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Resumen

Por medio de la investigacion realizada se pretende identificar y resaltar la importancia que tiene
la infraestructura vial en tiempos en los que se busca ser un pais competitivo en el contexto
nacional, como el contexto internacional. Por lo tanto, el en desarrollo de esta investigacion se
identifica como objetivo primordial analizar de una manera comparativa la competitividad de la
infraestructura vial colombiana tomando como referencia las estrategias implementadas en
Ecuador. Para el desarrollo de esta investigacion se tomo en cuenta la metodologia cualitativa, lo
que permite analizar a profundidad la infraestructura de ambos paises. Los resultados que arrojo el
estudio aplicando el modelo de competitividad de Esser Klaus, es que Colombia presenta un rezago
en la calidad de su infraestructura vial comparada con la de Ecuador y esto obedece a la politica de
infraestructura vial implementada por Ecuador acompafiada por un buen rubro de inversion a partir

del afio 2007 hasta el 2014.

Palabras  clave: infraestructura vial, competitividad, transporte terrestre, nivel

macroecondmico, inversiones publico-privadas, crecimiento.



Abstract

Through the research carried out it is intended to identify and highlight the importance of road
infraestructure in times when it is sough be in the national context as international context.
therefore,the development of this research main objective is to analyze in a comparative way the
competitiveness of Colombian road infraestructure taking as reference the estretegies implemented
in Ecuador. For the development of this research the qualitative methodology was taken into
account, which allows to analyze in depth the infraestrucutre of both countries. The results of the
study applying competitiveness Esser Klaus, is that Colombia presents a lag in the quality of its
road infraestructure compared to that of Ecuador and this is due to the road infraestructure policy

implemented Ecuador accompanied by a good itemvestment from 2007 to 2014.

Keywords: road infrastructure, competitiveness, land transport, macroeconomic level, public-

private investments, growth.
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Introduccion
El desarrollo de la infraestructura vial es un factor que permite el crecimiento de una economia

viéndose manifestado en la relevancia que tiene la integracion de las regiones ayudando al bienestar
de los empresarios, facilitando la oportunidad de crecimiento y fortalecimiento en sus operaciones
comerciales y de igual forma generando conformidad en la movilidad de los ciudadanos, por esta
razon la investigacion tiene como objetivo analizar de manera comparativa la competitividad de la
infraestructura vial Colombiana tomando como referencia el pais Ecuatoriano. Para la consecucion
de este proposito se parte del modelo de competitividad sistémica de Esser Klaus que permite
determinar la competitividad de los paises a través de sus cuatro niveles micro, meso, macro y
meta. Ademads, la investigacion esta soportada en fuentes bibliograficas, documentos e informes
nacionales e internacionales, etc.

El desarrollo de la investigacion se estructurd tres partes:

La primera parte comprende el planteamiento del problema, formulaciéon del problema,
objetivos generales y especifico, justificacion, metodologia, y el marco tedrico que son la base para
el inicio de la investigacion.

La segunda parte estd integrada por los resultados de la investigacion como son el capitulo 1
que se denomina, comparacion de la competitividad en infraestructura vial entre Colombia y
Ecuador a través del modelo sistematico de Esser Klaus y el capitulo 2 que trata sobre las politicas
y estrategias que se han implementado en Ecuador para la competitividad de infraestructura

terrestre vial. Por tltimo, el trabajo presenta las conclusiones y recomendaciones sobre el tema.
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1. Planteamiento del problema
“La globalizacion de la economia se ha producido por un conjunto de procesos caracterizados
por la caida de barreras politicas, econémicas y sociales, los acuerdos internacionales, el desarrollo
tecnologico, logistico y de informacion y comunicacion” (Echavarria, 1996, pag. 1), en la bisqueda
de tener una gran participacion en diferentes paises, se debe tener en cuenta el poder de
competitividad ya que ““ las economias competitivas son aquellas con mas probabilidad de crecer
de forma sustentable e inclusiva, lo que significa mas probabilidad de que todos los miembros de

la sociedad se beneficien con los frutos del crecimiento economico” (Cann, 2016).

La competitividad de cada pais de acuerdo al ranking de competitividad del Foro Econémico
Mundial (WEF), estd medida en doce pilares ( instituciones, infraestructura, estabilidad
macroeconémica, salud y educacion primaria, educacion superior y capacitacion, eficiencia del
mercado de bienes, eficiencia del mercado laboral, desarrollo del mercado financiero, disposicion
tecnologica, tamafio del mercado, sofisticacion de los negocios e innovacidon) que son relevantes
para que un pais logre ser competitivo. En el pilar de infraestructura el componente vial es un punto
muy importante para hablar de desarrollo de un pais y en el mundo, ya que esta desencadena el
buen o el mal rendimiento econdmico, ademas que facilita la conexién y mueve en gran manera el
crecimiento de una nacion. Por lo anterior, se dice que para generar un crecimiento econdmico es
de gran importancia una infraestructura vial adecuada que permita una mayor conectividad de sus
regiones y de sus procesos de transporte de carga terrestre ya que esto se ve reflejado en la
competitividad en el comercio internacional de un pais, en donde las inversiones y los negocios
con paises que tienen adecuada vias genera menos perdidas en cuanto a costes logisticos y demoras

en los tiempos y recorridos del producto.

