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I. INTRODUCCION

En este trabajo se intenta formular las bases econdmicas
fundamentales sobre las cuales deben definirse necesidades de
infraestructura que requiere el proceso de internacionalizacién vy

modernizacion de la economia colombiana.

Para ello, en el capitulo II se presema. un marco conceptual
general en el cual se definen los principales términos y conceptos que
normalmente se emplean en las discusiones sobre apertura vy
modernizacién; se construye, ademds, un esquema que pretende
establecer cudles son las principales relaciones entre la politica de
apertura, modernizacién, infraestructura y el resto de la politica

macroecondmica.

En el capitulo III se realiza un breve resumen de la politica de
"apertura” durante la administracién ‘Barco, y se presentan algunas
proyecciones de mediano plazo (hasta 1992) para las principales
variables macroeconémicas. Esto, con el fin de mostrar si estin dadas
las condiciones para iniciar un proceso de apertura de importaciones

sin mayores costos macroecondémicos de corto y mediano plazo.

Posteriormente, se analizan alternativas para financiar la

infraestructura que requiere la internacionalizacidn, diferentes al



crédito externo: a) Aumento en el precio de la gasolina, y b)
Incremento en las tarifas de peajes. La decision politica de no
aumentar los niveles de endeudamiento externo, y la clara
inconveniencia de financiar el gasto piblico con emisién, generan la
necesidad de recurrir a fuentes de ahorro interno como mecanismo
complementario para financiar la inversién publica. En el capitulo IV
se presentan los resultados de ejercicios de simulacién tendientes a
cuantificar el volumen de recursos que se pueden recaudar a través
del ajuste en los precios mencionados, asi como los principales efectos

macroecondmicos que éstos pueden llegar a tener.

Finalmente, en el capitulo V se hard un "inventario” de las
necesidades de infraestructura -y reformas institucionales que deben
acompafiarla- que a nuestro juicio, y el de algunos analistas
independientes, deben considerarse prioritarias para que la politica de
apertura se traduzca en un verdadero proceso de internacionalizacidn

y modernizacién de la economia.

1II. MARCO CONCEPTUAL

Para determinar y cuantificar las necesidades de infraestructura

requeridas para llevar a cabo un proceso de modernizacién de la

economia, es preciso definir primero qué se entiende por é€sta. Luego,



es fundamental establecer hasta qué punto dicho proceso estd
condicionado por la situacién y politica econdmicas, asi como por las

posibilidades de “financiarlo”.

Asi, en este capitulo se intentard proporcionar un marco
conceptual que permita explicar las interrelaciones que existen entre

"modernizacion” y politica econdmica.
A. finicién n

A nuestro modo de ver, el debate que se ha dado recientemente
en el pais respecto a. la "apertura” y sus efectos se ha empobrecido y
empantanado debido a una falta de unificacién y claridad en el
lenguaje utilizado. Conceptos tales como "apertura”, "reestructuracién”,
"modernizacién”, etc., frecuentemente se utilizan como sindénimos,

introduciendo un gran nivel de confusién en las discusiones.

1. Modernizacidon

La definiciéon que da el diccionario a la palabra "moderno” es la
siguiente: que pertenece a la época actual. Asi, una economia
"moderna” seria aquella que se parece o acerca mds al modelo de las
economias desarrolladas actuales. Implicitamente, el término

"modernizacién econdémica” lleva incluidos 1los conceptos de



“utilizacién mds eficiente de los recursos productivos”, "mayor
bienestar para la poblaciéon” e “instituciones extraecondémicas
eficientes que garanticen que se cumplan los dos requisitos

anteriores”.

De acuerdo con esta concepcién, "modernizacién econdémica” es
un término muy amplio que se asemeja mds al concepto de
"desarrollo econémico” que al de "apertura econdmica”. Como objetivo
de la politica estatal, se sale del control exclusivo de la politica

macroecondémica, y con mayor razon, de la politica comercial.

2. Reestructuracion

Como su nombre lo indica, "Reestructuracién econdmica”
significa cambio en la estructura econdémica. Es decir, reasignacién de
los recursos econémicos : de los factores de produccién (fuerza laboral,
capital, recursos naturales, etc), asi como del ahorro y de los recursos
financieros. Implica cambios tanto en el modo de empleo de dichos
recursos, como en la intensidad con la que se emplean y en el Jugar en
donde se utilizan ; y lugar significa aqufi no solo localizacién geogrifica

sino sector econémico (agricultura, servicios, ramas industriales, etc.).



3. Apertura Econdmica

Palabras claves : "apertura econdmica”, "liberaciéon econdémica”,
"internacionalizacién”, ‘“liberacién de importaciones”, “fomento

exportador”.

a. Desde un punto de vista estrictamente econdémico,
"apertura econdmica” significa liberar todos los mercados (tanto
financieros como comerciales), eliminando las restricciones de tipo
econdémico que impiden que en la prdctica operen libremente las
fuerzas de oferta y de demanda 1. Sinembargo, aqui se llamard a este

concepto : "liberacién econémica”.

b. Otra acepcion del término "apertura”, que es la mds usada
en la actualidad, es la de "abrir" e integrar la economia a los mercados
internacionales. Es un concepto bastante general, que abarca todo tipo
de medidas y reformas tendientes a fomentar el comercio de bienes y
servicios con el exterior. Para referirse a este concepto, en este
documento se empleard el término: “internacionalizacién” de la

economia.

1Ejemplos de restricciones que distorcionan los mercados:
subsidios, arancelcs, control de precios, control cuantitativo a las
importacioncs (cuotas o licencias) y control de cambios



c. Si "abrir” se interpreta dnicamente como “liberar” o
eliminar restricciones econdmicas en los mercados, el proceso de
apertura hacia el exterior se limitaria a acabar con los factores
distorsionantes y limitantes del comercio internacional de bienes y
servicios, y el libre flujo de capitales entre Colombia y el exterior. Ello
implicaria, entre otras reformas, eliminar el sistema de control de
importaciones a través de licencias, reducir aranceles, eliminar todo
tipo de subsidios a los bienes comercializables, eliminar imposiciones
como la reserva de carga en el transporte maritimo y en ultimas,

acabar con el control de cambios. Por conveniencia analitica, ésta es la

definicién _de apertura que se utilizara_en este _documento. auncuando

ésta no sea propiamente la mds utilizada en la prictica.

d. En ocasiones, en la literatura colombiana sobre el tema se
usa el término "apertura” en forma aln mds restringida, refiriéndose

dnicamente a las medidas de "liberacion de importaciones”.

€. Algunos incluyen dentro del concepto de apertura todo
tipo de medidas de politica tendientes a estimular las exportaciones
(crédito subsidiado, devaluacién real, etc.), no importa si éstas son
"distorsionantes” en el sentido descrito anteriormente. Este concepto

se llamard : "fomento exportador” en este estudio.
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f. En el otro extremo, se encuentran analistas que le dan al
término “apertura” un significado mucho mads general que los
definidos anteriormente y lo utilizan para referirsse al proceso global

de "Reestructuracién” y/o "Modernizacion”.

B. Relaciones entre conceptos [Diagrama 1]
1. Modernizacién - Reestructuracidn

- La Reestructuracién econdmica es una condicidén necesaria,
pero no suficiente, para un proceso de modernizacion de la

economia.

- La Modernizacién exige reestructuraciéon tanto en el sector

piblico como en el privado.

- La Reestructuraciéon econdmica genera demandas sobre:

a. Infraestructura Fisica;
b. Educacién y formacién de capital humano en todos los
campos;

C. Descubrimiento y disponibilidad de nuevas tecnologias;



d. Legislacién laboral, comercial, econdémica, incluso
constitucional;
e. Disponibilidad de recursos financieros externos; entre

otros aspectos,
Si se producen rigideces en algunos de estos campos, la
reestructuracién puede no ser exitosa en términos de modernizar la

economia, o sencillamente puede no llevarse a cabo nunca.

2. Modernizacién - Apertura Econdmica

Las relaciones entre Apertura y Modernizacién se pueden

resumir como sigue

a. Apertura > Internacionalizacién — Modernizacion

La apertura tambien es una condicidn necesaria, Pero no
suficiente, para inducir un proceso de reestructuracién y

modernizacién

- Por un lado, la apertura, naturalmente, facilita la
internacionalizacién. Hoy en dia hay prdcticamente un consenso

generalizado respecto a  que las economias internacionalizadas y



abiertas tienden a ser mds modernas, o al menos se han desarrollado
mdas rdpido que aquellas cerradas. Al liberar de restricciones el
movimiento de capital y el comercio de bienes y servicios, se
producen diversos efectos directos que pueden ser favorables para la

modernizacidon, a saber:

i Abaratamiento de los insumos y bienes de capital
importados.
ii. Mayor entrada de capital extranjero y con él, nuevas

tecnologias.

iii.  Menos "costos de transaccién” (tiempo y dinero gastado en

"tramitologia” y en conseguir informacion).

iv. Mayor informacién.

V. Mayor variedad y posibilidades de escogencia en el
consumo.
vi.  Acceso a bienes de mejor calidad.

vii, Posibilidad de generar mayores economias de escala y

reduccidon de costos al tener acceso a otros mercados.
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Por otro lado, sinembargo, pueden producirse efectos

desfavorables en el corto plazo que atrasan o dificultan el proceso de

modernizacion:

i,

1ii.

b.

Quiebra de empresas

Desempleo de recursos

Crisis cambiaria (por aumento de importaciones)

Apertura — Reestructuracién >Modernizacién

- La apertura induce un proceso de reestructuracién dentro del

sector privado a través de la mayor exposicion a la competencia

externa, y a través del menor apoyo en subsidios del Estado

1.

Fuerza a los agentes productivos a volverse mis eficientes
en el uso de los recursos . Es decir, puede inducir

aumentos en productividad.

Genera necesidad de asignar mayor tiempo.y recursos en
investigacién de nuevos disefios de productos y tecnologia
propios,y  métodos de comercializacién efectivos, entre

otros.
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ili. Obliga a fortalecer los sistemas de control de calidad.

apertura tambien puede inducir un proceso de

reestructuracién del Estado, por las siguientes vias

il.

1.

iv.

Al disponer mayores recursos corrientes (v.g. por la
eliminacién de subsidios) y/o perder fuentes de ingreso
(v.g. por reduccién de aranceles), el Gobterno se ve
obligado a reestructurar sus balances financieros vy

cambiar la asignacién del gasto.

La apertura puede significar la desaparicién o
reestructuracién de instituciones como el INCOMEX o la
Superintendencia de Control de Cambios, que solo tienen
sentido en economias cerradas. Esto puede traducirse en

menor empleo burocritico y menores gastos generales.

La competencia externa tambien puede inducir
reestructuracion en Companias Productoras y Comerciales

del Estado, Bancos estatales, etc.

La reestructuracién del sector privado genera demandas
sobre el sector puiblico : presiones para eliminar

ineficiencias en la prestacion de servicios publicos, para
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aumentar gasto publico en infraestructura, para agilizar

tramites, flexibilizar normas, etc.

C. Reestructuracién - Modernizacion - Internacionalizacidén

Naturalmente, procesos de modernizacién no necesariamente
inducidos por la apertura  tienen un efecto favorable sobre el
comercio exterior y el grado de internacionalizacién de una economia.
Cualquier aumento en productividad privada o mejora en el sistema
educativo, laboral, de infraestructura, etc. tiende a hacer mas
competitiva a la economia en los mercados internacionales, y reduce

los costos potenciales de la apertura mencionados arriba.

d. internacionalizacién - infraestructura -

especializacién - mds infraestructura

La internacionalizacién de la economia demanda infraestructura
para remover las barreras “naturales” al comercio. El desarrollo de
infraestructura de transporte y comunicaciones , su vez, en la medida
en que contribuye a integrar el pais. fomenta la especializacion y

tiene efectos sobre la localizacién espacial de la produccidn,
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C. Im 0__macroeconomico ] ertur

Si bien la apertura puede traer consigo todos los efectos
favorables mencionados anteriormente, éstos tardan tiempo en
aparecer. Por su propia naturaleza, los procesos de reestructuracion

son lentos.

De esta manera, no debe esperarse que la apertura se convierta
en modernizaciéon de manera instantinea. Posiblemente, en el corto

plazo solo se manifiesten los costos econdmicos de la apertura. Costos

que, como se menciond, pueden llegar a imponer limitaciones al
proceso mismo de modernizacién. Esto es lo que en economia se
denomina inconsistencia entre objetivos de politica de corto y largo

plazo.

La apertura econémica puede producir en una primera
instancia:

-deterioro del balance corriente externo y disminucién de

reservas internacionales.

-inestabilidad cambiaria.

-desempleo y caida en la actividad productiva.

-deterioro de las finanzas pdblicas, si los efectos de la recesion y
la baja de aranceles compensan los mayores ingresos por concepto de

aduanas y eliminacidén de subsidios ; el efecto de la devaluacién sobre



14

el servicio de la deuda y el pago de compensaciones a trabajadores

estatales despedidos tambien puede reforzar este efecto.

Para evitar que la economia se desajuste macroeconémicamente,
los anteriores efectos pueden inducir politicas de emergencia que
refuercen las limitantes para la modernizacion. Ejemplos de estas

politicas serian

-acelerar la devaluacién, lo cual generaria inflacidn.
-reinstaurar algunos controles sobre importaciones, 0 no
liberar tan rdpido.

-politicas monetarias y de gasto publico restrictivas.

Naturalmente, el conjunto de estas medidas y efectos disminuye
la efectividad y velocidad del proceso de modernizacién, al reducir el
ahorro interno disponible para financiar la reestructuracion e

infraestructura y gasto publico que ésta requiere.

ITI. LA APERTURA ECONOMICA DEL GOBIERNO BARCO Y SU
IMPACTO MACROECONOMICO DE MEDIANO PLAZO

Este capitulo tiene por objeto resumir, en forma muy breve, en

qué consistid la politica de apertura iniciada por la administracion
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Barco, y cudles pueden ser a grandes rasgos sus consecuencias
macroeconémicas de mediano plazo. No sobra advertir que sobre este

ultimo punto no hay consenso dentro de los analistas.

A. L liti r ran I mini ion_Bar

El "Programa de Modernizacién de la Economia Colombiana”,
aprobado por el CONPES y por el Consejo Directivo de Comercio
Exterior en febrero de 1990 2, fij6 los lineamientos bdsicos de la
politica de apertura de la administracién Barco. Su objetivo dltimo es
buscar mayores tasas de crecimiento, mayor bienestar para Ja
poblacién y mayor generacién de empleo, a través del aumento en la
productividad de la economia y el fortalecimiento del sector

exportador de bienes y servicios.

Para ello, se considera necesario eliminar las distorsiones
existentes en dicho sector, y orientar la produccién hacia actividades
en las cuales el pais tiene una mayor capacidad de competencia. En
este proceso, la liberacidon de importaciones juega un papel central, ya
que se parte de la base de que el excesivo proteccionismo en esta

materia fue en gran medida el generador de ineficiencia y de una

2 Documento DNP-CONPES (1990 d.)
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inadecuada distribuciéon de los recursos en el pasado. Sinembargo,
gste no es el unico instrumento para conseguir la internacionalizacién
de la economia. En el Programa se seitala la importancia de las
polfticas complementarias destinadas a estimular directamente las
exportaciones, a introducir nueva tecnologia en el pais, modernizar el

sistema de transporte, etc.

A continuacién, se mencionan las principales medidas que se

tomaron hasta el 7 de agosto en materia de apertura.

1. Reforma al régimen de control a las importaciones

Con el objetivo de simplificar y volver mds "transparente” la
politica comercial, asi como de exponer la industria nacional a la
competencia internacional, se inicié un proceso de reforma al régimen
de control de importaciones. Este consta de dos ectapas, a saber: en la
primera, se reemplazard gradualmente la licencia previa como
mecanismo de proteccidn, por mayores aranceles y una tasa de
cambio real mds alta. En la segunda etapa, los aranceles se reducirdn

gradualmente hasta proveer un nivel "adecuado™ de proteccion.

Al comenzar el mes de agosto, el porcentaje de items
arancelarios bajo el régimen de licencia previa disminuyd del 60% a

32% con tespecto a enero de 1990, y desaparecié el régimen de



17

prohibida importacién 3.

