procedimientos y alcances en términos de
licenciamiento ambiental y modificando el proceso de concesidon para que se realicen los
estudios ambientales en la etapa de pre-factibilidad. Esto haria que las licencias ya estén

aprobadas al momento de adjudicar la concesion. Igualmente, pretende crear mecanismos



judiciales para dar disponibilidad inmediata a los predios necesarios en la construccion de
los proyectos adjudicados. Asi mismo, se debe tener en cuenta la necesidad de crear
mecanismos para agilizar las consultas previas y garantizar su transparencia. Dichas
reformas en la adjudicacion de las concesiones, en especial las de cuarta generacion,
ahorraran al pais sobrecostos y permitiran una ejecucion mas aproximada a lo establecido
en cada proyecto, siendo mas eficientes un manejo de tiempos y recursos, y beneficiando a

los demas sectores econdmicos del pais.

De otra parte, cabe anotar que a la par de la reforma legislativa en la materia, se hace
necesario mejorar el sistema de planeacién nacional. De acuerdo con los analisis de los
expertos, aun cuando las concesiones de cuarta generacion permitiran al pais generar
alrededor de 400 mil empleos y reducir los costos de transporte en un 20%, de los 12.000
kilometros 3.500 seran en doble calzada, con pendientes entre 7% y 11%. Este indicador
permite pensar que en un futuro el pais deba entran nuevamente en obras en algunos
tramos, en especial aquellos que no son de doble calzada, generando costos considerables
tanto en la realizacion de la obra, como en la compra de predios ya valorizados por la

creacion de unidades econOmicas en estas vias.

4.2 Infraestructura férrea

Es una realidad que el ferrocarril es uno de los modos de transporte mas apropiados

para movilizar carga de industria pesada y de alto volumen, desde los centros de



produccion hacia los puertos maritimos ubicados en los océanos Atlantico y Pacifico. Esto
hace que se convierta en una alternativa de transporte que le permitira al pais ser mas
competitivo a nivel mundial y tener grandes ventajas con relacion a otros medios,
representados en la seguridad, el menor impacto ambiental, factibilidad en el control

logistico y los menores costos de operacion.

Al tomar en cuenta el estado actual de la red vial y los altos costos de operacion que
supone el transporte de grandes volumenes de carga, el ferrocarril se perfila como una
oportunidad unica para desarrollarse en el pais, si se quiere seguir creciendo y ampliar la
firma de tratados comerciales con otros paises. De no tomar esta decision, se dejara al pais
sin las condiciones necesarias para competir en un mundo globalizado, interconectado y
cambiante como el actual. En consecuencia, se requiere de nuevas lineas que permitan
asegurar oportunidades de transporte para otros sectores diferentes a la industria cementara
y carbonifera, tales como la industria de alimentos, quimica, textil, e incluso, la del turismo
porque si bien el objetivo primordial es aumentar y potencializar el transporte de carga,

también se busca incentivar el transporte de pasajeros.

Adicionalmente, como se coment6 anteriormente, y de acuerdo con el resultado del
estudio realizado el consorcio Epypsa — Ardanuy, para evaluar la viabilidad y conveniencia
de cambiar o mantener los trazados existentes y la trocha angosta de las vias férreas que

fueron construidas hace casi un siglo, se hacen necesarias adecuaciones modernas con el fin



de garantizar una operacion mas eficiente, al permitir la entrada de locomotoras con mayor

potencia, velocidad y capacidad de carga.

No obstante, aunque se realice la modernizacion, es indispensable que a nivel
nacional se interconecten las tres principales redes férreas del pais. Esto hara que se alcance
una nivelacion de tarifas, el intercambio de equipos y de nuevas tecnologias y que toda la
red mantenga un plan de desarrollo integral en el tiempo, que le permita ser sostenible,
eficiente y atender las necesidades de las poblaciones y del comercio nacional e

internacional.

Asi mismo, vale la pena anotar que la estrategia de mediano y largo plazo que esta
implementando la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) esté orientada a maximizar la
participacion del sector privado en la expansion, el mejoramiento, mantenimiento y
explotacion de la red férrea. Ellos hace que se contemplen nuevos esquemas tarifarios que
permitirdn dar cobertura a los costos derivados de la expansion de la red, rehabilitacion,
administracién, operacion, mantenimiento, reposicion de infraestructura existente y la

autosostenibilidad de los corredores férreos del pais.