Colombia expone uno de los atrasos en malla vial mas grandes y esto lo confirma el Foro
Econdémico Mundial (2018-2019) al ubicar a Colombia con relacion a la calidad de infraestructura
vial, en el puesto 102, en la calidad de carreteras ocupa el puesto 105 adicionalmente en
infraestructura de transporte el puesto 93 de 140 paises. Situacion que se explica por la falta de
inversion que genera deficiencia en las vias del pais, ya que “la inversion en infraestructura vial
es un eficaz instrumento de politica para impulsar el crecimiento econdmico y reducir la pobreza

de un pais” (Zamora & Barrera, 2012, p. 16)
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El atraso en la malla vial en Colombia afecta el transporte de carga terrestre que es el mas
utilizado en el pais para la movilizacion de mercancias, en el momento de tener que transportarlas
por las vias del pais llamadas vias (3G ) las cuales en su mayoria son de dos carriles hace que los
tiempos de entrega sean mas largos y los trayectos mas tediosos, la congestion que se presenta en
la mayoria de vias es cada vez mads significativa y esto ha hecho que la naciéon genere restricciones
a la movilidad de vehiculos de carga, lo que hace que su efectividad se vea cada vez mas reducida.
Segun (Perez, 2005, pag. 16) “la informacion que arroja el Ministerio de Transporte y EL Banco
Mundial en Colombia el transporte domestico de carga en Colombia se desarrolla

predominantemente por carreteras, con una participacion cercana al 80%”.

En un contexto detallado cabe decir que los puntos mencionados anteriormente (infraestructura
vial, transporte de carga, competitividad) van de la mano, son un punto de equilibrio para buscar
promover una mejor economia nacional, dejar el rezago de ser una economia emergente, de estar
en informes en posiciones inferiores. El pais necesita de una reestructuracion en cuanto a
inversiones publico-privadas y no se puede dejar fuera de contexto la innovacion en la

infraestructura.

Si se compara la infraestructura vial de Colombia con la de Ecuador que segun el ranking del
Foro Econdmico Mundial (2018-2019) en la calidad de infraestructura vial ocupa el puesto 31, en
el componente de calidad de las carreteras se situa en el puesto 66 y adicionalmente en la
infraestructura de transporte ocupa el puesto 63 de 140 paises; Superando de esta forma las
condiciones viales de Colombia. La infraestructura terrestre enmarca una gran importancia y es un
punto de desarrollo para Ecuador en donde estan aprovechando el transito de mercancias por via
terrestre debido a que “su transito fronterizo con paises vecinos al norte y al sur se realiza
mayormente via terrestre por carretera. Cuenta con un total de 9,997.90 km de carreteras”
(Proecuador, 2017, pag. 12) lo anterior demuestra que el transporte terrestre para la economia
ecuatoriana, es un factor clave para la competitividad.

El escenario de Colombia y Ecuador en el ambito de la infraestructura vial invita a investigar
sobre la diferencia de competitividad de estos paises en este tema.

1.1 Formulacion del problema
(Cuales son las lecciones que le deja la experiencia ecuatoriana a la colombiana en términos

de competitividad en infraestructura vial?
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2.0bjetivos
2.1. Objetivo general

Analizar de manera comparativa la competitividad de la infraestructura vial colombiana a

partir de la experiencia del pais ecuatoriano.

2.2. Objetivos especificos
1. Realizar la comparacion de la competitividad en infraestructura vial entre Colombia y

Ecuador a través del modelo sistémico de Esser Klaus.

2. Identificar las politicas y estrategias de Ecuador en infraestructura vial en el periodo 2007-
2016, que sirven como referencia para el caso colombiano
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3. Justificacion

La infraestructura vial es un factor que genera gran crecimiento y también desacelera las
naciones, al tener un avance a nivel vial hace que los paises sean mas competitivos y generen
inversion, desarrollo, mejor conectividad, compra y venta de productos entre otros. Colombia en
la actualidad presenta problemas en su infraestructura vial que le acarrea un aumento en los costos
operativos, debido a la mediana malla vial que hace que las cargas se vuelvan fragiles, se pierdan
por el camino o simplemente no lleguen a su destino, las dificiles condiciones geograficas también
dificultan el transporte, las inundaciones, los derrumbes, las pocas autopistas y el rezago de la
implementacion de vias 4G. Por consiguiente, Colombia deberia invertir y elaborar estrategias que
le permita estar a la altura de paises como Ecuador, que se ha centrado en tener una adecuada
infraestructura vial para aumentar la competitividad en el sector y de esta forma impulsar su

desarrollo economico.

Por lo anterior esta investigacion es necesaria ya que relaciona los temas que son sustanciales e
importantes en los negocios internacionales como la infraestructura vial donde se tratara de
demostrar la relevancia que tiene esta en el desarrollo econdmico y a su vez los beneficios que trae
para el transporte de carga terrestre, reflejando de manera positiva estos avances en la

competitividad de los paises.

Se espera que la informacion sirva de aporte para comprender la influencia que tiene la
infraestructura vial en las decisiones comerciales a nivel nacional e internacional. Por tltimo, el
interés académico de este trabajo es brindar un aporte investigativo ya que se evidencia que no hay
un interés relevante por este tipo de investigaciones en las cuales se relacione la informacion que

nos permitan explorar temas muy relacionados con nuestra carrera.
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4. Metodologia

Para el desarrollo del trabajo la metodologia mas aplicable es la cualitativa en esta se “utiliza la
recoleccion de datos sin medicion numérica para descubrir o afinar preguntas de investigacion en
el proceso de interpretacion” (Sampieri, Ferndndez Collado, & Baptista, 2010). Dentro de los
enfoques de wuna investigacion cualitativa se encuentra: método inductivo, método
deductivo, método Analitico, método sintético, método cientifico, por consiguiente, para
desarrollar de manera adecuada este trabajo el método a utilizar serd el analitico, debido que el
estudio esta soportado en fuentes bibliograficas, fuentes de informes nacionales e internacionales

como el Banco Interamericano de Desarrollo, el Foro Econdémico Mundial, Banco Mundial.