En materia arancelaria, las wmodificaciones han consistido en
disminuir la dispersién y el nimero de tarifas diferentes, reduciendo
el arancel promedio y eliminando los niveles por encima del 50%. Se
redujo la sobretasa a las importaciones del 18% al 16%, y el arancel
promedio disminuyé de 26% a 23.5% aproximadamente. Para 1991 se
prevee una nueva reduccién de la sobretasa y del arancel promedio;
la primera se ubicard inicialmente en un nivel del 13% para disminuir

al 10% o menos a finales del préximo afo.

En cuanto a procedimientos administrativos y de control, se¢ han
tomado algunas medidas complementarias, dentro de las cuales vale
la pena mencionar: ¢l proceso de reestructuracién de la Aduana, en el
que se destacan los avances en materia de sistematizacién y los
procesos de distribucién de aforos; la creacién de un estatuto anti-
dumping para proteger a los productores nacionales de competencia

desleal por parte de extranjeros; etc.

3 Para mayores detalles sobre las caracicristicas y cvolucién de
estas reformas, véase Coyumiura Econdmica, Vol. XX, Nos. 1,2 y 3,
en particular el articulo dc  Lora (1990); “Las Encuestas
arancclarias y la apertura Econdmica™.
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2, Estimulo a las exportaciones

Dentro de las medidas para estimular directamente a las
exportaciones, la principal ha sido la aceleracién en la tasa de
devaluacion, la cual alcanzé una cifra superior al 12% en términos
reales (es decir, la tasa de devaluacion nominal, del orden del 32%,
superéo en mds de 12 puntos el diferencial entre la inflacién interna y
externa -teniendo en cuenta en el cilculo de esta dltima una canasta
de los principales paises con los cuales Colombia tiene comercio). A
nivel administrativo, se agilizaron y liberaron muchos de los tramites
para reintegrar los dolares producto de las ventas externas;
adicionalmente, se facilité el uso del Plan Vallejo y se racionalizé la

estructura del crédito de PROEXPOQ, entre otros.

B. La Apertura v las Perspectivas Macroecondmicas

median laz

Diversos analistas han tratado de medir el impacto de las
medidas de apertura, en particular las relacionadas con el régimen de
importaciones. Dadas las diferencias metodoldgicas y en los supuestos

empleados en los respectivos modelos de proyeccién, los resultados
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son disimiles. No obstante, hay consenso rtespecto a los siguientes

puntos 4:

1. Efectos de Corto Plazo.

a. Naturalmente, la liberacién de importaciones tendrd costos
en materia de balanza de pagos. Sinembargo, dado el -cardcter
"gradual” de ésta, y la relativa solidez de la situacién exportadora,
dichos costos serdn minimos en los primeros afios. En la medida en
que no se produzca un "shock” desfavorable en materia de precios
externos mineros, y las exportaciones menores mantengan el
dinamismo de los ultimos meses, no hay posibilidades cercanas de
una crisis cambiaria. Esto se puede constatar en el Cuadro 1 donde se
presentan las proyecciones de Balanza de Pagos de FEDESARROLLO
para el periodo 1990-92.

b. En el campo fiscal, las medidas de apertura tomadas hasta
el mes de julio tampoco tendrin un efecto desequilibrador importante
en el corto pltazo. De acuerdo con la programacién financiera realizada
por el DNP en dicho mes, para 1990 y 1991, el gobierno esperaba
recaudar $60.000 millones y $150.000 millones, respectivamente, por

concepto de impuestos al comercio exterior.

4 El lector interesado en cstos modclos podrd consultar , a parir de
noviembre, el libro editado en FEDESARROLLO, pronio a salir en
la imprenta, titulado: * Apcriura y crecimiento Econdmico”
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Estas proyecciones son compatibles con un crecimiento de 14% y 8.2%
anual de las importaciones nacionalizadas en cada uno de estos afios,
respectivamente, con un incremento del arancel promedio. Asi, a
mediados del aflo se esperaba que el recaudo por concepto de
impuestos al comercio exterior aumentara en 51% con respecto a
1990 -(vé.ase el Cuadro 2). Con proyecciones de gastos como las
contempladas en el Cuadro 2, se esperaba que el déficit del GNC se

redujera progresivamente entre 1989 y 1991.

Las proyecciones oficiales del déficit del sector piblico
descentralizado, (éste incluye empresas como Ecopetrol, Fondo
Nacional del Café, Carbocol, sector eléctrico, etc.) excluyendo elr Fondo
Nacional del Café, también muestran un mejoramiento en la situacion
financiera piblica. Debido al deterioro en el balance de este Fondo,
para 1990 se espera un incremento del déficit fiscal global. No
obstante, para 1991 se proyecta nuevamente una reduccién

considerable en este altimo (véase el Cuadro 2).

No obstante, el panorama puede no ser tan optimista como s¢
proyectaban a finales del Gobierno pasado. Por un lado, la aceleracién
de la inflacién y el incremento de las tasas de interés, probablemente
obligardn a las autoridades a rebajar los aranceles en forma mis
acelerada, con el objeto de frenar el aumento de precios por vias

diferentes al control de la liquidez en la economia. Esto tendrd un



fvadro 2

OPERACIDMES EFECTIVAS SECTOR PUBLICO

ll’orc_ntaju)

Varisciones 1 " Porcentaies de)] PID
.  Bobiernc Nacional Centrai 89/68 /89 94/ 19 19%0 199y
A, INSRESOS CORRIENTES - % % 1048 10,7 1.4

- lapurstios Indirectos .

sobre Cosercio Exterior 35 Fa) 3} 5.00 L4 §.02
6ASTOS DE OPERACION C . .39 985 9.7
~ funcionaniente ‘ H W k¥, 8.03 8.08 8.2
= Intereses \ .3 | ) 3 1.5 1.47 1.4%
v WHORRD CORRIENTE -19 w7 0.80 L2 L7
PAGDS DE INVERSIDN 15 %0 30 200 4 L4
M. PRGOS TOTALES XU M MM 3 1240
€. DEFICIT {A-6) - - R TRER RT
H.  Salance Sector descentralizado ' - - - -0.5%  -0.47 0.3
1k, Fondo Maciona) del Cafd - - - .15 0.2 .3
- S BTN ) B

IV.  DEFIEIT TOTAL - -

Fuente: DWP 11990),
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efecto fiscal importante, que tendrd que ser ccompensado con el
incremento de otros impuestos (v.g. el [VA) para mantener la meta de
déficit fiscal. Por otro lado, los crecientes problemas financieros del
sector eléctrico inducirdn alzas en las tarifas del servicio, vy,
posiblemente, mayores recortes en los gastos e inversion puiblicas de

este sector.

La aceleraciéon de la devaluacién, por su parte, si bien también
tiene un efecto neto favorable sobre los ingresos tributarios a través
de aumentar el valor en pesos de los recaudos de importaciones y
exportaciones de café, tiene un efecto negativo via los mayores pagos
de servicio de la deuda externa publica. Algunos ejercicios simples de
simulacién realizados en FEDESARROLLO muestran que estos utltimos
pueden llegar a compensar los primeros, convirtiendo a la
devaluacién en un factor ligeramente desestabilizador de las finanzas
del GNC. No obstante, este efecto no tendrd repercuciones

significativas sobre ¢l déficit.

c. En el corto plazo, el impacto de las medidas de

importaciones sobre la inflacién debe ser minimo. No ocurre lo mismo
con la devaluaciéon. En este sentido, las proyecciones o metas de
inflacién de las autoridades son quizds demasiado optimistas [véase
DNP (1990)]: 24% para 1990 y 23% para 1991; FEDESARROLLO prevee

una inflacién de 29% para 1990 y 26% para 1991, como minimo.
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Si los faltantes financieros de las empresas del sector piblico o
las necesidades de inversién en infraestructura resultaran ser
superiores a las contempladas por el gobierno (Cuadro 3), y fuera
necesario realizar mayores ajustes en precios (controlados por el
Estado) como el de la gasolina, las tarifas de servicios publicos, y el
IVA, es poco probable que en el inmediato futuro se pueda rebajar la
inflacién a un nivel inferior al 25%. Este punto se desarrollard en

detalle en el capitulo proximo.

d. En cuanto al crecimiento del producto total de la economia,
las probabilidades de que éste crezca a tasas anuales superiores al
3.5% en 1990 y 1991, respectivamente, es muy remota. Sobre este
punto hay consenso dentro de los diversos analistas. Como‘ sucede con
todos los procesos de apertura, mientras las empresas (Publicas y
privadas) se¢ ajustan a las nuevas condiciones, al comienzo se
producen efectos recesivos debido a la desviacion de la demanda
hacia la produccién externa. A esto se suma el efecto contraccionista

de las medidas para reducir el déficit fiscal.

2. Efectos de largo plazo.

Los efectos favorables de la apertura solo comenzardn a verse
en el largo plazo. Tal como se menciond en el segundo capitulo de este
trabajo, se espera que la apertura y sus medidas complementarias

traigan consigo:



Tuadre 3

PROYECCION DE PAGOS DE INVERSION 1991
fMiles de ajilones de pesos)

SECTOR ACUEDUCTDS
Eop. de Acueductos v Alcantariliado de Bogotd u.2
Espresas Piblicas de Nedellln 2.0
Espresas Pidlicas de [a)j : 4.2

SECTOR AGROFECUARID

Idema 16.4

Ica 8.3

Incors 32.%
SECTOR COMUMICACIONES

Empresa de Telétonos de Bogoté A3

Espresas Péblicas de Nedellin 22.%

Enpresas Piblicas de Cali . 1.1

Telecos ' 105.5
SECTOR TRANSFORTES

Ferrovias Nacionales 0.5

Fondo Visl Neciomal 198.¢

Colpuertos ’ 9.4

ETHVA i88.3

SECTOR NINAS

Ecopetrol M8

Carboco!l .9
SECTOR ELECTRICD

Total . 30.9

SECTOR DE BIERESTAR SOCIAL
ICKF 2.%
Sema 1.9

Fuenie: DNP {1990,
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-aumento en la productividad y eficiencia.
-disminucién de las presiones inflacionarias.
-mayor crecimiento en la produccion, empleo y bienestar.

-fortalecimiento del sector exportador.

Sobre estos puntos no hay consenso dentro de los economistas, y
las proyecciones difieren enormemente. Por una parte, muchos de
esos efectos no se pueden cuantificar en forma precisa. Existen
innumerables problemas estadisticos para poder medir la
productividad y la eficiencia, por lo cual tampoco es fdcil hacer
andlisis histéricos y comparativos con otros paises que han abierto sus
economias. Por otra parte, a nivel conceptual, hay quienes dudan del
poder de la mayor competencia para estimular procesos de

incremento en eficiencia y mayor crecimiento.

No obstante, hoy en dia son mds los que piensan que la apertura
tendrd un impacto favorable en el largo plazo, estimando tasas de
crecimiento del PIB superiores al 5% para la segunda mitad de la

década de 1990 5.

El éxito del proceso dependerd en gran medida de las reformas

institucionales en frentes como el laboral, financiero y del sector

3 Véase, por cjemplo: Caballcro, Ramirez y Rodriguez (1990)
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publico en general, asi como de la rapidez y efectividad con que se
realicen los programas y proyectos de inversién en infraestructura. En
este ultimo punto, el tema de la “financiacién” es crucial, ya que las
condiciones macroecondmicas no permiten que dichos proyectos se

financien con recursos de emisién o excesivo endeudamiento externo.

IV. FINANCIACION DE LA INFRAESTRUCTURA PARA LA

APERTURA: alternativas al financiamiento externo

Como se vid, no parecen existir grandes impedimentos
macroecondémicos en el futuro para poder generar las divisas para
"financiar" el mayor volumen de importaciones. En otras palabras, la
situacion de Balanza de Pagos serd lo suficientemente sélida como
para que el mayor volumen de importaciones no se traduzca en una
crisis. Los ingresos corrientes de la balanza de pagos que se espera se
produzacan bajo escenarios no excesivamente optimistas, y un flujo
de crédito externo compatible con conservar el stock de deuda
externa constante en términos reales (o incluso en términos
nominales), alcanzarian a mantener un nivel de reservas
internacionales suficiente para cubrir el pago de mds de seis meses de

importaciones en los proximos tres afios.

Los potenciales problemas de {financiacidon se encuentran, por

consiguiente, en el drea de las finanzas publicas y no del sector
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externo. En el primero de estos frentes hay serios desajustes
financieros estructurales en algunas empresas del sector publico
descentralizado (v.g. sector eléctrico, Carbocol y Metro de Medellin),
de cuya solucién depende en gran parte la evolucidén de la inversion
piblica y el suministro adecuado de servicios piblicos en el mediano
y largo plazo. En gran medida, el déficit corriente de éstas se explica
por el significativo peso del servicio de la deuda, producto de
decisiones pasadas en materia de endeudamiento externo para
financiar grandes inversiones. No obstante, como se sabe, los
bajos niveles de eficiencia operativa y de recaudo de las ventas,

también han contribuido a generar dicha situacién 6.

Con el objeto de evitar que en el futuro el sector publico se
convierta en una fuente de desequilibrio macroeconémico
inmanejable, es indispensable generar nuevas fuentes de ingreso y
disefiar nuevas estrategias de financiacién de la inversién y del gasto
publicos. Esto, no solo para corregir los desajustes que ya existen, $ino
para financiar los nuevos proyectos que demanda el proceso de

modernizacién e internacionalizaciéon de la economia.

6 Postcriormente, cn ¢l capilulo V, se analizard cl caso concreto de
las  empresas del  scclor cléctrico, el cual revisie cnorme
importancia cn la deflinicidn de  las  necesidades de la
infracstruciura del pais y en la posibilidad de financiarlas.
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Las alternativas de financiacién no son muchas, si se tiene en
cuenta que existen los siguientes limitantes macroeconomicos y de

politica (véase la parte derecha del diagrama 1):

-No es deseable financiar mayores déficit piblicos con emisidn
monetaria, maxime dentro del contexto inflacionario en el que se

encuentra la economia colombiana.

-Tampoco es conveniente, ni es el propdsito de la estrategia de
modernizacién de la economia contemplada por el gobierno, aumentar
el nivel de endeudamiento externo. La politica a seguif en ese sentido
es la de mantener el nivel de exposicion con la banca comercial
internacional constante, procurar reestructurar parte de la deuda
bilateral con organismos multilaterales y negociar con éstos nuevos
créditos atados al proceso de modernizacion, sin que ello implique un
incremento real significativo en los niveles de endeudamiento
externo. Incluso si se quisiera aumentar la deuda con los prestamistas
extranjeros, no hay condiciones externas favorables para que ello se

logre en los sectores mds criticos, como el eléctrico.

Asi, dado el limitado potencial de estas fuentes de
financiamiento, en necesario reorientar la atencion hacia politicas que
incrementen el ahorro interno del sector piblico. Ello implica, en

primer lugar, un mayor esfuerzo de reestructuracion al interior del
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sector, conducente a incrementar la eficiencia y productividad en
todas sus instancias. En segundo lugar, requiere de una reasignacion
del gasto publico, desvidndolo hacia aquellas actividades que tienen
un mayor tendimiento esperado en materia de modernizacién de la
eco‘nomfa; la eliminaciéon o reduccién de ciertos subsidios, tales como
tasas de interés de crédito para el sector agropecuario o exportador
por debajo de la tasa de mercado, y su reemplazo por inversiones en
infraestructura son un ejemplo de dicha reasignacién 7. En tercer
lugar, el incremento en impuestos y en los precios de los bienes y
servicios que ofrece el Estado, son otra fuente de recursos para
incrementar el ahorro piblico; no obstante, esta alternativa tiene
repercusiones macroecondémicas importantes que es importante medir

con el objeto de evaluar sus beneficios econdmicos netos.

En este capitulo se explorarin las posibilidades de aumentar los
recursos del gobierno a través de dos mecanismos: incremento en el

precio de los combustibles y reajuste de las tarifas de peajes.

7 Para otros cjemplos dc reestructuracién de  subsidios puede
consultarse Coyuniura Econdmica, Vol. XX, No. 1, (marze dc 1990).
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1. El subsidio al precio de la gasolina en Colombia

Colombia tiene uno de los precios de la gasolina mds baratos del
mundo. Como se puede constatar en el Cuadro 4, dentro de una
muestra relativamente grande de paises, en 1988 el precio interno de
este combustible era superado por la mayoria de las naciones
desarrolladas y del tercer mundo, con las unicas excepciones de

Ecuador, Nigeria y Venezuela.