Lo anterior, genera la posibilidad de que Colombia en el largo plazo cuente con una
via férrea que lo convierta en un centro logistico continental al interconectar a todo el pais

entre el interior y hacia el exterior.



4.3 Infraestructura fluvial

Si se pretende aprovechar la extraordinaria localizacion geografica de Colombia, asi
como el potencial econdmico que ofrecen sus rios en especial el Magdalena, Orinoco y
Meta, se hace necesario desarrollar estrategias que permitan convertir al pais en punto de
articulacion econdmico del continente americano. De ahi, que se deban disefiar y ejecutar a
corto, mediano y largo plazo proyectos de infraestructura portuaria fluvial intermodal,
orientadas al crecimiento econdmico y social del pais, pero también al alcance de todas las

partes interesadas.

Entre tanto, el nodo fluvial del pais tiene que trabajar en solucionar y mejorar las
desventajas actuales relacionadas a la multiplicidad de brazos en algunas zonas del
Magdalena que restringen la navegacion, la sedimentacion y la alta contaminacion de los
principales rios, los niveles elevados de erosion de las cuencas, la falta de sefales de
enfilacion y balizaje, los altos precios de los fletes y costos logisticos, y la ineficiencia
portuaria fluvial. Adicional, y en igual orden de importancia, es indispensable invertir en la
adecuacion de las vias para la conectividad con los principales rios y reducir o eliminar el
impuesto para el combustible ACPM de los remolcadores fluviales con el fin de reactivar

este modo de transporte.

Es importante resaltar que para que la navegabilidad de los rios en Colombia sea una

realidad, se necesita que autoridades e instituciones encargadas tomen medidas preventivas



y no correctivas, como se ha hecho hasta el momento. En particular en lo relacionado con la
explotacioén, administraciéon, mantenimiento y conservacion de las cuencas hidrogréaficas.
Esto unido a un redisefio de los proyectos, donde se busque interconectar y planear en
conjunto de tal manera que no se realicen obras civiles o de infraestructura, que vayan en
contravia de otras obras de infraestructura. Ejemplo de ello es la construccion de puentes
sobre rios o0 mar, para los cuales se deben tener en cuenta el tamafo de las embarcaciones
que navegarian o atravesarian esa zona, buscando que ninguna inversion publica vaya en

detrimento de otro proyecto.

4.4 Infraestructura portuaria

Con relacion a la infraestructura portuaria vale la pena decir que se han presentado
buenos resultados en cuanto a las toneladas de transporte cumpliendo con la demanda del
pais. Se destacan las siete iniciativas de puertos aprobadas por la Agencia Nacional de
Infraestructura, las cuales ayudaran a soportar el incremento en transporte de mercancia
prevista con la entrada en vigencia de los diferentes tratados de libre comercio que viene

firmando el gobierno nacional.

Sin embargo, se observa la ausencia de un puerto de aguas profundas que ayude al
pais a encontrar una nueva conexion con el Pacifico y que le permita aprovechar la
ampliacion del Canal de Panama. De los tres posibles proyectos, la obra de Bahia Mélaga
fue detenida debido al alto impacto ambiental que implicaba. En similar situacion se

encuentra el puerto Tribugd, que ademas de tener problemas en su aprobacién por el alto



impacto ambiental que causaria, también cuenta con retractores que sefialan la zona como
un area conflictiva en la que no podria funcionar un puerto de estas caracteristicas. Los
estudios han demostrado que el calao no es preciso, y la infraestructura y las condiciones
naturales de la zona exigen un gran esfuerzo econdmico para hacer viable el proyecto. El
unico puerto que en este momento se espera que tenga caracteristicas Optimas es el Super

Puerto de Barranquilla que se espera tener listo en el 2030.

Con todo esto, se hace necesaria la ampliacion de la capacidad y operacion, de los
puertos de Barranquilla y Buenaventura para atender la demanda que se espera crezca en
los proximos afios. Igualmente, se resalta la importancia de implementar la comunicaciéon
entre los puertos existentes y las zonas francas, lo que supone no solo la construccion de
infraestructura, sino la modificacion de la legislacion existente, pues los planes de
expansion de los terminales portuarios son prioritarios. En consecuencia, es necesario
desarrollar marcos normativos y contractuales con procedimientos que faciliten y agilicen
la operacion de los puertos existentes, la construccion de nuevos obras y el cambio de uso

en algunos existentes cuando esto se requiera.