Esta metodologia se adoptd con el fin de analizar a profundidad el sector de infraestructura vial
en Colombia tomando como referencia la informacion suministrada por el Foro Economico
Mundial en lo relacionado con el ranking del indice de competitividad global afio 2018-2019
especificamente en el pilar de infraestructura vial para Colombia y Ecuador lo cual permite obtener
los resultados del primer capitulo denominado comparacién de la competitividad en infraestructura
vial entre Colombia y Ecuador a través del modelo sistémico de Esser Klaus. Ademads, se tuvo en
cuenta referencias de estudios realizados en diferentes paises latinoamericanos entre estos Ecuador.
Para la consecucion del segundo capitulo (identificar las politicas y estrategias de Ecuador en
infraestructura vial en el periodo 2007-2016, que sirven como referencia para el caso colombiano)
se tom6 como fuente de informacion Diaz, J., & Armijos, J. p. (2018). Reformas y Desarrollo en
el Ecuador Contemporaneo, MTOP. (2013-2037). Plan Estratégico de Movilidad. Ecuador.MTOP.
(2018). MTOP. (2018). Rendicion de cuentas. Ecuador. Que permite tener una adecuada
sustentacion del objetivo especifico planteado y por ende un adecuado desarrollo del mismo. Con
la aplicacion de esta metodologia se pretende llevar a cabo recomendaciones para la infraestructura
vial que le permita obtener ventajas competitivas al empresario colombiano a nivel nacional e

internacional.
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5. Marco tedrico
El marco tedrico aplicado en el desarrollo del proyecto investigativo para lograr un adecuado
entendimiento, es el modelo de competitividad sistémico de Klaus, este permite analizar cuatro
niveles: nivel micro, macro y nivel meso que integrado determinan la competitividad de una

empresa y que influye en una nacion.

5.1 Nivel micro
En este nivel las empresas deben tener conocimiento de sus procesos internos para lograr una

estrategia adecuada que les permita ser competitivas en el campo internacional garantizando la
implementacion de innovacidn en avances tecnoldgicos “Para poder afrontar con éxito las nuevas
exigencias, las empresas y sus organizaciones necesitan readecuarse en gran medida, tanto a nivel

interno como en su entorno inmediato” (Cepal, 1996)

5.2. Nivel meso
En el nivel meso las politicas implementadas por los gobiernos son de vital importancia para un

exitoso crecimiento econdmico y competitivo permitiendo una adecuada gestion de las inversiones
publico — privadas, en “los casos exitosos de la economia mundial revelan que existe un amplio
margen de accion para llevar a cabo politicas que fortalezcan la competitividad de las

localizaciones industriales.” (Cepal, 1996)

5.3. Nivel macro
El nivel macro tiene una visibn macroecondmica en la cual se exige una mayor eficacia

gubernamental buscando una estabilidad entre factores que afectan la economia del pais, siendo
importante las decisiones y politicas que implementa el gobierno entre las cuales se encuentra la
inflacion la cual contribuye a limitar las inversiones en temas de infraestructura y otras. Aqui el
gobierno “apuesta por la competencia, la cooperacion y el didlogo social a fin de canalizar las
potencialidades nacionales y desarrollar asi la capacidad necesaria para operar con éxito en el

mercado mundial” (Cepal, 1996)

5.4 Nivel meta
En este nivel se complementa todos los factores anteriormente expuestos. Para que el desarrollo

de la competitividad sistematica brinde resultados se debe tener un equilibrio tanto social,
estructural, estratégico y politico. “los paises mas competitivos poseen en el nivel meta, estructuras
basicas de organizacion juridica, politica y econdmica, capacidad social de organizacion e

integracion, y capacidad de los actores para la interaccion estratégica;” (Cepal, 1996).
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MNIVEL META

Factores socioculturales

Escala de valores

Patrones basicos de organizacion
Politica juridica v economica
Capacidad estratégica v politica

NIVEL MESQ
NIVEL MACERO . . .
Politica de infraestructura fisica

. . Politica educacional
Politica presupuestaria Politica tecnologica
Polit;ca monetaria La competitividad Politica de inﬁauestrucnu"a industrial
Politica fiscal se realiza a través Politica ambiental
Politica de competencia de la interaccibn Politica regional
Pﬁl}t?““ “Em'“m Politica selectiva de importacion -
Politica comercial exportacion

NIVEL MICRO
Capacidad de gestion Estrategia empresarial
Gestion de la innovacion Mejores praticas en el
ciclo Completo de produccion
(desarrollo produccion ¥
comercializacion) Integracion en redes de
cooperacion tecnologicas, Logistica
empresarial, Inferaccion de
proveedores.oroductores v usuarios

Figura 1. Factores determinantes de la competitividad sistémico. Elaboracion propia a partir del
informe de la revista CEPAL (Cepal, 1996)

Para el desarrollo del capitulo 1 Comparacion de la competitividad en infraestructura vial entre
Colombia y Ecuador se aplica el modelo sistémico de Klaus aclarando que se tiene en cuenta los

niveles meso, macro y meta.
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6. Capitulo 1. Comparacion de la competitividad en infraestructura vial entre Colombia y
Ecuador a través del modelo sistémico de Esser Klaus

En este capitulo se busca analizar la competitividad en temas de infraestructura vial que tiene Colombia

frente a Ecuador, esto por medio del modelo sistematico de Klaus.

6.1. Analisis meso de la infraestructura vial de Colombia

Para dar una mirada interna a la infraestructura vial de Colombia, se hace referencia al analisis
de nivel meso la cual permite identificar algunos desafios que tiene el pais para aumentar la
competitividad sistematica en donde se evidencian grandes brechas ligadas a las debilidades
politicas gubernamentales que no permiten una adecuada evoluciéon de la malla vial esto es por la
falta de inversion de acuerdo a las cifras presentadas por la cdmara colombiana de infraestructura
(CCI) en donde muestra la variacion de la inversion publica de 4.9% en el afio 2011 a un 3.9% en
el afio 2018, esto indica un descenso en el gasto publico para el mantenimiento y adecuacion de la
infraestructura que no es suficiente para satisfacer las necesidades de un pais en donde su principal
medio de transporte es el de carga terrestre en el cual “ el 80% de la carga nacional y el 3% del

comercio exterior se transporta por modo vial” (Banco de Occidente, 2018).