En 1990, durante el periodo enero-julio, el precio promedio de
la gasolina importada por Ecopetrol fue de US$0.576/galén, en tanto
que el precio interno de venta fue de US$0.56/galén. Si se tiene en
cuenta que s6lo el 60.1% del precio interno va para Ecopetrol
(US$0.34/galén), ya que los costos de transporte y distribucion
internas representan el 6.2% (US$0.035/galén) del precio final, y el
remanente es apropiado por el Gobierno en forma de impuestos
indirectos (véase el Cuadro 5), esta institucién estd pagando un

subsidio equivalente al 59% del precio internacional.

En la actualidad, aproximadamente el 28% del consumo interno.
total de gasolina es abastecido por importaciones. Asi, Ecopetrol,

durante los primeros siete meses del afio, asumid un costo



Cuadro 4

PRECTOS DE LA GASOLINA EN EL NUNDO
£nero de 1988

{US$/galdn)

dapbn (Tokyo) .10 1
Ttalia (Mildn) ’ .09
Francia (Paris) 3.08
Noscow .M
Gran Bretana .43,
Brasi} 2.18
India 2,15
Nicaragis §.80 ¢
Australia 1.31 -
Thailandia 1.3
Argentina 1.4
Peri 1.02
Indonesia . i.00
Mexico 0.9%
Estados Unidos 0.91
Colombia (Bogotd) 0.60 [0.54 8)
Ecuador 0.45
Nigeria (Lagos) 0.42 ¢

Venezuela 0.39

---------------------------------------------

i Cifras correspondientes &l prosedio de 1988.

Fuente: Ecopetrol, Montes, J. {1990}, The
Econoaist, marzo 1B de 1989.
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equivalente a US$17,500 millones aproximadamente en la forma de

subsidio al precio interno.

No hay argumentos econdémicos claros para justificar el
mantenimiento de subsidios al consumidor por esta cuantia. Mdxime
si se tiene en cuenta que, como veremos, las necesidades de inversion
estatal en infraestructura son apremiantes, y sus beneficios
econdémicos potenciales son mds claros y tangibles que los obtenidos a
través de un subsidio generalizado de este tipo. Los recursos que se
obtendrian con la eliminacion de dicho subsidio podrian emplearse,
por ejemplo, en la financiacién de grandes proyectos como la
construccién y adecuacién de la infraestructura de transporte. Esto
contribuiria a disminuir los costos de produccién y comercializacién
de todos los sectores eocndémicos, solucionando algunos de los
problemas estructurales que entorpecen el proceso de modernizacién
de la economfa. En las secciones siguientes se intentard medir la
sensibilidad de las finanzas estatales a incrementos en el precio de la
gasolina, asi como ‘los principales efectos macroecondémicos que éstos

pueden llegar a tener.
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2. Definicién de escenarios de simulacidn

Las simulaciones se efectuardn incrementando en $100 el precio
interno de la gasolina corriente y el precio promedio de los
combustibles, lo que representa un incremento porcentual del 49% vy
40.1%, respectivamente, con respecto a los precios promedio de
19898 No obstante, se tendran en cuenta tres escenarios diferentes
en cuanto a la forma como se reparte el incremento del precio entre

las distintas entidades del sector publico, a saber:

1. Uno en el cual el aumento de precio se distribuye entre
Ecopetrol, las agencias distribuidoras, y los diferentes impuestos [a las
ventas, para el Fondo Vial y otros -véase el Cuadro 5] de manera
practicamente idéntica a como se distribuia a finales de 1989 (véase
columna del afio base, en el Cuadro 6). La unica diferencia es que

supondremos que se elimina el subsidio al transporte,

2. Otro en el cual la totalidad del incremento va al Gobierno,
distribuyéndola entre Fondo Vial, impuesto a las ventas y otros, en la
misma proporcién relativa del escenario anterior (véase la tercera

columna del Cuadro 6).

8 Para rcalizar los cjercicios de simulacién respectivos sc utilizd
1989 como afio basc.



Coadro §

DESCOMPOSICION DEL PRECIO DE LA GASOLINA REGULAR
EN COLONBIA
($/6atbn)

No. y vigenciz de la resolucibn

o o e et o e 0 0 e e o o

--------------------------

R.0700 R.O124 R.2040 R.0026
Kayo 1980 Enero 1984 Junig 1989 Enero 1990

A. Precio Yenta Total 34,00 17.50 (215,00 267,00
B. Produccion y Transporte 20.12 47,60 130,65 162,31
1. Precic en refineris . B.07 14.% 4044 50.1%

2, Transpor‘te ¥ sinejo 12.05 33.10 ' 90.21 “112.1%

C. Distribucidn . . 2.2 5.31 13.60 16.93
1. Margen Mayorists ' %.98 2.08 4.74 5.40

2. Wargen Minorista 1.28 .23 8.8 1.3

D. lapuestas _ .62 .59 70.75. TR
1. Ventas 2.48 ; 5.2% 14.42 11.82

2. Fondo Vial 9.10 19.18 55.51 $8.83

3. Departamental 0.048 - 0.05 0.43 0.53

4. Subsidio transporte - 0,07 .39 0.48

Fuente: Ecopeirel, Direccion de Planescién Corporativa,



fuadro 6

DEFINICION DE LOS ESCENARIOS DE
SIMULACION EN TERMINOS DE L& VARIABLE
DE CONTROL: Precio de los cosbustibles

($/galén)
Escenarios . Diferencias

Base

1989 t1) (2) {3) (1)-Base  {2)-Base  {J)-Bace
A. PRECIDS ($/Balén)
. Precio prosedio coabust, 248,83 348.83 348,83 348.83 i00.00 100,00 106,00
2. Precio gasoiina corriente 205,00 305,00 305.00 305.00 100.00 100.00 106,06
3. Descosposicidn del precio

3. Ingreso Ecopetrol y distribucibn 137.47 204,52 137.47 137.47 67.06 0.00 0.00
b. lspuestos . 87,54 100.48 167.53 . 187.53 32.94 100.00 100,00
Iapoventas ' 13.75 20.56 a8 6.82 20,54 0.19
Fondo Vial 53.01 79.30 132.22 153.04 6.0 19,21 100,66
Deptal. 0.4 0.4 1.02 0.60 0.20 © 0.8 0.19
0.37 0.00 -0.37 -0.37 -0.37

Subsidio Tpte.

0.00

0.00
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3. Finalmente, otro en donde la totalidad del incremento en el
precio se lo apropia el Fondo Vial (cuarta columna del Cuadro 6).

Como se puede apreciar, son diversos los agentes publicos vy
privados que se ven afectados por un incremento en el precio de la
gasolina. ECOPETROL, el Gobierno Nacional Central (GNC) y los
gobiernos departamentales, son aquellas entidades pidblicas cuya
situacion financiera es ‘mds sensible a dichos cambios. Los respectivos
efectos macroeconémicos y sobre la distribucién de ventas son muy

diferentes segln el tipo de escenario.

En lo que se refiere al sector privado, supondremos que existe
un unico consumidor cuya elasticidad-precio de demanda es muy baja

[0.03] 2 en el corto plazo.

Ademas de alterar los estados financieros de las instituciones
mencionadas, un incremento en el precio de la gasolina tiene efectos
sobre inflacién y produccién, ya que éste produce efectos de
sustitucién en el consumo, y deteriora el nivel de ingreso real de
algunos agentes. En el Cuadro 7 se resumen algunos de estos
resultados a nivel agregado (el lector interesado en el detalle de las

simulaciones puede consultar el cuadro del Anexo). La magnitud y

9 La cvidencia cconoméirica disponible susienta cste  supuesto;
véase Qtero ( 1986).



Cuadro 7

EFECTOS MACROECONONICOS DE UN INCRENENTO
DE $100 EN EL PRECIC
INTERND DE LOS COMBUSTIBLES

T e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e ———— e = 8 e s s s ot s e e

A. Precic de Jiquidacidn Regalfas

B. INFLACION PRONEDID (1)
C. PIB REAL (1)
D. P18 NONINAL (t}

t. PRODUCCION Y VENTAS DE

HIDROCARBUROS

1. Produccibn total crudo {KBPD)

2. Ventas reales tosbustjble
{pillones de galones)

F, FINANTAS ECOPETROL

{rillones de pesos)
1. Ingresos Totales
2. Egresos Totales
3. Balance Operacion.Efect.
Proporcion del PIB

B. FINANIAS GORJERMO N.C.

{aillones de pesos)
1. lapoventas Basolina
2. Subsidio tranporte
3. lap.Fondo ¥ial
4. isporenta Ecopetrot
5. Regalias Ecopetrol
&, INGRESOS CORRIENTES TOTALES
7. BALANCE B.N.C.
Proporcion del FIB

H, FINANIAS REGIONALES

Fuente: DNP y cdlculos de FEDESARROLLO,

3861.97

26,08
3.5
29.58

390,00

2069.70

831685.44
790485.44
41200.900
0.27

28448.00
763,80
109714.80
32893.00
41572.40
1520900.00
-255600.00
-1.70

$3207,20

Escenarios

{1) {2) {3}
85,95 3881.97 3861.97
27.83 27.83 27.83
2.50 2.5 2.50
30.33 30,33 30.33
390.00 390.00 3%0.00
2049.00 2049.0¢ 2049.00
1031434, 64 1031434, 64 1031434, 64
935396.70  991441.04  991441,04
78837.94  39993.38  39993.38
0,50 0,27 0.27
42132.63 108,37 28542.57
.00 8.00 0.00
162491,87  270925.16  I13517.4%
S4917.13  28950,87 . 28940.87
71807.23  A1572.40  41572.40
1638852.86 1719210.80 1720097,33
-137647.14  -37289.20  -54402.47
-0.,91 -0,38 =0.37
108967.62  &4454.04  53577.7%

Diferencias
{1)-Base  (2}-Base (3}-Base
1603.98 0.00 .00
1.75 1.75 1.7%
-1.00 -1.00 -1.00
0.7% 0,75 9,75
0.00 0.00 0,00
=20,70 -20,70 -20.70
19974920 199749.20  $99749.20
165111.26  200955.82  200955,47
34&3?.94_ -1206.42 -1208,42
13684.63 4180037 94,57
-745.80 -765.80 -765,80
52777.07  161210.36  203802.4%
22022.13 ~3934.13 -3934.13
J0234.83 0.00 .00
117952.86  19B8310.80  199197.33
117952.86  198310.80 19%197.33
45740,42 1246.84 370.58
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direccién de estos impactos solo se puede medir adecuadamente
mediante un Modelo de Equilibrio General, que contempla todas las
interrelaciones entre los precios relativos, y el consumo y ahorro de
todos los agentes de la economia. Como se explicari posteriormente,
algunos de los resultados del Cuadro 7 se basaron en un modelo de

este tipo, elaborado por Lora y Ramirez (1990).

3. Efecto sobre las Finanzas Publicas

Utilizando informacién de los estados financieros del sector
piblico (operaciones efectivas) en 1989, y suponiendo que la
produccién de crudo y gasolina por parte de Ecopetrol es totalmente
exdgena a los cambios en el precio interno de esta dltima (las
importaciones se ajustan para equilibrar la demanda interna a la

oferta total), se obtienen los siguientes resultados:
a. Escenario (1)

En el escenario (1), Ecopetrol ve aumentados sus ingresos en
aproximadam_ente 5170,900 millones (20.5%) con respecto al ano base;
sin embargo, no toda esta suma representa utilidades adicionales para
la empresa, ya que las transferencias al GNC y a los gobiernos
regionales aumentan también. En primer lugar, el aumento del precio

de la gasolina induce un aumento de 41.5% en el precio de liquidacion
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de regalias 10; suponiendo un nivel de produccién nacional de crudo vy
gasolina invariante, ello implica mayores pagos por concepto de
~regalias por un monto de $75,600 millones aproximadamente; de
estos, el 40% va al GNC ($30,300 millones) y el resto se asigna a las

respectivas regiones productivas.

En segundo lugar, dado que el 6.7% del precio final corresponde
al impuesto a las ventas, las transferencias de ECOPETROL (que es el
recaudador primario de este impuesto) al GNC aumentan en mads de
$75,000 millones por este concepto. lgualmente, se produce una
transferencia adicional de $428,000 millones al GNC, destinada al
Fondo Vial, y $1,262 millones para los departamentos. En este
ejercicio, supusimos que el subsidio al transporte se elimina, con lo

cual quedan mds recursos relativos disponibles para el gobierno.

En tercer lugar, debido a que aumentan las utilidades de
ECOPETROL, después de haber deducido estas tranferencias de
impuestos indirectos, los pagos por concepto del impuesto a la renta
también se incrementan en 65.3% aproximadamente. No obstante,
conviene sefialar aqui que a raiz de la reforma al Estatuto Orginico
del Presupuesto, en principio todas las utilidades de las empresas

publicas descentralizadas pertenecen al Gobierno, el cual puede

L0 El lector interesado cn ¢l mélodo de célculo de cste precio pucde
consultar Ecopctrol (1989},
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asignarlas discrecionalmente. En los ejercicios que aqui se presentan,
se supone que el gobierno solo se apropia del 30% de dichas

utilidades.

Asi, los ingresos del GNC aumentarian 6.8% en términos
nominales y el déficit gubernamental disminuiria de $255,600

millones a $152,607.99 millones si se supone gue los gastos generales

y_de inversidn permanecen constantes !! (Véase el Cuadro 7).

El "impuesto para el Fondo 'Vial", que en 1989 representaba el
25.86% del precio final de la gasolina corriente, tendria un incremento
de $26.3 por galén (49.6%) bajo este escenario, lo cual implica un
mayor valor de recaudo equivalente a $52,770.9 millones. Estos
serian recursos disponibles para financiar un mayor volumen de
inversiéon en infraestructura de transporte. En la actualidad, mdximo
el 10% de este recaudo debe destinarse a los Ferrocarriles Nacionales
y otro tanto a Caminos Vecinales. Ello dejaria disponibles, como
minimo, $42,426.7 millones para carreteras nacionales (el 80% del
recaudo). Esta cifra es casi el doble de todo lo que se recaudd por

concepto de tarifas de peajes en 1989 (véase el Cuadro 8).

1 Aqui no se ticne en cucnta el impacio fiscal de la mdfor tasa de
inflacién y menor crecimiento del PIB que irac consigo el
aumcnto del precio de la gasolina.
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~ FROTECCION DE INGRESOS ¥ EASTOS DEL FONDD YIAL NACIONAL
Millones de $i

1987 1986 1opd 199¢ 19%1 1392 1993

INGRESOS

- Corrientes 128837.% §70528.1 193546,7 250%93.6 J2S1L.0 #22474.3 MENALL
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13759.0  20000.0 17410 8.0 0.9 9.0 0.9
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-br capital
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2U450.0  2MML0 266770 SHARSLD
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14500.0 . 44399,0 100920.0  71766.0  S04B0.0 1IB66.0 140408.0

- Corrientes Bentrales
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75634.0 1043690 123448,0 5ST445.0 2056730 295459.0 I43N8.0
ML0 0 H40.0 45310 - ~6250.0 - - 808700 - 10218.0 13760

= Corrientes Inversion
72610.0 §00229.0 1JB481.0 131147.0 193606.0 245241.0 J30[5).0

Tnvernion afectiva fluvial
Inverside sfective carretaras

=De capital

Deuds Interne 14172, 20660 289.0  I5B4.0 $20,0

bevds Externa Vigente 19178.0  22024.0  30750.0  45883.0  55:87.0  44515.0 B49IN.0

~Intereses $793.0  JO0AS.0  14500.0  JR442.0  27450.0  I94B5.0 312540

-hnprtizeciones 12385.0  11959.0  1e7%.0 26410 26T 27029.0  D34éL1.0
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Fuente:; DKF y c#)zules de FEDESRRROLLO.
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b. Escenario (2)

Si el gobierno se apropia de todo el incremento marginal en el
precio de la gasolina, de tal manera que Ecopetrol recibe el mismo
precio del afio base, los ingresos del GNC tendrian un incremento del
13.5% por concepto del mayor recaudo de impuestos indirectos. Las
regalias e impuesto a la renta pagados por Ecopetrol no sufririan

ninglin cambio.