4.5 Infraestructura aeroportuaria

Con relacion a la inversion publica en infraestructura aérea, el Plan de Navegacion
indica la necesidad de invertir un monto mucho mayor al que se ha ejecutado hasta el
momento. Esto debido a que se deben modernizar, y ampliar varias de las terminales en

funcionamiento del pais. Sin embargo, también se hace necesario revisar la viabilidad de



construir nuevas terminales en sitios estratégicos a los que actualmente este medio de
transporte no alcanza, se habla aqui de aquellos puntos geograficos a los que se les ha
identificado potencial de desarrollo en el mediano plazo. Adicionalmente, las concesiones
realizadas hasta el momento, han dejado lecciones importantes para tener en cuenta a
futuro, en especial con lo relacionado a los costos asumidos por el Estado y la poca
planeacion de los terminales. Esto supone analizar y evaluar los procesos de estructuracion

técnica, legal y financiera.

Uno de los grandes retos que tiene la infraestructura aeroportuaria del pais es lograr
la descentralizacion de las flotas aéreas, con el fin de ofrecer mayor oferta en las ciudades
intermedias a menores costos y con un servicio mas eficiente y atractivo, tanto para las
aerolineas como para el consumidor final. Al contar con un mayor niumero de interconexion
se ayuda a descongestionar los terminales estratégicos de Bogota y Medellin y optimizar
los de ciudades pequefias e intermedias. Se recomienda entonces que el gobierno analice,
disefie e implemente un plan de incentivos para promover y atraer aerolineas extranjeras al
pais, que ayuden a desmonopolizar el sector de tal manera que se vuelva mas competitivo,
y abrir la posibilidad de que mayor parte de la poblacion tenga acceso a este medio de

transporte.

En este mismo sentido, se debe repensar el transporte de carga, pues la infraestructura
aérea actual demanda de la optimizacion logistica, para hacer que la operacion

aeroportuaria mas rentable y eficiente. Solo asi serd posible incrementar la oferta con la



infraestructura que se tiene hoy en dia. Desafortunadamente, como lo demuestran
investigaciones serias, Colombia se encuentra muy rezagada en comparacién con otros
paises de la region, segun el Indice de Desempefio Logistico del Banco Mundial, clasifica a
Colombia en el puesto 112 entre 155 paises, en cuanto a la facilidad de contratar envios a

precios competitivos.

Las anteriores reflexiones reflejan que pese a tener muchos planes, Colombia no es
eficiente a la hora de implementarlos, ejecutarlos y articularlos dentro de una politica macro
para que sean viables y sostenibles en el tiempo. Lamentablemente no hay alineacion todas
las variables ya sea legislacion, actores, parametros de control, financiacion, cronograma, y
otros proyectos para alcanzar un funcionamiento idoneos. De ahi que el pais demande un
“Plan Maestro de Transporte” que garantice su implementacion y de prioridad a los
corredores logisticos que integren los diferentes modos de transporte, identificando y
resolviendo los cuellos de botella que obstaculizan el flujo efectivo de la carga a lo largo de

tales corredores prioritarios.

Solo asi sera posible contar con redes intermodales apropiadas que requeriran eso si
de implementar una regulacion especial para promover las asociaciones entre usuarios y
garantizar el servicio eficiente. Esto hara necesario, en primer lugar, el disefio de una

politica para la implementacion y desarrollo del transporte multimodal.



Posteriormente, se deberd implementar la figura de gerencias de corredores que
garanticen la eficiencia y mantenimiento de éstos, lo cuales garanticen niveles minimos de
operacion, hagan monitoreo a la red mediante mediciones de satisfaccion de los usuarios, y
faciliten los flujos de pasos urbanos. Esto supone que las gerencias deban contar con

sistemas de informacion y nuevas tecnologias que permitan mejorar la operatividad

s X1

logistica e implementar mecanismos de trazabilidad de la mercancia a nivel agregado™.
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