Un reflejo de la situacion anterior, se observa que en el informe actual que arroja el Foro
Economico Mundial (2018-2019) que analiza varios pilares los cuales sumados arrojan el indice
de competitividad global donde a nivel general en temas de competitividad Colombia ocupa el
puesto 60 entre 140 paises, dicho indice representa desventajas significativas frente a la calidad de
infraestructura vial, pues en este item Colombia ocupa el puesto 102, ademds en los componentes
de infraestructura de transporte y calidad de carreteras ocupa el puesto 93 y 105 respectivamente,
esto revela los serios problemas en el nivel de competitividad en este sector en términos

comparativos con otros paises.(tabla 1.)
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Tabla 1.

Indice de competitividad global. Pilar de infraestructura vial Colombia

Componente Rango Puntuacion
Indice de Competitividad Global 4.0 60 61.6
Pilar de Infraestructura 83 63.0
Infraestructura de transporte 93 40.2
Carretera 105 42.9
Calidad de la infraestructura vial 102 379

Nota: Elaboracion propia a partir de datos del WEF (2018-2019)

Adicionalmente es importante aclarar que el pais viene de tener unas vias primarias que no
estaban planeadas para un eficiente desplazamiento tanto de personas como de mercancias, dicho
de otra manera, se contaba con vias disefiadas para la economia que vivia en afios anteriores con
un modelo de desarrollo cerrado, Segiin Angela Maria Orozco ministra de transporte “Tenemos
una infraestructura rezagada con respecto a los retos que nos impone un mundo interconectado
como el que vivimos.” (Mintransporte; Orozco, Angela, 2018, pag. 3) En estos tiempos el objetivo
principal es la integracion de las regiones por medio de una adecuada conexion de sus vias que
permitan un desarrollo significativo para el pais. Esto se evidencia en la figura 2 y 3 la cual informa

de manera porcentual la calificacion dada a las vias.
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Figura 3. Red vial afirmada (No
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Figura 3. Red vial afirmada (no
pavimentada). Elaboracion propia a partir
datos de CCI con datos del Ministerio de

(2018) transporte (2018)

Dicho brevemente los resultados arrojados por la figura 2 demuestra que el estado de las vias
pavimentadas tiene una calificacién muy buena con un porcentaje del (22.34 %), buena (34.1 %),
regular (28.5 %), malo (14.6 %) y muy malo (0.5 %). La figura 3 de red vial afirmada cuenta con
muy bueno (2.4 %), bueno (7.1 %), regular (37.9), malo (45.3 %), muy malo (7.3%), estos
resultados dan cuenta que en el pais el atraso es significativo puesto que los porcentajes de vias
regulares, malas y muy malas tienen porcentajes mayores, en vista de ellos se dice que el gobierno
tiene atin mucho campo de accidon para conseguir una red vial que logre la interconexion de sus

regiones.

La situacion actual de las vias del pais segun informacion de la camara colombiana de
infraestructura (CCI) basada en datos del Ministerio de Transporte. De las cuales hacen parte la red
primaria que son las carreteras que unen las ciudades y puertos, por lo tanto es una red importante
en la integracion y de la competitividad del pais, pues esta es constituida por vias de calzadas
dobles teniendo la mayor transito de pasajeros y de carga en el pais, las red secundaria que une los
municipios con las redes primarias y las redes terciarias la cual se encarga de conectar las vereda,

carreteras departamentales, presenta los siguientes aspectos (figura 4).
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Figura 4. vial Colombia -km
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Figura 4. Vial Colombia-km. Elaboracién propia a partir de Mintransporte 2018
(Transporte en cifras estadisticas)

Colombia registra en su totalidad una red vial de 205.937 Kilometros, estas estan divididas en
Red primaria de una extension de 18.516 km de las cuales estan a cargo de INVIAS 9.929 km y
8.587 km a cargo de la ANI con 52 concesiones; La red secundaria es de 45.137 km, por tltimo la
red terciaria cuenta con 142.284 km de los cuales Invias tiene a cargo 25.577 km, los departamentos
13.959 km y los municipios 100.748 km. (CCI, 2018) Siendo muy visible la diferencia entre las
carreteras que el pais tiene, demostrando que el mayor porcentaje de kilometros de vias es el de las
redes terciarias que necesitan de un apoyo adecuado y urgente, pues sirven para el apropiado
desarrollo de las actividades del campo que al final terminan afectando de cierta manera los

intercambios econdmicos del pais y la condiciones que generan la violencia en estos lugares.

Otra informacion importante para conocer las condiciones de la infraestructura vial del pais es
el informe del Indice de Desempefio Logistico emitido por el Banco Mundial el cual abarca la
movilizacion de la mercancia desde el interior de Colombia hasta los principales puertos, en este
informe evalta tres (3) variables las cuales ayudan a optimizar tiempos y costos de movilizacién
de mercancias, estas variables son : infraestructura de transporte, competitividad y la calidad de los
servicios de transporte de carga, también la eficacia en procesos de aduanas y puertos, esta
medicion arroja que el pais ocupa la posicién 58 con una puntuacion de 2.94 para el afio 2018 de

160 paises.
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En general se puede decir que en términos de infraestructura vial Colombia tiene retos
significativos para cerrar la brecha que tiene al pais tan rezagado en los rankings de competitividad
en infraestructura a nivel mundial. Son diversos los inconvenientes que tiene el pais que van desde
corrupcidon como el escandalo de la multinacional Odebrecht, falta de credibilidad por parte de los
bancos para financiar estos megaproyectos, hasta las dificiles condiciones geograficas que
representa un gran desafio para el adecuado desarrollo de las vias que conecten el pais. Es por esto
que los gobernadores se han visto en la obligacion de crear instituciones que sirvan de ente rector

que recopilen y den reporte de los avances que se tengan en este sector.