En este escenario, el Fondo Vial veria incrementados sus
ingresos en $162,301.3 millones con respecto al afio base, lo cual
representa un incremento de méas del 100% con respecto al valor

registrado en 1989 (véase el Cuadro 7).

c. Escenario (3)

En este escenario la totalidad del incremento en el recaudo
generado por el aumento en ¢l precio de la gasolina es apropiado por
el Ministerio de Obras Publicas (es decir, dicho aumento se asigna en
su totalidad para financiar gastos de carreteras, Caminos Vecinales y
Ferrocarriles Nacionales, en las proporciones sefialadas
anteriormente). Asi, se generarian $204,900 millones adicionales
disponibles para financiar proyectos de infraestructura de transporte

exclusivamente.



44

4, Efecto sobre precios

Si la demanda agregada y la produccion global fueran
totalmente ineldsticas al precio de la gasolina, un incremento de $100
en el precio del galénm de este combustible genera un incremento
inicial de 1.8 puntos porcentuales en la tasa anual de inflacién (segin
el IPC). Este ejercicio se realizé con base en una matriz insumo-
producto que contempla toda la estructura de consumo de gasolina en

la economia 12,

El efecto inflacionario puede ser mucho menor si el incremento
en dicho precio viene acompafiado de una caida en la demanda
agregada y en la produccién. El Modelo de Equilibrio General
mencionado anteriormente simula un cambio insignificante en el nivel
de inflacién, el cual incluso disminuye ligeramente debido a los

efectos recesivos que produce el encarecimiento de la gasolina.

En conclusién, al contrario de lo que comunmente se piensa, el
efecto inflacionario de un incremento en el precio relativo de la

gasolina debe ser muy bajo, siempre y_cuando su anuncio no genere

srandes expectativas inflacionarias vy conflicto. social. Este ltimo

efecto, que es imposible de medir empiricamente, constituye el mayor

12 vgase Correa y Escobar (1990).
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peligro inflacionario que puede conllevar una politica de reajuste en
el precio de los combustibles. El manejo politico y de quiebre de
expectativas se convierten entonces en las variables claves para
evitar que dicha politica se traduzca en incrementos excesivos de
salarios nominales,. precio de transporte y demds precios fijados a

través de mecanismos de indexaciédn y concertacidn.

5. Efecto _sobre Produccion.

Independientemente del escenario que se analice, si el mayor
recaudo por concepto del "impuesto” de un mayor precio de la
gasolina no se refleja inmediatamente en un mayor nivel de inversion
o de gasto publico, éste tendrd efectos recesivos. Del modelo de
Ramirez y lora (1990) se desprende que estos Gltimos equivalen a
una rteduccién de 1 punto porcentual aproximadamente en la tasa de
crecimiento del PIB real en la economia (Cuadro 7) 13. Naturalmente,
s1 el mayor ingreso del sector publico (ya sea por parte de Ecopetrol o
demds instancias gubernamentales) se utiliza para aumentar la
inversién o el gasto, el efecto recesivo desaparecerd, e incluso puede

haber un mayor dinamismo en la produccién si dicha inversién

13 Dicho modelo no permite  diferenciar entre ¢l precio de la
gasolina y dc los demds bicnes mincros, por lo cual las
estimaciones originales tienden a sobre-estimar los efectos
recesivos. No  obstante, la ¢ifra mencionada ya descuenta, de
forma un tanto arbitraria, csta sobre-cstimacidn.
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genera encadenamientos positivos sobre el resto de la economia
(como puede ser en el caso de la eliminacién de cuellos de botella en

materia de infraestructura de transporte).

6. Resumen

La conclusién del estudio anterior es que un incremento en el
precio interno de la gasolina, el cual (al menos hasta el mes de julio)
estd altamente subsidiado en el pafs s1 se le compara con otras
economias, es una manera fdcil y eficiente de generar ahorro interno
para financiar proyectos de infraestructura. Su impacto inflacionario
en Colombia no es muy significativo, y puede ser minimo si el
Gobierno logra quebrar las expectativas que se forman en torno al
anuncio de una politica de este estilo. S1 los recursos que se generan a
través de este impuesto (o disminucién de subsidio) se destinan a
eliminar cuellos de botella en el sector transporte, los beneficios
econdomicos de largo plazo de esta redistribucion de ingreso pueden
compensar con creces los costos de corto plazo que implica la pérdida

inicial de poder adquisitivo real que ella genera.

Adicionalmente, podria ejercer mayor presion sobre los
consumidores (particulares e industriales) para ahorrar y consumir en

forma mas eficiente hidrocarburos; bienes que, como es ampliamente
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conocido, son agotables y estin sujetos a fluctuaciones bruscas en sus

cotizaciones a nivel internacional.

B. Incremento _en las tarifas de peaje

Como se aprecia en el Cuadro 8, los peajes son la segunda fuente
mds importante de ingresos del Fondo Vial Nacional; ésta representd
el 17.7% del total de ingresos corrientes en 1989 ($22,765 millones).
Diversos analistas y funcionarios pdblicos han venido resaltando el
hecho de que el recaudo que efectivamente ingresa al GNC por este
concepto es significativamente inferior al recaudo verdadero. Es asf
como con las tarifas vegientes para las cuatro categorias de vehiculos
existentes [$300, $500, $1000 y $2000] y con la estimacion de flujo
promedio de diario automotores correspondiente a 1989
[143,076;61,635; 14,985 y 4,228 respectivamente], en 1990 deberia
recaudarse, como minimo, un total de $35,471 millones. No obstante,
fas proyecciones del Departamento de Planeacion Nacional para este
dltimo afo calculan un ingreso por este concepto de solo $29,000
aproximadamente; es decir, se estima una eficiencia en el recaudo de

maximo 80%.

Con el objeto de cuantificar el efecto de incrementar las tarifas
de peaje sobre los ingresos del Fondo Vial, se realizaron dos tipos de

gjercicios:
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1. Un aumento de 10% en todas las tarifas, para las cuatro

categorias de automotores.

2. Un incremento de 100% itinicamente para los vehiculos

particulares (tipo 1). Los resultados apareccen en el Cuadro 8.

Las cifras muestran gque un incremento de 10% en el costo del
peaje para todos los vehiculos solo representa un incremento de
$3547 millones en los ingresos del Fondo Vial, en contraste con los
$8500 ﬁi]]ones que generaba un incremento del 10% en el precio de
la gasolina corriente en el escenario (1) !4; esto, suponiendo un grado
de eficiencia en el recaudo del 100%, lo cual es poco probable que se
pueda dar en la practica. Adicionalmente, una politica de este tipo
podria generar costos politicos similares al del aumento de la gasolina,

con las consabidas consecuencias sobre expectativas de inflacién.

Para obviar este tltimo efecto, podria pensarse en la alternativa
de subir el costo del peaje solo a los vehiculos particulares, tipo 1, que
no se utilizan para transporte ptiblico o de carga. Aunque €stos no son

los que contribuyen en forma mas significativa al deterioro de las

14 En el cscenario (3) dicho aumento representa § 32600 millones
adicionales para ¢l Fondo Vial
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carreteras (dado su peso), el aumento del peaje en este caso podria
justificarse utilizando un aumento de comparacién internacional; en
efecto, en paises como Estados Unidos, donde los peajes solo se cobran
en las grandes autopistas‘, las tarifas son, en promedio, equivalentes a
un délar por vehiculo ($520 en agosto de 1990). Con el volumen
promedio de trifico estimado para 1989, si en Colombia se elevara la
tarifa de peaje para vehiculos tipo 1 a $600, se recaudarian mis de

$15000 millones adicionales por este concepto.

Es importante sefialar, finalmente, que aumentar- el nimero de
peajes es inconveniente desde el punto de vista de la eficiencia
administrativa e ingenieria de (rifico. En el largo plazo, en la medida
en que la infraestructura vial del pais se modernice, ¢l cobro de peaje

deberd limitarse a las vias mas rdpidas.

La conclusion general de esta seccion es que el incremento en el
precio de los combustibles es la forma mads eficiente de generar
ahorro interno para poder financiar mayores gastos de
infraestructura, particularmente en el drea de transporte y del mismo
sector de hidrocarburos. En la dltima parte del capitulo V se tratard
brevemente el tema del sector eléctrico, el cual reviste caracteristicas

particulares que es conveniente analizar por separado.
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V. INFRAESTRUCTURA PARA LA MODERNIZACION

Son miiltiples las necesidades de infraestructura que requiere la
economia colombiana para convertirse en una economia moderna. Si
se acepta que la estrategia de desarrollo adecuada para alcanzar la

modernizacién es la internacionalizacién de la economia, es posible

delimitar con mds precisién cudles son los principales vacios y cuellos
de botella que existen en esta materia. El propésito de este capitulo es
hacer un “inventario” de los principales requerimientos de
infraestructura que FEDESARROLLO, la Sociedad Colombiana de
Ingenieros y otros expertos han identificado como prioritarios para
que la politica de apertura econdémica induzca ripidamente un

verdadero proceso de internacionalizaciéon de la economia.

Primero, se presentari una seccién con comentarios generales
respecto a las bases que hay en el momento para definir las
prioridades en materia de infraestructura en ¢l pais. Posteriormente,
se¢ analizaran los principales cuellos de botella y requerimientos en los
sectores de transporte, comunicaciones, sector de hidrocarburos, y
sector eléctrico, en las tltimas cuatro secciones, respectivamente. En
este estudio se escogieron unicamente estos sectores por su especial
incidencia en el proceso de internacionalizacién de la economia

colombiana.
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A. Aspectos Generales

De la revision de la literatura y documentacidon que existe sobre
el tema en Colombia, se desprenden las siguientes conclusiones

generales:

1. El primer gran vacio se encuentra al nivel de la
planificaciéon. Por un lado, es notoria la falta de coordinacién
intersectorial en los procesos de definicién y ejecucion de proyectos
de inversion en infraestructura. Por otro lado, existe una asimetria
enire la velocidad y eficiencia con la cual se han disefiado y evaluado
politicas macroecondmicas de apertura, y el desarrollo de los planes y
programas de infraestructura fisica que deben acompaiiarlas.
Mientras las primeras ya han avanzado considerablemente, todavia
no hay una estrategia clara y definida en materia de inversiéon publica
en infraestructura. Hay una lista significativa de proyectos potenciales
pero no hay una evaluacién completa de cada uno de ellos ni un orden
de prioridades. La dnica excepcion se encuentra quizds en los sectores

eléctrico y de hidrocarburos.

2. Lo anterior no se debe exclusivamente a falta de recursos

crediticios. Con excepcion del sector eléctrico, en muchas ocasiones, los
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organismos multilaterales de crédito han ofrecido préstamos para
financiar grandes proyectos de infraestructura y no ha habido

suficientes propuestas concretas por parte del gobierno colombiano.

3. Hasta ahora comenzdé 1 abrirse la discusién en el pais
respecto al tema de la privatizacion. Ello implica que en algunos casos
no se sabe si las inversiones las debe realizar el sector piblico o
privado. Los sectores que mds han sido objeto de discusién al respecto
son: puertos maritimos, telecomunicaciones, servicio de recoleccién de

basuras, turismo y algunas ramas del transporte.

4. Las necesidades de infraestructura fisica normalmente
vienen acompafiadas de requerimientos en materia de reformas

institucionales y legales.

5. La definiciéon de necesidades de infraestructura debe
hacerse dentro de un marco de desarrollo integral y no puramente
puntual o sectorial. Asi, por ejemplo, el andlisis de los requerimientos
en el campo del transporte ferroviario no puede aislarse de las demds
ramas de transporte. De esta manera. resulta evidente la necesidad de
centralizar y fortalecer en el Ministerio de Obra Publicas una oficina

de planeacion del sector transporte como un todo.
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6. Los requertmientos de infraestructura, naturalmente,
cambian a lo largo del proceso de modernizacién. Como se dijo en el
capitullo II, con la modernizacién se genera mds especializacion y esta
ultima demanda nuevas necesidades .de infraestructura.

B. Infraestructura de transporte para la

internacionalizaciéon de Jla economia

- En el campo del transporte, existen dos dreas en las cuales
se presentan necesidades de infraestructura para la

internactonalizacion de la economia colombiana.

1. Infraestructura para transportar eficiente y

econdmicamente mercancias producidas o consumidas en Colombia.

2. Infraestructura para transportar mercancias producidas vy
consumidas en otros paises. En otras palabras, infraestructura para
desarrollar la exportacion del servicio de transporte por parte de
colombianos (v.g. la creacién de un puente terrestre que compita con

el canal de Panamai).

- Desde nuestro punto de vista, la primera reviste la mayor
importancia, y en ella se deben concentrar los esfuerzos de politica de
transporte. La eliminaciéon de barreras naturales al comercio

internacional, asi como de cuellos de botella en materia de transporte
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interno de todo tipo de mercancias, constituye un requisito
fundamental para aumentar la eficiencia econdmica y nivel de
competitividad de las exportaciones colombianas, asi como para

abaratar las importaciones.

- El desarrollo de infraestructura para exportar servicios de
transporte, si bien puede ser un campo potencial de especializacién
para Colombia dada su privilegiada localizacién geogrifica dentro de
Suramérica, no debe ser un objetivo prioritario en este momento.
Quizds en una etapa posterior de desarrollo, cuando se haya
modernizado la infraestructura de puertos y transporte interno, se

pueda pensar en hacer inversiones especiales en este campo.

- La definicién de las necesidades en el campo de transporte
solo puede analizarse de una manera integral. Esto implica que bhay
que analizar ‘todas las etapas involucradas en el proceso de
transportar una mercancia desde la puerta de fdabrica hasta su destino

final.

1. Transporte Multimodal vy contenedorizacion

- "Modernizacidon” en materia de transporte, es sindonimo de
“creacion de sistemas dgiles y flexibles de transporte multimodal”.

Siguiendo la tendencia mundial en este sentido, esto nos Ileva al



55

concepto de "contenedorizacién”; es decir, al uso generalizado de

transporte a través de contenedores.

- El uso generalizado de contenedores permite grandes
economias de escala en materia de transporte, facilitando la
movilizacién puerta a puerta. Para ello, se requiere infraestructura
especializada de tranSporte terrestre  (por carretera o ferrocarril),

fluvial y maritimo, asi como en los puertos y centros de almacenaje.

- La “"contenedorizacién" también permite mayor
espeéializacién y eficiencia en el drea operativa. Gracias a ella se ha
generado a nivel mundial un gran desarrollo de agentes
especializados en el transporte puerta a puerta de mercancias. Estos,
llamados frecuentemente Operadores de Transporte Multimodal
[OPM], se responsabilizan de todas las operaciones involucradas en el
proceso de transportar una mercancia, incluyendo la etapa de
empaque, seguros, nacionalizacidn, etc. Asi, el exportador o
importador solo tiene que negociar con un agente, el OPM, para
garantizar que la mercancia legue a su destino final. El OPM, a su vez,
puede subcontratar a otros agentes para que realicen algunas de las

etapas de transporte.
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- De acuerdo con los pronunciamientos de diversos
funcionarios de la Flota Mercante Grancolombiana y otros expertos 15,
Colombia estd mas de 30 afios atrasada con rtespecto a los paises
desarrollados y a gran parte de las economias en desarrollo (como

Costa Rica) en materia de tecnologia de transporte de carga.

- En la actvalidad, pricticamente no se firma un contrato
comercial a nivel internacional si la carga no va en contenedores.

Segin la revista The Economist (junio/85), en 1985 el 90% de las

mercancias transportables por este medio se movian en contenedores
en los paises desarrollados. En el mundo entero, este porcentaje era
del 73%. En Colombia, hoy en dia, solo se movilizan un total de 60,000
contenedores anuales aproximadamente (274 diarios), ocupando el
ultimo lugar en el Caribe en términos de movilizacidon de carga por

contenedor 16,

- En los puertos colombianos, cada buque de contenedores

se demora entre tres y 10 dias, cuando deberfa durar, como mdximo,

un dia y medio en la operacién de descargue y cargue. Esto triplica y

cuatriplica los costos portuarios con respecto a otros paises.

V5 Véasec El Tiempo, julio 4/90 “Nucva Flota Mercanic a la Mar” y
julio 9/90 “Reforma de Colpuertos...”

16 Op.cit.
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- No hay infraestructura adecuada en el pais para el
transporte interno de carga por contencdor. Esto también eleva el
costo y disminuye la - eficiencia, ya que hay que cambiar de sistema de

empaque y transporte con demasiada frecuencia.

2. Necesidades de infraestructura para la "contenedorizacidn”

- El desarrollo de sistemas modernos de transporte por
contenedor requiere inversiones y reformas de infraestructura fisica,
asi como modificaciones en el régimen legal aduanero, tarifario vy
laboral, entre otros. A continuacién se enumerarin los principales

requerimientos en este sentido.

- En primer lugar, es necesario adaptar la infraestructura de
transporte maritimo, terrestre y fluvial para la carga de contenedores.
Simultdneamente, es indispensable desarrollar sistemas y servicios de
transporte multimodal lo cual genera mayores demandas de
infraestructura, particularmente en el campo de las

telecomunicaciones.

- En materia de planeacién, es indispensable hacer estudios
sobre cudles serian los corredores de transporte J4ptimos entre un
puerto maritimo o aéreo, y los principales centros de consumo y

despacho de mercancias. Sin un plan previo de corredores terrestres
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(de carretera y ferrocarril) y fluviales no es posible desarrollar un
programa eficiente de inversién en infraestructura para la
internacionalizacién de la economia. En la Seccién 5 de este

subcapitulo, se presenta una propuesta en este sentido.

a. Adecuacién del transporte maritimo

- Se requiere generalizar el uso de Dbuques
portacontenedores. Entre otras caracteristicas, estos buques requieren

plataformas especiales para cargar y asegurar los contenedores.

- Esto exige, a su vez, entrenamiento de la mano de obra

para el manejo de contenedores.

- También demanda cambios en la legislacién laboral. En la
actualidad, la ley exige, como minimo, mantener una tripulacién de 35
personas por buque, cuando en la realidad se necesitan, como
mdximo, 20 (los japoneses llegan a emplear solo 12 personas en un

buque de contenedores).

b. Adecuacidén de puertos

- En el targo plazo, es necesario crear puertos

especializados en carga por contenedor. El uso simultineo de dos
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tecnologias diferentes en un mismo puerto (granel y contenedor) es
por lo general ineficiente e impide la generacién de economias de
escala en la actividad portuaria, encareciendo el transporte por
contenedor; esto, antetodo debido al mayor costo del tiempo: el
arriendo diarioc de un contenedor cuesta aproximadamente US $5
diarios. Las demoras en puertos colombianos por combinacidn
ineficiente de tecnologias e inadecuacién de la infraestrucutura
generan en la actualidad sobrecostos por mas de US $3 millones

anuales en la operacién de contenedores 17.

- Se requiere infraestructura de patios en los puertos de
contenedores, cuya drea debe calcularse con base en estimativos de la
cantidad y tiempo promedio de permanencia de los contenedores, en
las variaciones previstas en el flujo de carga, en los sistemas de
manejo de los contenedores, en la capaidad del suelo para soportar el

peso de grias y contedores dapilados, eic.

- En el corto plazo, mientras avanzan los proyectos de
infraestructura fisica, es indispensable minimizar el tiempo de
permanencia de un contenedor dentro del puerto; para ello, es
necesario reestructurar el sistema organizativo y de operacién

portuaria. En particular, se requiere una reforma sustancial al

17 Op.cit.



60

régimen laboral con el objeto de aumentar la eficiencia del trabajo e
incrementar el ndmero de horas de actividad portuaria. En la
actualidad, los puertos colombianos permanecen inactivos durante el
33% del afio, en tanto que en otros paises se trabaja durante el 90%
del tiempo, como minimeo. El incumplimiento, la existencia de solo dos
turnos, y el hecho de que el trabajo durante sdbados y domingos es
voluntario (remunerado con sueldo de horas extras) explican parte de

este fendomeno.

- Es deseable que los puertos de contenedores se localicen
en zonas sin problemas de sedimentacidon. En este sentido, los puertos
de Barranquilla o Buenaventura no son buenos candidatos para este
tipo de especializacién. La creacién de un puerto contenedor en bahia
Malaga parece ser lé propuesta mds atractiva para dar solucién en
este sentido al drea del Pacifico (esto requeriria una inversién inicial
de US $60 millones aproximadamente); el de Buenaventura deberia
especializarse en carga a granel. El puerto contenedor que ya comenzd
a hacerse en Cartagena permitird satisfacer las necesidades en la

Costa Atldntica en el mediano plazo.
c. Adecuacién de la infraestructura ferroviaria

- Al igual que con las platatormas de los buques, es

necesario adecuar las del ferrocarril para cargar contenedores. Esto
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requiere cambiar los actuales planchones de madera o metal planos,

por chasis con camabaja, en donde se coloca el contenedor,

- Naturalemente, es necesario construir nuevas vias de
ferrocarril y rehabilitar las existentes. En particular, aquellas que
conectan a ciudades importantes como Bogotd, Medellin y Cali con los
principales puertos maritimos y fluviales (véase la seccién 5 de este

subcapitulo).

d. Infraestructura de transporte terrestre por carretera

- Nuevamente, se requiere adecuar  los remolques para la
movilizacién de contenedores, con las caracteristicas exigidas por la

tecnologia standard 18.

- Para aumentar la eficiencia y disminuir el tiempo de
transporte, es necesario acabar con el matrimonio "tractor remolque”
qu'e hay en la actualidad. Debe generalizarse un sistema de arriendo
de remolques portacontenedores o “trailers”, facilmente desprendibles
del tractor; de esta manera, se puede utilizar el tractor con mayor

eficiencia al no someterlo al tiempo de espera en las colas que deben

18 En la actualidad, el costo de estos oscila entre US $7000 y US
$8000. En Colombia sc fabrican algunos { INCA FRAUHAUF), con
un costo aproximado de $40 millones. El arriendo diario de un
chasis puede ser del orden de US $3.
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hacer las tractomulas en los puertos y puntos de transbordo; desde

luego, el principal objetivo aqui debe ser la eliminacién de las colas.

- Es necesario cambiar la organizacién y "mentalidad” del
transportador terrestre. Dentro de wun esquema de transporte

multimodal, las tractomulas son, hasta cierto punto, complementarias

al transporte fluvial y ferroviario. Dentro de un esquema racional de
corredores de transporte, el uso de las primeras debe especializarse
en distancias cortas y los segundos en distancias largas. Sinembargo,
la competencia entre estos medios de transporte es inevitable, como
lo sugiere la experiencia en muchos paises. Esta también deberd
estimularse, con el objeto de aumentar la eficiencia y calidad en la

prestacion del servicio.
e. Adecuacion de las vias fluviales

- En Colombia, hay un gran potencial desaprovechado en
materia de transporte fluvial, particularmente a través del rio
Magdalena. Auncuando es un transporte mds lento que los demds, es
significativamente menos costoso !9 y contribuirfa a descongestionar

las carreteras. Esta modalidad podria especializarse en la movilizacion

19 Naturalmente, los costos scrin mds elevados que en la actualidad
si sc ponen peajes fluviales, que seria lo conveniente para que
los distintos modos dc transporte compilicran en igualdad de
condiciones.
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de mercancias no peredecederas de relativo bajo costo. En paises
como Venezuela hay cabotaje fluvial, e incluso una de las navieras de

ese pais tiene una subsidiaria fluvial.

- El transporte de contenedores requiere de barcazas o

planchones portacontenedores, al igual que en las demds modalidades.

- También se requiere adecuar la infraestructura portuaria

fluvial en las intersecciones con carretera y ferrocarril.

f. Creacion de centros y puntos de transferencia.

- Una vez se tengan definidos [os principales corredores de
transporte, como los que se proponen en este estudio (ver seccidén 3)
deben construirse "puertos secos” o puntos de transferencia de
contenedores en sitios estratégicos. En estos se intercambian los
remolques de las tractomulas, se embarca o desembarca por rio, etc,;
el drea requerida para estos puertos es mas pequefia que la de los
puertos maritimos. Dentro de la infraestructura que éstos requieren
se destacan: zonas de almacenamiento y operacidn; grias portico;
carretillas portacontenedores, etc. Los costos de ésta pueden ser
bastante significativos, por lo cual deberda minimizarse, en lo posible,

el nimero de puertos de tranferencia dentro de los corredores.
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g. Infraestructura para seguridad y seguimiento de los

contenedores

- En un pais con la inestabilidad social que se vive en
Colombia, es necesario disefiar mecanismos de seguridad confiables

para garantizar que [os contenedores lleguen a su destino final.

- Tal como es la prictica a nivel mundial, se necesita un
equipo completo de telecomunicaciones que permita "rastrear’ cada
contenedor a través de todas las etapas de su viaje (ferrocarril,
tractomula, puerto, buque, etc.). Existe un sistema universal de
codificacién para los contenedores, que permite identificar el origen,
destino y contenido de cada container en forma exacta; el cddigo
correspondiente va inscrito en una placa ensamblada dentro de este
iltimo. El manejo eficiente de dicha codificacién requiere también de

un esfuerzo importante de sistematizacidn.



65

3. Otros reguerimentos de infraestructura portuaria para

Ia internacionalizacion de la economia

- La internacionalizacion de la economia requiere , ademds
de la especializacidn en contenedores, un incremento de la capacidad
portuaria. En el momento, se cuenta con un “proyecto de
rehabilitacion portuaria”; iniciado en 1985, a un costo de US $60
millones, el cual estaba previsto para terminarse este afio.
Sinembargo, solo se ha ejecutado un 28%, y se espera culminard en
1994 [vease Sandoval (1990)]. El proyecto contempla reparacién de
muelles, compra de equipos operativos, reparacién de bodegas vy
reorganizaciéon de servicios de mantenimiento de los puertos de
Cartagena, -Buenaventura y Santa Marta. En Barranquilla las

inversiones se concentran en infraestructura de acceso al puerto.

- Estudios de Colpuertos sefialan la necesidad de construir
un nuevo puerto en el Pacifico. Aungue a nuestro modo de ver en el
momento €ste no €5 un proyecto tan prioritario como el de aumentar
la eficiencia y el nivel de utilizacién de los puertos existentes, debe
tenerse en cuenta como un requerimiento de largo plazo. Como puntos
alternativos de localizacidn geogrifica se proporien Malaga, Nuqui,
Bahfa Cupica y Bahfa Solano. Como se dijo, Malaga parece ser la mejor
alternativa, no solo porque no hay problemas de sedimentacién, sino

porque ya existe una carretera de aproximadamente 60 kms. que
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comunica a la bahia con el interior. No_ sobra advertir. sinembargo,

que todas estas alternativas se encuentran hasta ahora en estudio v

no _hav un provecto concreto elaborado al respecto.

- El mayor avance en materia de proyectos portuarios
constituye el mencionado puerto de contenedores en Cartagena, cuyo
costo estimado es de aproximadamente US $55 millones. El proyecto
se terminard en 1992, y se espera movilizara 100,000 contenedores al
afio; asi permitird aumentar en 170% la capacidad de movilizacién por

contenedores del pais (en la actualidad es de solo 60.000).

- Los dnicos puertos especializados que existen en el pais
son privados, y se dedican a la movilizacién de banano, petréleo y
carbon. Para satisfacer las necesidades de transporte de este tltimo
producto, se han presentado crecientes problemas de localizacidn,
debido a los efectos ecoldgicos que conlleva su movilizacién.
Sinembargo, a nivel internacional ya hay una tecnologia desarrollada
para minimizar 6 eliminar el impacto ambiental del transporte de este
producto y el Estado deberia obligar a los agentes privados a
emplearla. Respecto a la solucién de las necesidades de
infraestructura portuaria del sector carbonifero, a nuestros modo de

ver, deberian seguirse los siguientes lineamientos, a saber:
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1. Serfa conveniente tener una sola localizacion geogrifica
especializada para el embarque de carbon, pero donde
diferentes agentes (privados y oficiales) puedan tener
muelles pripios y competir entre si para ofrecer el servicio

de embarque.

il. La ubicacién escogida por la Drummond, en el sector
comprendido entre Ciénaga y Santa Marta (donde esta
compafifa ya compréd un terreno), podria ser el centro

portuario para este fin.

1ii.  Para la ampliacién de la infraestructura portuaria del
carbon, asi como de cualquier tipo de puerto, debe abrirse
las puertas al capital extranjero, mediante esquemas B.O.T.

(Build, Operate and Transfer).

4, Rehabilitaciéon de los ferrocarriles nacionales

- De acuerdo con estrategias de desarrollo intermodal, la
empresa FERROVIAS, encargada del mantenimiento y construccién de
vias férreas desde la reestructuraciéon y liquidacién de Ferrocarriles
Nacionales (FCN) en 1988, diseio un "programa de recuperacién de las

vias férreas existentes”, que se cumplird en dos etapas, a saber
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1. Fase 1 (1991-1994): comprende [a rehabilitacion de las
vias principales en los ferrocarriles del Atlintico y del
Pacifico. Como se vera, esta etapa del programa es de
crucial 1mportancia para la conformacién de los
principales corredores de comercio exterior, y tendrd que
coordinarse estrechamente con los proyectos de
rehabilitacién y construccidén de nuevas vias fluviales y de

carreteras.

ii. Fase 2 (1995-1998) : se concentrard en la habilitacién de
vias secundarias. Los montos involucrados en estos
programas; asi como algunas especificaciones, apareceﬁ
resumidos en el Cuadro 9, tomado del Ministerio de Obras

Piblicas (1990 b).

- En lo que respecta a la operacién y funcionamieﬁto de los
trenes, a raiz de la reestructuracién de FNC en 1988, se decidié la
creaciéon de una o varias sociedades de capital mixto o privado (por
ahora se trabaja en la constitucién de la Sociedad Colombiana de
Transporte Ferroviario -STF-), cuya funcién serd la de recuperar los
equipos y organizar el servicio de movilizacién de carga (y en algunos

sectores, posiblemente de pasajeros).



Cuadro 9
NINISTERIO DB OBRAS PUBLICAS ¥ TRANSPORTR
EXPRESA COLOMBIANA DB VIAS PERRBAS “FBRROVIAS'

PLAR DB RECUPERACION RED PERRRA NACIONAL
SUPERBSTRUCTURA B INPRARSTRUCTURA YIAS, TELECONUNICACIONES Y SERALIZACION
(Bn willones de délares a Junio de 1990}

FASE 1 PASE 2
CONCEPRPTO
ANOS | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 [susrorat| 1995 | 1896 | 1991 1998 [SUBTOTAL | TOTAL
THPRABSTRUCTURA 10.17 |16.98 [14.51 | 8.61 | 50.27 | 2.62 { 1.19 3792 .97 12.10 §2.91
SUPERESTRUCTURA
Neterial lmportads 3E.BY U106 34,08 |25.62 {13340 ) .37 | 348 | 4.96 | 2.50 1 314752
{incluyendo gtos impartacion) '
Material Adquisicidn Nacional B.12 (18,10 {21.81 [20.00 | 63.05 Padt LU ] 9.98 [ 1.9 24.06 52,11
(iscluyendo mazo de obys)

SUB-TOTAL ANUAL S0.84 76,14 [10.40 |54.25 |251.13 | 8.43 Q10.41 1866 [13.37 $0.87 1 302.60
TELECONUNICACIONES 6.01 {0.00 (3,02 J1.01 | 10.0¢ 0.00 10,04
SERALIZACION 330 jo.00 | 1,28 0.00 4.5b §.09 | L.85 | 0.00 | 0.00 5.9 10,54

SUB-TOTAL ANUAL §.32 10,00 | 431 ] Lot | 1464 | 409 | 1.88 | 6,00 | 0.00 5.94 20.58

GRAN TOTAL 60,26 |76.14 |T4.71 (55,26 [266.31 [12.52 f[12.26 [18.66 |13.37 §6.81 | 323.18
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5. Corredores _de comercio exterior

- Con el objeto de disefiar una estrategia integral de
desarrollo de infraestructra de transporte interno complementario a

la internacionalizacion de la economia, es absolutamente prioritario

definir y _construir un sistema de corredores de comercio exterior que

comuniquen los puertos con los principales centros de produccién y

consumo del centro del pais.