6.1.1. Instituciones que apoyan el desarrollo de la infraestructura.
Es importante destacar que mediante la creacion de instituciones se establecen estrategias que

basadas en los objetivos de cada gobierno en conjunto con en el apoyo de cada una de estas
instituciones dinamizan cada proceso, el cual sirve de apoyo para mantener un balance en sus
valores éticos que se fomentan y apoyan al debido cumplimiento de los objetivos trazados teniendo

como resultado una mejora en la competitividad del pais en temas de infraestructura vial.

6.1.1.1. Ministerio de transporte.
Este Ministerio es el ente rector del transporte, el cual vigila todo los temas relacionados con

transporte en Colombia, también tiene como funcion brindar informes que demuestren el estado de
los proyectos que se adelantan en el pais, fue creado el 30 de diciembre de 1992 en sus inicios
recibia el nombre de Ministerio de Obras Publicas su mision es “garantizar el desarrollo y
mejoramiento del transporte, transito y su infraestructura, de manera integral, competitiva y segura,
buscando incrementar la competitividad del pais, con tecnologia y recurso humano comprometido
y motivado.” (Mintransporte, 2018).

Actualmente la ministra de transporte es Angela Maria Orozco quien considera que:

El Ministerio de Transporte es la entidad que mejor refleja la realidad de la administracion publica en
Colombia. Primero, porque, aunque su titulo no lo diga, su campo de accion es, sin duda, el mas
importante para un pais: la infraestructura. Para alla se va todo el presupuesto. (Mintransporte;

Orozco, Angela, 2018, pag. 3)

En la actualidad el Ministerio esta involucrado en la elaboracion y continuo reporte de los

avances de los proyectos 4G el cual:
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Es un programa de infraestructura vial en Colombia que plantea la construccién y operacion
en concesion de mas de 8,000 km de carreteras, incluyendo 1,370 km de doble calzadas, y 159 taneles,
en mas de 40 nuevas concesiones. Su objetivo principal es mejorar la competitividad del pais,
disminuyendo el costo y tiempos de transporte de personas y, en especial, de carga, desde los puntos de

manufactura hasta los puertos de exportacion (Wikipedia, 2019)

6.1.1.2. Instituto Nacional de Vias (INVIAS).
Esta entidad busca construir, mantener y mejorar la infraestructura para el progreso y la

conectividad de las regiones, fue creada en enero de 1994, mediante el decreto 2171 del 30 de
diciembre de 1992 su objeto se basa en:
La ejecucion de las politicas, estrategias, planes, programas y proyectos de la infraestructura no
concesionada de la Red Vial Nacional de carreteras primaria y terciaria, férrea, fluvial y de la
infraestructura maritima, de acuerdo con los lineamientos dados por el Ministerio de Transporte] (Invias,

2018).

Actualmente la entidad estd ligada al programa de gobierno del presidente Duque denominado
“Colombia rural” en el cual se busca mejorar y mantener las vias terciarias y de esta forma incidir

en la calidad de vida de las personas que viven en el campo, de esta manera.

El Gobierno Nacional destinara $500.000 millones en 2019, con los cuales se garantiza la ejecucion de
los proyectos que podran postular las alcaldias que deseen realizar obras de mejoramiento y/o
mantenimiento vial, y las gobernaciones que pretendan llevar a cabo actividades de mantenimiento.

(Invias, 2019).

6.1.1.3. Agencia Nacional de Infraestructura ANI.
Es una agencia gubernamental de Colombia hace parte del Ministerio de Transporte tiene por

objeto:
Planear, coordinar, estructurar, contratar, ejecutar, administrar y evaluar proyectos de concesiones y otras
formas de Asociacion Publico Privada - APP, para el disefio, construccion, mantenimiento, operacion,
administracion y/o explotacion de la infraestructura publica de transporte en todos sus modos y de los
servicios conexos o relacionados y el desarrollo de proyectos de asociacion publico privada para otro
tipo de infraestructura publica cuando asi lo determine expresamente el Gobierno Nacional respecto de

infraestructuras (ANI, 2019).

Para el afio 2018 tuvo 48 concesiones en el modo carretero logrando consolidarse como una
entidad lider en el desarrollo de dichos proyectos de participacioén publico - privado, velando por

la transparencia y altos estandares €ticos con capital humano profesional, también cuenta con una


https://es.wikipedia.org/wiki/Colombia
https://es.wikipedia.org/wiki/Concesi%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Competitividad
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plataforma de seguimiento llamada Aniscopio la cual permite el registro de los avances de cada

obra.

El reto para el presente afio 2019 es devolver la confianza en los inversionistas de los proyectos
que estdn en marcha y a las mismas personas que la perdieron gracias los escandalos de
contratacion, la demora y poca calidad en las redes viales que se lograban entregar, es por ellos que
la ANI se dio a la tarea de reestructurar los proyectos en los cuales pretende intervenir 9 aeropuertos

y 8 corredores viales para los afios 2019 y 2020.

6.1.1.4. Plan Nacional de Desarrollo — Pacto por Colombia, pacto por la equidad (2018-
2022)
En este Plan de Desarrollo se trazan los objetivos de largo plazo que tiene cada gobierno, el

presente periodo presidencial tiene varios desafios en la adecuada terminacion de proyectos viales
para culminar el tan ambicioso proyecto de vias 4G tal como lo indica del presidente Ivan Duque

Marquez:

Para superar los grandes retos que tenemos en materia de infraestructura, debemos empezar por concluir,
concluir, concluir. Si, debemos sofar en futuro y planear para €l, pero si seguimos inaugurando el inicio
de las obras y olvidando concluirlas jamas alcanzaremos el desarrollo pleno de nuestro potencial.

(Duque, 2018, pag. 573).