- En el momento, no hay en el pais un proyecto claro y
definido al respecto. Por consiguiente, hemos decidido presentar aqui
una propuesia en este sentido. En esencia, se trata de construir dos
corredores bdsicos: uno que comunique a Bogoti con Buenaventura, el
cual se denominard "Corredor del Pacifico”, y otro que una a este
ultimo y a la capital con la Costa Atlantica ("corredor del Atldntico”).
La propuesta que se plantea en este trabajo esti basada en estudios
previos sobre el tema, y no pretende ser una contribucién original al
respecto. Por el contrario, esta motivada por el deseo de integrar en
un "todo coherente” una serie de propuestas y estudios aislados
(muchos de los cuales representaron enormes costos de investigacién
con cargo al presupuestoJ nacional en el pasado) aprovechando un
conocimiento que ya existe, y que desde nuestro punto de vista se¢ ha

desaprovechado.
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a) Corredor del Pacifico

- Para unir a Buenaventura con Bogota y Medellin, dentro
de wuna alternativa de transporte integral, se requieren obras de
infraestructura en carreteras y ferrocarril, que incluyen Ila
construccién de tramos nuevos y la ampliacién y rehabilitacién de
otros existentes (véase el resumen del Cuadro 10 y el mapa adjunto).

- Dentro de las construcciones nuevas se destacan: un tramo
que una a Armenia con Ibagiié por ferrocarril; y una via férrea entre
San Joaquin y Facatativd, que permita comunicar a Girardot con

Bogota.

- En cuanto al tramo ferroviario entre Ibagiié y Armenia,
expertos han llegado a la conclusion de que la mejor alternativa es la
construccién de una obra con las siguientes caracteristicas 20;

Longitud: 96 Kms.

Pendiente midxima: 2%

Radio minimo: 200 ms.

Longitud gran tunel: 22 Kms.

Presupuesto: US$216 millones de 1987

20 vygase Cosullécnicos Lida. - INECO S.A. (1987).



Cuadre 10

CORREDOR DEL PACIFICO

Carreteras {tramocs)

1. Bahia Malaga—Buenaventura
2. Buenaventura-Hogoté
a. Buenaventurz-Cali
b. Buenaventura-Buga-Ilbhagué-
Girardot—-Bogoté
I+ Buenaventura-Medellin
Ferrocarril (tramos)
1. Buenaventuras—Hogoté
&. Huenaventura-Cali
. Cali~Zarzal-Armenia
L. érheniamlbagué (TOnel)
d. lbhagué-San Jdoagquin
&, San Joaguin-Facatativéd
f. Facatativi-EBogotéa
2. Bugnaventura-Medellin
a. Zarzal-Irra (Caldas)

Reformas Regueridas v
Fresupuesto

For mejorar

Er rebabilitacién
For ampliar v meliorar

For ampliar v mejorar

En rehabilitacidén (US$19 millones)

En rehabilitacidn (US$37 millones)

For construir {UE$Z14 millones de 1987)
For rehabilitar (US$1i2 millaornec)

For cancstrulir (US%1466.7 millones de 1987)
En rehabilitacién

FPor rehabilitar (US4 millones)
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_ La propuesta anterior contémpla el trafico y la
construccion de terminales de "ferroutage”, lo cual consiste en que los
vehiculos de carretera (tractomula, camién, bus, etc.) se transportan
por ferrocarril en plataformas rebajadas especialmente disefiadas

para este tipo de transporte 21,

- En lo que respecta al tramo San Joaquin-Facatativad, el
mismo estudio seflala la necesidad de trazar nuevas variantes que
reemplacen la linea actual que, "con una longitud de 79 Km, y
pendientes mdximas de 4.8% y 80m de radio minimo, limitan la

1

capacidad de arrastre....” (pag.107). Asi, la alternativa sugerida tiene
las siguientes caracteristicas:

Pendiente maxima: 2%

Radio minimo: 200m.

Longitud Variante: 113 Kms.

Presupuesto total: US$166.7 millones de 1987.

- Con respecto al corredor ferroviario entre Buenaventura y
Medellin, en Irra (Caldas) se deberd construir un terminal de
tranferencia de carga (de ferrocarril a carretera, y viceversa).
Igualmente, en la carretera Buenaventura-Medellin, variante La
Felisa (Caldas)-Cerritos (Risaralda), debe darse solucién al "cuello de

botella” que se presenta en el tramo Chinchind-Pereira.

21 Op.cit., pig,.126.
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- Por altimo, todos los tramos de las carreteras
Buenaventura-Bogotd y Buenaventura-Medellin deben rehabilitarse,
ampliarse y mantenerse de tal manera que permitan un nivel de

servicio C para los usuarios.
b) Corredor del Atlantico

- En este caso, aparece como propésito claro unir a
Antioquia y el centro-oriente del pais con la Costa Atldntica a través
de formas intermodales que involucran el uso de ferrocarril,

carreteras, y el rio Magdalena (véase el mapa adjunto).

i. Construcciones nuevas

- Las principales obras en este sentido deben hacerse en
carreteras y terminales de transferencia de carga. Dentro de las
primeras, se destaca la construcciéon de la "variante del Porce”, para
unir a Medellin con Caucacia por un trazado con una longitud
(205Km.) y unas pendientes mucho mds favorables que el trazado
actual (260 Km.). Esta variante tendria un costo aproximado de US$88
millones. En segundo lugar, estd la variante de Tobia que une a Puerto
Salgar con Villeta (Puente Hila) por la margen derecha del h’o Negro,
con una longitud de 74 Km., que incluye la construccién de 19 puentes

y 11 tdneles, cuyo costo aproximado es de US$33 millones.
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Maontaficso ] 65% 44%
Escarpado _

Desarrollo recomendado:

Construir una carretera nueva en una calzada con dos carriles de transito y bermas
entre las poblaciones de Barbosa y Piamonte sobre el rio Cauca-antes-de llegar a la
localidad de Caucasia.

Costo estimado en junio de 1986. §15.200. (Millones de pesos).

23
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- Cabe sefialar que la construccién de nuevas vias férreas en
este corredor no se considera prioritaria. En este sentido, a nuestro
juicio la construccion de un ferrocarril entre Saboyd y Carare, a través
del cual se podria movilizar los carbones coquizables del altiplano
Cundiboyacense, no es un proyecto que en el momento tenga claros
beneficios econdémicos netos en el largo plazo. Las mejores
perspectivas en materia de produccién y comercializacion de carbones
colombianos estin localizadas en la zona nor-oriental del pais, y no en

Cundinamarca y Boyaca.

ii. Rehabilitacién y modernizacion de la Infraestructura

existente.

En general, todas las troncales existentes (las sefialadas en el
mapa) deben rehabilitarse ampliarse y mantenerse de tal manera que

permitan un nivel de servicio C para los usuarios.

- En el rio Magdalena, se propone el desarrollo de obras de
mantenimiento de los canales navegables entre Cartagena y Calamar -

(Canal del Dique), y entre Barranquilla y Capulco (Gamarra).

- La modernizacién del puerto fluvial de Capulco,
adaptandolo para la transferencia de contenedores, se considera de
suma prioridad para complementar el proceso de contenedorizacién

en el pais.
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- Igualmente, la instalacion en el sector de Puerto Salgar de
un terminal de transferencia de carga de ferrocarril a carretera es

otra inversién prioritaria.

6. Infraestructura_para la integracién del mercado_interno

y fronterizo

- De manera paralela al desarrollo de infraestructura que
conecte los puertos maritimos con los principales centros productivos
y de consumo, se requiere el fortalecimiento de la red de
comunicaciones con los paises vecinos. Como se sabe, Venezuela y
Ecuador son importantes mercados de exportacidon de productos
colombianos, y en un futuro serdn paises intermediarios del comercio
con otras economias latinoamericanas. En este sentido, la expansién y
rehabilitacion de vias que comuniquen el interior con Cicuta, Ipiales
y eventualmente, Panama, es un objetivo prioritario; asi, la
construccién de la carretera marginal de la selva aparece como un
importante proyecto de largo plazo, para el cual no existe todavia una
evaluacién de costos e impacto econémico. No sobra sefalar,

sinembargo, que este tipo de inversiones debe ocupar un lugar

secundario en la asenda de prioridades del Gobierno, con respecto a

los corredores de comercio _mencionados anteriormente.
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- Se plantea también la necesidad de mejorar notablemente
las vias transversales que comunican la troncal occidental con la
oriental. Proyectos prioritarios en este campo son la culminacién de
obras como Pasto-Mocoa, Popayan-Neiva, Medellin-Bucaramanga vy

Monteria-Valiedupar.

7. Disminucion _de Costos v Reestructuracidén del parque

automotor

En adicién a la construccidn de nuevas vias, o ampliacién de las
existentes, es necesario comenzar un proceso de reestructuracién
dentro del sector de transporte por carretera, tendiente a disminuir
los costos de operacién. Con la sola modernizaciéon de la
infraestructura vial, serd dificil conseguir aumentos significativos en

el grado de ompetitividad de este servicio a nivel internacional.

- Estudios han demostrado que dentro de la estructura de
costos totales del transporte de carga por carretera, los relacionados
con el mahtenimiento o refuerzo de la red vial (de la carpeta asfiltica,
para ser mds precisos) representan solo el 5%, y el 95% restante

corresponde a costos de operacién 22

22 véase Tecnoconsulta Lida. (1984).
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- La composicién actual del parque automotor en Colombia
es ineficiente y atrasada, lo cual explica en parte los elevados costos
de operacién. Los camiones tipo C-2 (de 2 ejes, con capacidad para 5-
12 toneladas), cuya participacién alcanzaba el 50% aproximadamente
del total de toneladas-km transportadas en la red vial nacional en
1985, son tremendamente ineficientes en la movilizacidén de carhga a
larga distancia; dada su poca capacidad, el transporte de un volumen
determinado requiere un mayor nimero de viajes, aumentando

sustancialmente el costo de la tonelada transportada 23,

- La politica vigente en materia de tarifas de peaje, las
cuales debieran fijarse en funcién del deterioro causado al pavimento
por los distintos tipos de vehiculos de carga, ha propiciado o
estimulado el uso de camiones C-2 en transporte de larga distancia, en
detrimento del uso de las mads eficientes tractomulas de 5 ejes. Asi, la
modificacién de la estructura tarifaria del peaje es esencial para
desestimular el uso del primer tipo de automotor. Igualmente
importante para el desestimulo del camién C-2 en el transporte de
larga distancia es la construccién y operacién de terminales de
consolidacién y desconsolidacidn de carga, que permiten un uso mds

eficiente de la tractomula. Desde luego, también es esencial la

23 WVéase Consultores cn Ingenicria y Plancacién Ltda. (1985) vy
Tccnoconsulta Lida, (1984).
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integracién del transporte ferroviario a estos terminales.

- En lo que se refiere al mantenimiento de las carreteras,
éste es esencial para proteger las inversiones realizadas y para
permitir un transporte eficiente que responda a las necesidades de la
economia. La carencia de una conservacién adecuada no sélo demanda
cuantiosas inversiones en programas de rehabilitacién sino que

impone al transporte costos de operacién mads altos que los normales.

- Otra medida que debe implantarse en nuestras carreteras
es el control de cargas por eje en los camiones, ya que este es un
factor que contribuye a determinar la competitividad de los
diferentes tipos de vehiculos de carga, ademds de que el control de
pesos por si sélo representa un ahorro de por lo menos el 12% en los
costos de mantenimiento de la red vial nacional pavimentada.
Adicionalmente, el control de pesos es la unica garantia para
preservar las estructuras existentes. Permitir mayores cargas por eje
en los camiones implicarfa un aumento de los costos de

infraestructura por requerirse mayor resistencia 24,

24 Tecnoconsulta Ltda. (1984).
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- Por ultimo, el control de pesos contribuye a optimizar el
flujo vehicular y mantener asi un nivel de servicio C en las carreteras,
ya que los camiones sobrecargados se ven obligados a transitar a muy
baja velocidad debido a que el peso de la carga excede las condiciones
de disefio del motor. Conviene recordar que en Colombia mds del 80%
del transporte intermunicipal de pasajeros se realiza en bus y que no
es justo permitir que los camiones se conviertan en un obsticulo y un

peligro en las carreteras.

8. Reformas institucionales requeridas__para modernizar el

sector_ v generalizar el uso del transporte _multimodal.

a. Reglamentacién aduanera.

- Para que un sistema de transporte multimodal opere
eficientemente, se requieren cambios en la localizacién geogrifica de
algunas aduanas. La legislacién actual no permite ubicarlas en
ciudades intermedias, lo cual entorpece el flujo rdpido de
contenedores desde los puertos maritimos. Por ejemplo, en el caso de
que se cree un puerto de contenedorores en Bahia Madlaga, podria ser
deseable tener la aduana en una ciudad como Buga, en la cuoal se
repartirfa la mercancia hacia diferentes regiones del pafs. Con un
sistema sofisticado de telecomunicaciones, deberia ser posible

identificar el momento y el ndmero de contenedores que van a
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ingresar al pais en un momento dado, y controlar de esta manera que
se viole el requisito del aforo y pago de impuestos respectivos.
Naturalmente, ello también exigiria un elevado nivel de

modernizacién y reestructuracidén operativa de las aduanas mismas.
b. Reglamentacién tarifaria y de transporte

- Hasta hace muy pocos meses, no existia en el pais un
marco legal para el transporte multimodal, el cual todavia es
incipiente y requiere perfeccionarse. Para el disefio de una nueva
estructura legal debe consultarse la experiencia de otros paises mds

desarrollados en materia de transporte multimodal.

- Un marco legal de este tipo debe ser flexible y de cardcter
muy general. Debe poder adaptarse a las condiciones cambiantes del
entorno econdmico y garantizar las condiciones para que haya
suficiente competencia dentro del mercado y permanente innovacidn
y mejoras en la productividad la pfestacién de los servicios de
transporte. Debe estar abierto a la privatizacién de los servicios y la
inversién extranjera, y crear, en lo posible, mecanismos para -evitar la
concentracién y los monopolios. Una vez se garantice un nivel
adecuado de competencia y variedad de servicios, las tarifas deben
liberarse completamente. Esto aplica para todos los servicios

portuarios y de transporte interno.



81

- Con miras a un desarrollo de la integracidén intermodal, el

trifico interno y externo de contenedores debe liberarse totalmente.

- Con respecto a las politicas de manejo del parque
automotor, debe autorizarse el transporte de carga larga o volumen
en las carreteras planas de 4 carriles, y la legislacién debe favorecer
el aumento de la participacién de tractomulas de 5 ejes en el

transporte de larga distancia.

- Un elemento que ha distorsionado el mercado del
transporte maritimo (y esto ocurre a nivel mundial, no solo nacional)
son los sobrecostos en la movilizacién de carga generados por las
conferencias maritimas y reserva de carga. Su eliminacién se
convierte, por consiguiente, en un requisito para aumentar la

eficiencia a nivel mundial (en Colombia, como se menciond, ya se han

dado pasos importantes en este sentido). No obstante, si el esfuerzo no
es conjunto a nivel internacional, como ocurre con la eliminacidén de
las restricciones a las importaciones, €sta puede convertirse en un

proceso autodestructivo para Colombia.

- En el caso de los puertos, de acuerdo con DNP-CONPES
(1990), se espera que en tres afios las tarifas cubran los costos de
operacidn, se estimulen nuevas inversiones y se eliminen los

subsidios cruzados. Sinembargo, la tarifacién actual de los servicios
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portuarios no esta clara aun; en particular, no parece ser consistente
con el objetivo de estimular la competencia y acabar con el poder
monopdlico de algunos sectores. [v.g. en el caso de PRODECO, véase
Contraloria General de Ia Repiblica (1989)]. Se requiere un nuevo
estatuto tarifario que verdaderamente garantice la autosuficiencia
financiera de cada terminal oficial, y la competencia entre ellos y con

puertos privados.

- En materia de transporte aereo de carga, y de todo tipo de
transporte en general, se deberd facilitar una mayor competitividad
entre diferentes lineas permitiendo el acceso de empresas extranjeras

al mercado nacional.

C. Apoyo del Estado y reestructuracién institucional

- Los esquemas de apoyo estatal al sector transporte deben
redefinirse totalmente. Por un lado, en el campo del transporte
maritimo, la proteccidén a través del control de fletes, tarifas y reserva
de carga debe reemplazarse por ayudas directas en materia de
inversién en infraestructura, investigacién tecnoldgica y
modernizando todas las instituciones que regulan el comercio
internacional. En materia de puertos y de transporte interno, por otro
lado, la intervencidn estatal debe limitarse a garantizar: un nivel

adecuado de calidad y buen mantenimiento de vias férreas, fluviales
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y carreteras; un grado maximo de seguridad y vigilancia, protegiendo
a los exportadores y comerciantes en general de actos delictivos tales
como saqueos, robos, introduccién de narcéticos dentro de empaques
y contenedores, etc.etc.; finalmente, la administracién piblica en estos
campos y en el de la regulacion debe ser mucho mds eficiente y
racional, eliminando la excesiva tramitologia y controlando la
corrupcion administrativa. El Estado debe convertirse, ademds, en
garante de la competencia y eficiencia, controlando las précticas

desleales de comercio de servicios.

- Reforma del Ministerio de Obras Publicas. Dentro de un
esquema de desarrollo de transporte multimodal, es necesario
eliminar el sesgo actual que presenta el Ministerio hacia la
construccién y mantenimiento de carreteras. En este sentido, como lo
han propuesto algunos analistas, deberd cambiarse su nombre por
Ministerio de Transporte unicamente. Con una sodlida divisién u oficina
de planeacidn, éste deberd encargarse de fijar politicas geﬁerales de
desarrollo y coordinacién de obras entre los diferentes subsectores
del transporte, los cuales quedarian bajo la tutela de entidades
descentralizadas como son Ferrrovias, Caminos vecinales, etc. En este
sentido, urge crear una autoridad dnica a nivel central, adscrita a este
ministerio, para que coordine y planifique las operaciones portuarias,

en concordancia con la politica global de transporte de carga.
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- También deberd fomentarse la descentralizacién vy

autosuficiencia de terminales portuarias estatales.
d. Privatizacién de algunos servicios

Tal como quedd planteado en la reforma a los Ferrocarriles
Nacionales, el Estado y el sector privado pueden intervenir
sumultdneamente en la prestaciéon del servicio de transporte en el
pais: el primero, a través del suministro de la "gran" infraestructura
(carreteras, vias férreas, puertos) y el segundo, en la parte operativa
[e incluso de mantenimiento de dicha infraestructura]. Asi, por
ejemplo, deberd abrirse las puertas a la privatizacidon de los servicios
portuarios de bodegaje, parqueo, estiba y desestiba, y manejo de
contenedores en general, de tal manera que el usuario pueda escoger
entre varias alternativas y se fomente la eficiencia en la prestacion de

dichos servicios.
€. Legislacién y reestructuracién laboral

- Como ya se menciond, para la modernizacién y mayor
grado de competitividad del sector transporte es necesaria la
reestructuracion de las empresas portuarias y de transporte
existentes. Parte fundamental de dicha reestructuracién son las
reformas en el campo laboral, donde ya se han dado pasos

importantes. Entre otros aspectos, se requiere optimizar el tamafio de
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planta del personal y cambiar sustancialmente el régimen de
contratacién y de seguridad social. La eliminacién de Ilas elevadas
cargas prestacionales es un requisisto indispensable para que dichas
empresas se vuelvan rentables y se incentive la inversién de capital

nuevo en el sector.

- En adicién a la reestructuraciéon de FCN en 1988, los
mayores avances rvecientes en este sentido se han dado en las
empresas portuarias y de transporte marftimo. A continuacidén se

mencionan algunos de ellos

i. COLPUERTOS [véase DNP-CONPES(1990)]

- En abril de 1990 se inicié un plan de reduccién de
personal en los puertos de Barranquilla y Cartagena. Para 1990 se
tiene prevista la eliminacién de 900 cargos, a un costo de $3104
millones. Para 1991, se eliminardn 1250, con un costo de $12000

millones aproximadamente.

- Se iniciaron negociaciones para modificar cliusulas de la
convencion colectiva del trabajo vigente hasta diciembre de 1990,
tales como : eliminacién del requisito de planta minima; eliminacién
de grupos de trabajo y remuneracion por tareas no realizadas;

eliminacion de cldusulas que no permiten nuevos esquemas de
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trabajo e imponen sobrecostos a la contratacién de terceros (esta
modificacién es clave si se quiere alentar la privatizacién de ciertos
servicios y la entrada de firmas extranjeras); introducir afiliacién al
ISS (en este momento la seguridad social corre a cargo de la empresa,
sin aportes de los trabajadores); eliminacién de obligaciones

extralegales con trabajadores que serdn contratados en el futuro.

1. Flota Mercante Grancolombiana (vease EL TIEMPO
jul.4/90)

- Se 1inicié plan de reajuste interno, con un programa de
retiro voluntario; se han retirado 459 empleados, de un total de 1249,

muchos con indemnizaciones con costo superior a los $40 millones.

iil.  Programa de liquidacién de FCN (iniciado en 1989). Se

retirardn 7000 empleados asi:

-1200 en 1989; 2800 en 1990; 1000 en 1991; 1000 en 1992; y
se espera que cerca de 1000 mas se vinculen a las nuevas empresas
creadas en el sector. Este proceso de liquidacién se financiard con la
venta de activos no ferroviarios de la empresa y con rescursos del

presupuoesto.

f. Reorganizacién administrativa y adecuacién del personal

a la nueva tecnologia.
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- En el campo portuario, en marzo de 1991 se terminardn
los estudios para la adopcién de nuevas tecnologias en COLPUERTOS,
asi como de los mecanismos financieros para su adquisicién. En la
misma fecha, se financiard un estudio de reduccién de costos

operativos y en tiempo de tramitacién portuaria.

- En el 4rea del transporte por carretera y ferrocarril, como
se dijo, se requieren de estudios del mismo tipo. La intervencién del
Estado a nivel central deberd reorganizarse totalmente en términos
administrativos eliminando la burocracia encargada de la
tramitologia, y reforzando el personal y el equipo fisico destinado a
garantizar un mayor nivel de seguridad en el transporte de carga; un
control mas eficiente de los pesos y medidas del parque automotor; y
mejores sistemas de apoyo y control de la calidad del servicio en

general.

C. Infraestructura de telecomunicaciones

- Los estudios sobre el tema concuerdan en un punto bdsico:
- las principales necesidades en el campo de las telecomunicaciones
para la modernizacién de la economia se encuentran en materia de

cubrimiento, principalmente en los sectores rurales.

- En el aspecto tecnoldgico, sinembargo, tanto el informe

preliminar de la Misién de Ciencia y Tecnologia (1990), como el
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documento de FONADE (1989) y Sandoval (1990), sefalan la
necesidad de ampliar la gama de servicios especializados y digitales

en la mayoria de las ciudades del pais.

- En particular, se ha propuesto la creacién de una red
digital central de servicios integrados y la reduccidon del numero de
centrales independientes; mayor grado de digitalizacion del sistema
como un todo; incrementar gradualmente el grado de utilizacién de

fibra &ptica.

- En el pasado, la planificaciéon del desarrolio del sector ha
sido deficiente. Esto generd un proceso de digitalizacidn con un
nimero excesivo de tecnologias, lo cual implica sobrecostos
(actualizacién de software, repuestos, capacitacién del personal, etc.) y

demasiados centros de operacidn.

- Es indispensable garantizar la oferta de mano de obra
calificada especializada en la operacién, mantenimiento Yy
conocimiento de sistemas digitales, equipos de telecomunicaciones,
nuevas tecnologias en el drea de telefon{a ‘mévi! celular, fibra o&ptica,

etc.

- Se debe mejorar los sistemas de mantenimiento vy

capacidad de respuesta a los problemas y demandas de los usuarios.
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- En lo que se refiere a las necesidades para la
internacionalizaciéon de la economia propiamente dicha, como se dijo,
la prioridad estd en crear redes de comunicacién para los operarios:
del transporte multimodal, particularmente radiotelefonia mévil vy
"trunking”. Este tultimo sistema es el empleado por organismos de

seguridad como los bomberos, la policia, etc. 23,

- Para solucionar los vacios en materia de planeacién, debe
crearse un organismo especializado en la coordinacién (intertempofal
e interregional), normalizacién de equipos y adquisicion de nuevas
tecnologias (Comite Central de Telecomunicaciones). Esta entidad

estaria adscrita al Ministerio de Comunicaciones.

- Se requiere modificar el estatuto de comunicaciones
vigente en la actualidad, el cual define muchos detalles técnicos que
ya estan obsoletos. Dado el acelerado ritmo de progreso tecnolégico en
el sector, el nuevo estatuto debe ser muy general y concentrarse en
los aspectos bdsicos de la prestaciéon del servicio. Tgualmente, el marco

legal debe dar cabida a la privatizacién de algunos de estos servicios.

25 vVéase Plazas, B.I. (1990) para una cxplicacién dectallada sobre las
necesidades ¢n este sentido.
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D. __INFRAESTRUCTURA PETROLERA

1. Necesidades en el area de exploracion

- Segin Perry (1990) y otros analistas de Ecopetrol, el
principal problema de la politica petrolera del pafs radica en cémo
garantizar un nivel de exploraci_én superior al actual y con un nivel de
eficiencia suficiente para que el pais logre mantener el

autoabastecimiento hasta bien entrado el préximo siglo.

- Ecopetrol no esta en capacidad (financiera y tecnoldgica)
de llevar acabo todo el esfuerzo exploratorio que se requiere, por lo
cual contintia siendo necesario aportes sustanciales de inversidn

privada nacional y extranjera.

- Se debe reactivar la exploracién en zonas actualmente
inactivas. Para disminuir el riesgo en su exploracion, deben realizarse
inversiones en : cubrimiento sismico, estudios geoldgicos, geofisicos,
geoguimicos, etc. Estas deben complementarse con estimulos de tipo

fiscal para que se hagan inversiones en estas regiones.
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2. Refinacién

- La segunda gran necesidad en materia de infraestructura
se encuentra en el drea de refinacién. En la actualidad existe un
déficit de aproximadamente 23 miles de barriles diarios (MBD) en el
suministro de gasolina, que se satisfacen con importaciones. Segin
prondsticos de Ecopetrol, en el aifio 2000 , de no expandir la capacidad
de refinacién del pais, se tendrin que importar 74 MBD (44.5% de la
demanda nacional). A partitr de 1994, se tendria que importar

también ACPM (en la actualidad se exportan excedentes).

- Recientemente el CONPES [vease DNP-CONPES (1990)]
autorizé adelantar estudios de ingenierfa y disefio de una refineria de
media conversién con capacidad inicial de 75 MBD, situada en la
region central, con una inversién de US $650 millones. Esta entraria
en operacién a finales de 1994, segin el cronograma propuesto (lo
mds probable serd 1996). EIl proyecto contempla la posterior
adaptacién de la refineria a una de alta conversidn, con capacidad de
100 MBD, con lo cual se eliminaria totalmente el déficit externo en

este campo.

- La ejecucidon del proyecto demandaria las siguientes
inversiones (en millones de US $ de 1989) durante el periodo de -

construccién- st excluye el pago de intereses:
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Unidades de proceso 314
Elementos externos y Servicios Industriales 246
Terrenos, regalias, catalizadores,

conexion a oleoductos y puesta en marcha 50

Imprevistos 40

- Una refineria en la region central colombiana tendria altos
costos de transporte del crudo desde los centros de explotacién, y de
la gasolina hacia los centros de consumo. También exigiria un mayor
volumen de infraestructura de transporte. En otras localizaciones, es
posible disminuir estos requerimentos. Esto ha llevado a los expertos
[véase Perry (1990)] a analizar alternativas de solucion mixtas, tales
como la ampliacién de capacidad de refinacién solo para abastecer el
interior, y suplir el déficit del Occidente y la Costa Atldntica con
importaciones. También se ha sugerido la construccién de
minirefinerias complementarias en algunas regiones; lo cual, si bien
tiene un mayor costo unitario de refinacidn, podria compensarse con

menores costos de transporte,

3. Transporte.

- El pronto desarrollo de sistemas de transporte ante
nuevos hallazgos es otra necesidad prioritaria. La falta de capacidad

en esta materia atrasa el desarrollo del potencial productivo. Ademas,
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conduce al transporte por carretera, con los respectivos costos de
congestién y mantenimiento de vias. En la actualidad, hay un ndmero
excesivo de tractomulas especializadas en el transporte de

combustible, las cuales tendrdn que desaparecer en el mediano plazo.

- La Contraloria General de la Repiblica sostiene que las
inversiones en transporte por parte de Ecopetrol constituyen "obra
publica” y por lo tanto deben someterse integramente a la legislacién
que rige sobre é€stas. En opinién de Perry (1990) y otros expertos, esto
ha sido causa de numerosos atrasos en la ejecucion de obras. Se
propone, por consiguiente, adoptar un estatuto especial de
contratacion para el sector petrolero que permita el desarrollo de este
tipo de proyectos en forma mds |

eficiente y comercial.

E. Infraestructura eléctrica : necesidades y problemas de

financiacidn.

1. El Plan de Expansion del sector eléctrico

- Hasta hace pocos meses, existia dentro del Gobierno consenso
y relativa claridad sobre las que serian las necesidades de inversion
en infraestructura del sector eléctrico, para un adecuado

abastecimiento de la demanda en el futuro. Estas, contempladas en el
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"Plan de expansion del sector eléctrico 1990-2000" 26 | se centraban
casi exclusivamente en la ampliacién de sistemas de generacion
hidroeléctrica. El cronograma y costo del mencionado Plan se resumen

en el Diagrama 2 y en el Cuadro 11.

- De acuerdo con el cronograma aprobado, la secuencia incluiria
los proyectos hidroeléctricos Urrd 1, Miel 11 , Porce I1 y el Tercer Plan
de Transmisidn, respectivamente. La construccién del primero de ellos
deberia iniciarse en el primer semestre 1991, y entraria en operacién
en la primera mitad de 1996. En el segundo semestre de 1991 y
primero de 1992, respectivamente, se iniciarian las obras de los dos
proyectos siguientes, los cuales entrarian a operar en el segundo
semestre de 1996 y primero de 1997, en su orden. Adicionalmente,
como proyecto complementario a la expansion del sector eléctrico
nacional, se tenia contemplado el de la interconexidén de los sistemas
eléctricos de Colombia y Venezuela (proyecto para el cual no es tan

totalmente definidas las caracteristicas técnico-econdmicas).

- Bajo el esquema de minimo costo, cada uno de estos proyectos
tendria una capacidad de generacion media de 1520 GWh/aho, 2056
GWh/aio y 2065 GWh/afio, respectivamente. EI sistema de

Transmisién-Transformacién ( a 500 Kv. y 230 Kv.) ,estaria

26 Documento CONPES. DNP-2441-UNINF scptiembre de 1990.
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conformado por las lineas de conexién de cada uno de estos proyectos
a la red existente y por las lineas de refuerzo que garantizarfan
operacién optima (linea entre San Carlos y Cali, subestaciones Cali
[etapas 1 Il y IH], y ampliacién de subestaciones Cartago, San Carlos,
Urrd y Apartadé ). En adicién a estos proyectos, "para atender
eventuales cambios en el crecimiento de la demanda" (op.cit., pag 11,
subrayado nuestro), se recomienda continuar estudios sobre unidades
de generacién térmica de 150 Mw . La programacién contempla un
racionamiento esperado, evaluado a precios de eficiencia, en valor

presente a dic. de 1987, del orden de 6 millones de dodlares.

- Las inversiones correspondientes a este Plan ascenderian a
US$ 2143 millones, repartidas a lo largo del periodo 1990-97 segiin la
distribucién contemplada en el Cuadro 11. De acuerdo con el esquema
propuesto, la estructura de costos serfa financiada en 40% con créditos
de la Banca Multilateral, 27% con recursos provenientes de la
generacién interna del sector, 129% con crédito interno de la Financiera
Energética Nacional (FEN) y el 21% restante con préstamos de la Banca

Comercial y organismos de cooperacion internacional.
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2. Dificultades financieras para la ejecucion _del Plan.

- Como es ampliamente conocido. el sector eléctrico viene
atravesando por una aguda crisis financiera desde comienzos de la
década pasada, la cual se ha visto agravada desde 1986 a raiz del
incremento en los costos del servicio de la deuda externa. La
magnitud de ésta (véase la magnitud de los faltantes, bajo diferentes
escenarios, en el Cuadro 12), asi como la creciente renuencia a
desembolsar préstamos nuevos por parte de los organismos
multilaterales de crédito han puesto en "entredicho”, en los udltimos

dias, la posibilidad de realizar el Plan de expansion.