En este plan de desarrollo los objetivos en tema de transporte y competitividad es la reduccion
de costos del transporte y la inversion de infraestructura “de acuerdo con el DNP, las
necesidades presupuestales de infraestructura en el pais requeririan una inversion aproximada

de $ 342 billones, de los cuales el sector transporte abarca mas del 60 %" (DNP, 2019, pag. 616)

6.2. Inversion en Colombia para la Infraestructura vial terrestre

En Colombia la inversion de infraestructura vial ha presentado un estancamiento critico, segin
estudios realizados esto obedece a que se han venido disminuyendo los recursos destinados a la
construccion de obras publicas, debido al mal estado de las vias entre 2010-2012 se tenia que pagar
$450.000 pesos mas a cada transportador de mercancias por tener que desviarse para transitar por
carreteras en buen estado y agilizar las entregas (Legiscomex, 2014), esto generd que el segundo
periodo de gobierno del presidente Santos se le haya dado prioridad a la infraestructura vial a partir
de 2014, como se observa en la tabla 2 en donde se aprueba la vigencia por proyectos de inversion

hasta el 2027.
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Tabla 2.

Vigencias aprobadas por proyectos de inversion (2014-2027)

Vigencias aprobadas por proyectos de inversion (Miles de millones de pesos constantes 2013)

Proyecto 2014 2015 2016 2017 2018 2019-2027 Total
Autopista Ruta del Sol 995 1246 820 374 322 2.013 5.770
Corredores Arteriales de
o 2.178 1.086 522 0 0 0 3.786
Competitividad
Sistema de transporte urbano
652 684 185 60 0 0 1.581
de pasajeros
Contrato de concesion 645 302 117 63 63 167 1.357
Autopista Bogota —
391 359 278 141 0 0 1.169
Villavicencio
Construccion y
754 754
mantenimiento red vial a a a a a
Autopista de la montafia 97 94 92 89 86 0 458
Transversal de las Américas 11 95 76 _ _ _ 182
Otros 373 150 64 31 31 338 987

Nota: Elaboracion propia a partir de datos de la Camara Colombiana de Infraestructura (CCI, 2015).

Mientras que el presente gobierno de Ivan Duque en su “Plan Nacional de Desarrollo realizd
una distribucion de recursos, en el cual el sector transporte quedd en el cuarto renglon con las
mayores inversiones plurianuales con $108,2 billones” (INVIAS, 2019) Las inversiones realizadas
son consideradas como un avance para el pais aportando de manera positiva el crecimiento de la
economia, la descentralizacion y conexion entre su territorio, el presente plan de desarrollo cuenta
con expectativas de incremento en el PIB del 4.1% la cual en referencia con afios anteriores tendria
un aumento del 0.8 del PIB. En las proyecciones de inversion del gobierno pretende la finalizacion

de los proyectos 4G.
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6.3. Agremiaciones privadas que fomentan el sector de infraestructura
Las agremiaciones privadas cumplen un rol importante para el impulso de la competitividad de

infraestructura vial del pais.

6.3.1. Camara Colombiana de la Infraestructura —(CCI).
Es una agremiacion con cobertura nacional, cuyo objetivo es consolidar un sector integrado por

las empresas vinculadas a la cadena de valor de la infraestructura colombiana, contribuyendo en la

concepcion y desarrollo de la infraestructura fisica de la Nacion. Su creacion se da:

El 10 de junio de 2003, como resultado de la fusiéon de cuatro gremios tradicionales en el pais
relacionados con el sector: la Asociacion Colombiana de Ingenieros Constructores (ACIC), la
Asociacion Colombiana de Empresas de Ingenieria y Consultoria (AICO), la Asociacion de Consultores
de Colombia (ASCOL) y la Asociacion Colombiana de Concesionarios de Infraestructura y Servicios

(CONCESIA) (CCI, 2018)

6.3.2. Consejo Superior del Transporte — (CST).
Se crea el 19 de noviembre del 1998 con el objetivo de servir como:

Principal vocero del gremio transportador ante el sector publico y privado del pais, defender los intereses
de la industria transportadora, servir de medio de concertacion entre el sector empresarial del transporte

y el Gobierno Nacional y entre los mismos sectores gremiales e intermodales. (CST, 2019)

6.3.3. Camara Colombiana de la Construccion (Camacol).
Su creacion se dio en Medellin 14 de Septiembre de 1957, por “ la necesidad de constituir una

entidad que velara por los intereses de la industria de la construccion y que estuviera constituida

por constructores, representantes de la industria y del comercio.” (Camacol, s.f.)

Esta agremiacion es importante para el desarrollo de las regiones fortaleciendo las economias,
promoviendo la empleabilidad de las personas y el desarrollo de la infraestructura, mejorando el

indice de calidad de vida de las personas.

6.4. Nivel macro y la infraestructura terrestre vial en Colombia

Segun el informe arrojado por el Foro Econdmico Mundial (2018-2019) muestra que el pais a
nivel macroecondmico ocupa el puesto 56 de 140 economias evaluadas, la mayor afectacion en
este nivel se da por la inflacion que ocupa el puesto 108. En el pais la inflacién influy6 en los
resultados de este pilar debido a la volatilidad en la tasa de cambio, de igual manera los cierres

viales que se presentaron por los bloqueos en la via panamericana y cierres viales que aln persisten
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en la via al llano generando incremento de los precios en la canasta familiar y poca oferta de

alimentos.

Otro factor que preocupa la parte macroecondémica esté relacionado con la incertidumbre de la
economia colombiana por la guerra comercial entre Estados Unidos y China que de una forma
directa o indirecta puede afectar el comportamiento de las exportaciones y de esta forma generar
inestabilidad en el crecimiento econdmico del pais. Sin embargo, el gobierno nacional es optimista
con relacion al crecimiento econdmico para el ano 2019, es asi que el DANE pronostica que el pais

este enrutado hacia un crecimiento 4,5%, y se prevé que:

En medio del flojo desempefio de la economia mundial, el Producto Interno Bruto de Colombia (PIB)
crecera 4,5% en 2022, y en promedio, 4,1% en los proximos cuatro afios, el desempleo descendera a

7,9% y la pobreza caera del 27% al 21%. (DNP, 2019)

Este prondstico es dado por las medidas que ha tomado el gobierno nacional en su PND 2018-
2022 en el cual se busca la reactivacion econémica que pretende recobrar y tener un potencial
aumento en la demanda externa, de igual forma se proyecta incrementar la confianza de la inversion
extranjera directa la cual para el “ primer trimestre de este ano a US$3.335 millones, cuando en el

mismo periodo de 2018 fue de US$1.980 millones” (DNP, 2019)

Finalmente, para mejorar el desempeio de la economia del pais se pretende cumplir con cada
meta trazada en el Plan Nacional de Desarrollo (PND 2018-2022) la cual tiene como objetivo
reimpulsar la inversion en diferentes sectores, y ““ un aumento sustancial en obras de infraestructura
y demas bienes publicos para mejorar la eficiencia y rentabilidad del sector productivo” (DNP,

2019)

6.5. Nivel meta y la infraestructura terrestre vial en Colombia

Las instituciones en Colombia tienen gran incidencia en el desarrollo de la infraestructura tal
como se muestra en la tabla 3. El pais ocupa la posicién 89 entre 140 paises, se observa que el
componente que mayor incidencia negativa tiene el pais es en el tema de seguridad ocupando el
lugar 133 con una puntuacion de 43.5, seguida por el desempefio del sector publico y la
transparencia con respectivos puestos de 81 y 80. Estas cifras revelan que Colombia tiene serios
problemas en cuanto a temas de desempefio de sus instituciones generando la alta inseguridad que

se esta viviendo en todas las ciudades del pais. Ademas, las condiciones sociales del pais tienden
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a empeorar por el reintegro de algunos dirigentes de las Farc a la ilegalidad, asesinatos de lideres
sociales, incremento del cultivo de coca, cambiando radicalmente la mirada de posibles

inversionistas extranjeros y también la competitividad del pais en todos los sectores.

Un ejemplo de la debilidad de nuestras instituciones es el caso de la multinacional Odebrecht
relacionado directamente con la infraestructura vial del pais y que muestra como la corrupcion
campante de entidades publicas y privadas detienen el progreso de la competitividad de cada region

del pais.

Tabla 3.

Indice de competitividad global,instituciones colombianas.

Componente Rango Puntuacion
Instituciones 89 503
Seguridad 133 435
Capital social 63 516
Verificaciones v saldos 61 522
Desempefio del sector publico g1 46.1
Transparencia 80 370
Derechos de propiedad 74 515
Gobierno corporativo 23 70.0

Nota: Elaboracion propia a partir de datos suministrados por la WEF (2018-2019)

6.6. Nivel meso y la infraestructura terrestre vial en Ecuador

Ecuador ha tenido una evolucion notoria en materia de infraestructura vial siendo uno de los
sectores mas importantes que tiene el pais. Actualmente esta evolucion favorece a la conectividad
que se tiene internamente con otras regiones, ayudando a la reduccion de tiempos y costos de

operacion de movilizacion tanto de pasajeros como de carga.

El avance que tuvo Ecuador en temas de infraestructura se le atribuye a el periodo presidencial
de Rafael Correa que fue de diez afios desde el 2007 al 2017 tal como lo indica el economista
Diego Martinez al periédico BBC Mundo “los altos precios del principal producto de exportacion
ecuatoriano —el petréleo—, permitieron al gobierno de Correa emprender un programa de mejoras
en la infraestructura productiva, vial, educativa y de salud” (BBC Mundo, 2017), durante este
periodo se destinaron mas de 900 millones de ddlares anuales a la adecuacion de sus vias

generando una estabilidad politica en temas de inversion de infraestructura, este impulso de la
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infraestructura estd respaldado por la Constitucion de la republica de Ecuador 2008 que en su
articulo 290 expresa que “con endeudamiento publico se financiaran exclusivamente programas y
proyectos de inversion para infraestructura, o que tengan capacidad financiera de pago”

(CONSTITUCION, 2008, pag. 93).

En relacion con lo anterior mencionado, los avances realizados en materia de infraestructura se
pueden evidenciar en el informe del Foro Economico Mundial (2018-2019) que analiza varios
pilares los cuales sumados arrojan el indice de competitividad global en el que Ecuador ocupa el
puesto 86 entre 140 economias, dentro de este indice la infraestructura ocupa el puesto 59

destacando el componente la calidad de infraestructura vial que ocupa el puesto 31. (Tabla 4)

Tabla 4.

Indice de competitividad global. Pilar de infraestructura vial Ecuador

Componente Rango Puntuacion
Indice de Competitividad Global 4.0 86 55,8
Pilar de Infraestructura 59 69,7
Infraestructura de transporte 63 50,9
Carretera 66 57,7
Calidad de la infraestructura vial 31 65,9

Nota: Elaboracion propia a partir de datos del WEF (2018-2019)

En cuanto a la calidad de sus vias, la rendicion de cuentas que brinda el Ministerios de transporte
y obras publicas (MTOP) del afio 2018 demuestran una red vial estatal que cuenta con 10.132 km
de los cuales 8.488 km estdn bajo administracion directa y el 1.644 km estan bajo delegacion al

sector publico (9.02%) o privado (7.21%). (figura 5)
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Figura 5. Estado de la red vial estatal. Elaboracidn propia a partir de rendicion de cuentas

MTOP (2018)

El pais cuenta con una red vial estatal con calificaciones que van desde muy bueno con un
porcentaje del 14.38 %, bueno (sin puntos criticos) con el 26.13%, bueno (con puntos criticos) del
28.33 %, regular 21.7% y malo 9.43%. esta grafica demuestra que el pais cuenta con un gran
inventario de red vial el cual tiene desarrollo con un minimo de porcentaje de vias en mal estado.
En este punto cabe destacar que actualmente estos paises han evolucionado gracias a su
focalizacion que ha tenido su gobierno en materia de infraestructura vial con el fin de lograr la

meta trazada que es alcanzar la culminacién total de los proyectos.