- Son varias las causas que explican este fendmeno; algunas de
ellas de indole estructural y dependientes del manejo interno y
eficiencia operativa de las empresas del sector; otras exdgenas a éste,
tales como el manejo de la politica tarifziria, cambiaria y de
endeudamiento externo por parte de los respectivos gobiernos, y de la

politica de los organismos internacionales de crédito.

a) Causas internas

- Dentro de las primeras, cabe mencionar las siguientes

i. Porcentaje muy alto de pérdidas -técnicas y negras- de

energia (en 1988 alcanzaron un nivel superior al 24.5%).



Cuadro |2
Faltante Financierc del Sector Electrico Consolidado
Proyecciones - US § millones

[ 23

1990 1991 1992 1993 1994 1995 19%6 1997

CASO BASE 11317 490.6 413 489.9 784.1 903.1 938.1 94,6

STML. 1 41,0 522.4 3.9 1314 674.2 8147 BI9.B B3N

SIMUL, 2 A7.2 1.3 326 7.4 453,01 5634 672,27 8337

SINUL, 3 209.6 461.3 Z24.% 522.7 403.1 505.0 397.7 Ge2.9
1990-94 1950-2000

CASO EBASE 1309 10587

SINUL. ! 2491 9154

SINW, 2 1944 7045

SINUL, 3 1821 6381

FUENTE @ FEN,
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ii. Excesiva burocratizacién y gastos administrativos
Innecesarios.

i1i. Baja eficiencia en el proceso de control y recuperacién de
cartera.

iv. Deficiencias en el drea de planeamiento , a nivel micro,
y a nivel consolidado (ISA) : normalmente, se tiende a
subestimar los gastos en las proyecciones, y se descuida

el control y racionalizacion de fos mismos.

- A raiz del proceso de ajuste iniciado en 1986, se lograron
algunos avances en esta materia . el indice de pérdidas totales logrd
rebajarse hasta el 22%, y el nivel de gastos ha tendido a disminuir,
sobretodo en el campo de la inversién, la coal pasd de representar el
30.2% de la inversiéon publica total en 1984, al 13.2% en 1988. No
obstante, sub‘siste un serio problema estructural en este sentido, que
realistamente no es factible solucionar en el corto plazo, ya que los
procesos de reestructuracidon institucional y administrativa tardan
tiempo en hacerse y en manifestarse en resultados concretos. La
cartera vencida de las electrificadoras, por ejemplo, tuvo un
incremento superior al 250% entre 1983 y 1989, y en la actualidad
supera los $70,000 millones. Asi, no es factible que los esfuerzos en
este sentido constituyan una solucidén suficiente (auncuando si

necesaria) para superar el problema financiero del sector en 1991, ni
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garantizar los recursos financieros que se necesitan para iniciar las

obras de inversidn propuestas.

- En dias recientes, el Gobierno y la FEN fijaron un programa de
estimulo a la reestructuracién interna de las empresas bajo el cual
ésta udltima entidad se compromete a reestructurar parte de la deuda
de las empresas (lo que incluye la creacién de un sistema de
seguridad contra rtiesgos cambiarios) que cumplan con ciertos
parimetros de ajuste en un determinado plazo. Aunque éste
ciertamente contribuirfa a ejercer mayor presiéon sobre el proceso de
reestructuracion interna del sector, no es claro cudles son sus
verdaderos alcances, ni de ddénde van a salir los rtecursos con los

cuales la FEN "financiaria” la reestructuracion de la deuda.
b} Politica tarifaria

- Por otra parte, en los ultimos afios ha habido un enorme
rezago entre ¢l ajuste de tarifas y el incremento en costos,
subsididindose una porcién significativa del mercado [véase Ramirez
(1990)]. En 1990 (véase la primera columna del Cuadro 13) , de no
haberse producido el reciente reazjuste de tarifas en el mes de
séptiembre, y con la estructura tarifaria vigente, el monto subsidiado
habria ascendido a los US $ 187 millones ( constantes de 1988), 91%

del cual estaria a cargo al presupuesto nacional del Gobierno Central.
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- Dada la necesidad imperiosa de solucionar los problemas
financieros del sector, y la existencia de argumentos econdmicos
s0lidos para disminuir el monto de estos subsidios, el Gobierno pasado
inicié un programa de ajustes en la politica tarifaria tendiente a
adecuar la tarifa promedio al costo marginal. No obstante, como lo
sefiala Ramirez, la diferenciacion de tarifas , tanto entre sectores,
como al interior del sector _residencial, contribuyé a incrementar el
rezago entre ésta y el costo incremental de largo pfazo, el cual pasd de

56.7% en 1982 a 35.8% en 198&.

- Asi, en este sentido tampoco se logré un ajuste satisfactorio
durante los ultimos afios de la década de los ochenta. En 1989, el
faltante del sector ascendié a los 566 millones. Bajo un escenario sin
reajustes de tarifas (véase simulacién caso-base, en el Cuadro 12),
segin las autoridades el faltante podria ascender a mds de US $3,300
millones durante el periodo 1990-94. Incluyendo algunas soluciones
al faltante de 1990 recomendadas por la Secretaria Técnica del
Consejo Superior del Sector Eléctrico -COSE-este faltante podria
disminuir a US$ 2500 millones (simulacién 1, del Cuadro
mencionado). Con una nueva politica tarifaria  (la que se tenia
contemplada a finales del Gobierno Barco, no la que efectivamente

se puso en marcha durante los primeros meses de este
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Gobierno 27), el faltante se podria reducir a US $195C millones
aproximadamente (simulaciéon 2) ; ésta incluye: dos ajustes para las
tarifas de energia y potencia de intercambio en 1990, del 4% y 3% en
términos reales, en junio y septiembre de 1990, respectivamente; del
9.8% en 1991 ; del 9.3% anual durante el periodo 1992-94.
Finalmente, bajo el supuesto de que el proyecto Porce II se realice por
EPM, el faltante se podria reducir ain mds, para alcanzar una cifra de

US$ 1800 millones aproximadamente.

- Del examen detallado de las cifras anteriores surgen dos

conclusiones importantes, a saber:

1. El reajuste de tarifas es necesario, no solo debido' a las
dificultades financieras del sector, sino desde el punto de
vista de inducir un proceso de uso mds eficiente del
recurso en el largo plazo. lgualmente, como se verd
posteriormente, sin reajustes serd imposible estimular la
entrada de inversionistas privados y extranjeros al sector,
disminuyendo las posibilidades de inversién vy
amenazando, por consiguiente, !a posibilidad de satisfacer

la demanda en el largo plazo.

27 Los reajustcs de tarifas contemplados cn las proycccioncs que
agui sc presenlan son inclusa superiores a tos cefectuados en el
mes de  septiembre. Para cubrir los costos variables en 1990,
scgln Ramirez (1990). sc requeriria un  incremento  tarifario
real de 33.6% cn promedio.
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No solo es necesario elevar las tarifas para acabar con
el subsidio que actualmente aporta el Gobierno, sino es
indispensable cambiar la estructura sectorial de las
mismas. Como lo demuestra Ramirez (1990), con la
distribucidn que se tenia prevista originalmente, el
reajuste de tarifas sélo lograria reemplazar la fuente del
subsidio, trasladdndola det Gobierno, al sector industrial y
comercial (véanse las dltimas columnas del Cuadro 13).
Hasta el mes de agosto la distorsién tarifaria en el pais
era tal, que en Bogotd la industria y el comercio pagaban
mds del 60% de lo que cuesta el servicio. en tanto que la
tarifa del consumo residencial equivalia al 39.4% de dicho
costo. No hay argumento econdémico sélido que justifique
dicho sesgo discriminatorio en contra del sector productivo;
por lo tanto, también se requiere una redistribucién de las
tarifas entre sectores, y al interiordel mismo sector

residencial (volviendo la estructura mds progresiva).

Las medidas de elevacién de tarifas no _son___suficientes

para liberar al sector de su elevada carga financiera.
Mixime si el proceso de consecucidon y contratacién de
nuevos créditos externos esti pricticamente estancado. De
los US $ 1900 millones que quedan por financiar, estidn

garantizados, como miximo, la mitad de esta suma en la
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forma de crédito externo. La alternativa de reestructurar
la deuda externa tampoco es viable, ya que la mayoria estd
en cabeza de organismos multilaterales de crédito, y ello
comprometeria toda la politica de endeudamiento del pais ;
en el mejor de los casos, el 10% de la deuda con la Banca
Comercial externa seria reestructurable. De esta manera,
los reajustes recientes no garantizan que se pueda iniciar

el Plan e Expansién en 1991,

3. Alternativas _al Plan de Expansidon

- Por las consideraciones anteriores, es muy probable que el
mencionado Plan de expansién del sector eléctrico no pueda llevarse a
cabo, o tenga que postergarse hasta que cambie la coyuntura en los

mercados financieros intérnacionales.

- Urge, por consiguiente,  [a definicién de alternativas que
permitan cubrir las necesidades que irfan a satisfacer las inversiones
previstas en el Plan. Auncuando no existen todavia proyectos
estructurados y presupuestados al respecto, deberian contemplarse

los siguientes

- Estimular la generacion propia de energia en algunas ramas
productivas mediante sistemas de cogeneracidn, como se hace en

Mexico y otros paises industrializados. Si se incluye el sector petrolero
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dentro del agregado industrial, el potencial en este sentido puede

ascender a los 4,000 Mw, 28,

- Masificar el uso de gas natural. Para ello habria que revivir el
proyecto del Gasoducto Central, y ampliar programas de exploracidn
en la Guajira y la intendencia de Casanare. lgualmente, deberia
pensarse en la posibilidad de construir un gasoducto que permita
importar gas de Venezuela. Como sugiere Perry (1990) lo ideal seria
construir un gasoducto que una al Golfo de Maracaibo con la Costa
Atldntica atravesando el departamento de la Guajira, que luego se

conectaria al Gasoducto Central.

La financiacién de estos proyectos podria conseguirse a través
de contratos de asociacién de Ecopetrol con empresas extranjeras,
abriendo las puertas a la inversion privada permitiendo esquemas
BOT (Build, Operate and Transfer), y con recursos frescos de crédito
por parte de organismos de crédito internacional (para el sector de
gas, a diferencia del sector eléctrico, es mds factible conseguir estos
recursos) . Un cdlculo burdoApermile una proyectar unas necesidades
del orden de US$ 1.800 millones para financiar la infraestructura
requerida para reemplazar con suministro de gas, la produccidén de

energia de los proyectos Miel Il y Porce Il

28 La congencracién medianic ¢l aprovechamicnto del vapor que
salc cn cl proceso de extraccidn de los creudos pesados de
Cocornd. por e¢jemplo. podria generar 150 Mw,
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- Adicionalmente, habria que emprender proyectos
complementarios en el campo de plantas térmicas. En la actualidad, ya
existen estudios de factibilidad sobre tres plantas : Paipa-4, Amagad y
Zipa-6, cada una con una capacidad de generacidén d.e 150 Mw
aproximadamente. El costo de estos proyectos, sinembargo, es muy
elevado en términos financieros y ecoldgicos (la inversién en cada uno
de ellos valdria aproximadamente US$230 millones, sin contemplar
los costos de financiacién durante el periodo de construccidn); por
consiguiente, urge evaluar otras alternativas y abrir también las
puertas a esquemas BOT en este campo. Para que éstos funcionen (lo
mismo en el caso del gas y proyectos de cogeneracién ), la politica de
tarifas debe ser muy clara y garantizar que se¢ cubran costos y
mdrgenes de rentabilidad atractivos para los potenciales

inversionistas.

Finalmente, no sobra volver a enfatizar la necesidad de inducir
un proceso de sustitucion en el consumo en el sector residencial, en
contra de la energfa eléctrica y a favor de otras fuentes como el gas
propano y natural. Ello, no solo por las dificultades financieras que
afronta el sector, eléctrico, sino con ¢l objetivo de asignar en forma
mis eficiente los recursos: como bien lo ilustra Perry (1990), Colombia
es quizds el uUnico pafs del mundo en donde la participacion del
consumo de energia eléctrica de los hogares dentro del consumo total

(46%, aproxiadamente) es casi el doble que la del consumo industrial
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(25%). Ademds, como se ilustra en el Cuadro 14, el costo econdmico de
su consumo para usos domésticos como la coccidn es el mids elevado

dentro de todas las alternativas viables.
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{uadro Anexo
EFECTOS MACKDECONOSICOS DE UN HCRENENTO

DE $10G EN EL PRECIC
INTERND TE LOS COKEUSTIBLES

Escenarics biferencias
Hase
1584 93] i2) {3 {1)-Base {2}-Base 13}-Base
i, PRECIDS {$/Balén) - .
L. Precia prosedio combust. 48,83 Jag, 23 148,83 348.83 100,00 . 100.00 i0G, 00
2. Precio gasolina corriente | 205,00 303.80 305,00 305.00 106,00 £00.400 166,949
3. Descomposicin del precio
" a. ingreso Ecopetro) y distribucisn 137.47 0,52 137.47 131.47 £7.04 0,00 0.00
b, Inpuestas 87,54 169,48 1£7.53 167,53 3.9 100,00 100,00
epoventas 13,75 20,% 34,728 13,93 £.92 20,54 0.19
Fondo Vial 53,01 79,30 132,22 153,04 5,29 79.21 160,00
Beptal. .41 5,61 1.402 0.60 2 .84 .15
Subsidio Tpte. ¢.37 .00 0,00 0.00 -4.37 -0,37 0,37
4, Precio de liquidacidn Regalizs ($/Barril)  3843,%7 3463.95 igal.97 3B41.97 1663.98 0.00 9,00
B, INFLACION PRONEDIO (%) 2604 7,83 27.83 27.83 1.7% 1,75 1.7%
C. PEF REAL (1} 180 2,50 2,50 2.50 -1.00 -1.09 -5.00
D, PIE HOMINAL i 5.5 .5 30.32 30,33 9.7% . ¢.75% 0.7%
E. PRODUCCION Y VENTAS [
HIDROCAREUROS
1, Froduccibn-total crude (KBFD) 390,00 396,00 390,00 390.00- ¢.00 0,00 ¢.00
2. Ventas reaies combustible 2045.70 2045.00 - 2043,00 204949 -30.70 -7 -20.70
" {sillenes de galones) : :
F. FINANZAS ECOFETROL
{wiliones de pesos)
{, Irgresos Totales 81168544 J0DI4T4.54 03143454 103143484 199749.20  199749.20  199749,20
Yentas nales.cosbust, SP5008.00  Fl4734.20  Ti4734.20  Ti4754,20 199749.20  199749.20  199749,2¢
2. Egresos Totales 730483, 44 95559H,70  991440.06  991448,04 A63115.25 200955.62  2009%5.62
Regalias 10393000 179318,07  103931.00  10393L.00 73587.07 .00 0,99
Inpuectos 172672,00  262496,1% 37362762 3734%7.62 §9524.1%  200953,42  200955.42
Renta 3269500 M317.13 2894087 78580,87 22072.13 =3934.13 -394, 13
Indirectos ayust. O ZOTLFS.08 JHALRE TE 3446657 STHLL06 204289, 7% 04889, 74
3. valance Dpericion.Efect. ; Tha37.xe 3IRRLLGE 0 399%0.33 edT.id 0 -l206,87  -1I06.47
L . S 3,27 G.27

Fropurcion dej FIF

b. FEINENIAS BURIERNG N.C,
{s1lipnes de pescs}

L. Inpoventas Eacplin: J3448,00 42132.83  TO24B.37 2654257 41600, 37 54,57
2. Subsidia tple. PEL-CC G0t -7£5.80
3, lap. Fonde Vigl 1OSTHALED  phER81,87 WIEN2 L5

-Carreleras Nagionales £77 3 HERIC P

-Casinoz Yecinaies
-Ferrocsrriies
-Min. Saled

4. laporepta Ezopetrod 9T,
BN 3
2. o TITRLEE
Froperoicn del FlR -0.9] 4,37
RZ RESIONALES HOESETLET 440,04 LISTTLTE 453740,42 124:,94 MRS
- Fegalisg Ferrnles 167719.84  EI353,8%  s23%5.60 $5352.7% 4,00 D]
175,75 2055, 44 1219,16

-lmp.gzerline Deptal.
Froparcicn del FLE

0.72 043 G.42