A su vez el pais ocupa el puesto niimero 62 de 160 economias evaluadas por el Indice de
Desempefio Logistico del Banco Mundial con una puntuacion de 2.88, escalando 12 posiciones en
este indicador pues en afios anteriores ocupaba el puesto 74 de 160 paises, habria que decir también
que Ecuador posee una perspectiva de expansion solida en la cual se pretende que el pais cuente
con una red vial de transporte de carga por carretera que permita mejorar el indice de desempefo

logistico con el fin de lograr los estandares requeridos internacionalmente.

6.7. Instituciones que apoyan al desarrollo de la infraestructura
Ecuador cuenta con instituciones que sirven de apoyo a la contribucion, direccion y control de
proyectos viales que permiten el desarrollo del pais en temas de competitividad en infraestructura

y mantenimiento de la red vial.
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6.7.1. Ministerio de Transporte y Obras Publicas(MTOP).

Inicialmente se conocia como Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOP), y la
modificacion del 15 de enero del 2007 lo denomind Ministerio de Transporte y Obras Publicas bajo
el mandato de Rafael Correa. Mediante esta institucion se logro realizar inversiones publicas, su

objetivo principal es:

Contribuir al desarrollo del Pais a través de la formulacion de politicas, regulaciones, planes, programas
y proyectos, que garanticen un Sistema Nacional del Transporte Intermodal y Multimodal, sustentado
en una red de Transporte con estandares internacionales de calidad, alineados con las directrices

economicas, sociales, medioambientales y el plan nacional de desarrollo. (MTOP, s.f.)

6.7.2. Comision de transito de Ecuador.

Esta institucion es la encargada de dirigir y controlar la actividad operativa de los servicios de
transporte y seguridad en la red vial. Inicio el 29 de enero de 1948 bajo decreto de ley de
emergencia n.140; realiza control y la regulacion principalmente del transito ayudando a la

movilidad del pais.

6.7.3. Plan nacional de desarrollo (2017-2021) toda una vida.

Este Plan Nacional de Desarrollo esta estructurados en 8 objetivos entre los cuales sobresale la
estrategia territorial nacional que pretende “incentivar el transporte multimodal a nivel nacional,
con énfasis en las zonas de integracion fronteriza (Amazonia y Galdpagos).” (PND, s.f.) Para
conseguir este objetivo el Plan de Desarrollo propone “Incentivar la inversion privada nacional y
extranjera de largo plazo, generadora de empleo y transferencia tecnoldgica, intensiva en
componente nacional y con produccion limpia; en sus diversos esquemas, incluyendo mecanismos

de asociatividad y alianzas publico-privadas, con una regulacion previsible y simplificada.” (PND,

s.f.)

Adicionalmente el presente gobierno de ecuador Lenin Moreno pretende en su plan de gobierno
impulsar la productividad y competitividad generando empleabilidad para fomentar el

aprovechamiento de las infraestructuras construidas.

6.8. Inversion en Ecuador para la infraestructura vial terrestre
En el mandato de Correa la inversion publica se caracterizd por ser un papel determinante en el

desarrollo de las vias. En esos nueve anos se intervinieron 8.700kilometros de vias, las cuales
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estaban en calificacion pésimo o regular actualmente estas vias permiten un rapido desplazamiento

la inversion requerida para estos proyectos fue de mas de 8.840millones de dolares.

La ejecucion presupuestaria para el ano 2018 fue de USD 400.40 Miles de Millones la cual para
el aérea de infraestructura vial se tom6é USD 137.08 Miles de Millones y adicionalmente el

mantenimiento vial de USD 109.25 MM. (MTOP, 2018)

6.9. Agremiaciones privadas que fomentan al sector infraestructura vial
Ecuador se apoya en las agremiaciones privadas para consolidar la competitividad de

infraestructura vial del pais entre ella se desataca la Camara de industria de la construccion

6.9.1. Camara de la industria de la construccion (Camicon).

Promueve el desarrollo socioeconémico del pais mediante el impulso a la construccion de una
infraestructura y vivienda que garantice la calidad por medio de la implementacion de tecnologias
en sus procesos de construccion, también apoya el crecimiento tanto industrial, financiero, también
el de transporte. Ademas, es un equipo de soporte en tematicas de la industria de la construccion,
que mediante investigacion ha sido capaz de generar informacion de calidad y a la vanguardia del

sector. Esta dirigida a:

Particulares y socios a nivel nacional, lo que lo ha convertido en un departamento de gran confiabilidad.
También presta servicios sobre elaboracion de presupuestos referenciales del sector, formulas
Polindmicas, reajuste de precios, cronogramas valorado, asesoria venta e instalacion del Programa
Proexcel, desagregacion tecnologica, asesoramiento en el manejo de USHAY, y ruta critica.

(CAMICON, 2019)

6.10. Nivel macro y la infraestructura vial en Ecuador

En el entorno macroecondmico de Ecuador seguin el ranking de competitividad (2018-2019) se
encuentra en el puesto 87 de 140 paises, con una inflacion situada en el lugar 1, este registro se
mantiene en lo corrido del afio 2019 hasta agosto de 0.33 % segtn Instituto Nacional de Estadisticas
y Censos (INEC). La economia ecuatoriana en el componente de la dinamica de la deuda se sitiia
en el puesto 106. Segin el Ministerio de Economia y finanzas el endeudamiento publico es de
55.699,63 millones de ddlares que equivale al 51.04 % del pib para el mes de agosto del afio 2019.
De acuerdo con el Fondo Monetario Internacional (FMI) ecuador busca un nuevo plan econdémico

en el cual apoyado por el fondo la deuda descienda y favorezca al crecimiento y productividad.
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En marzo de 2019, el Fondo Monetario Internacional aprob6 un acuerdo con Ecuador que brinda apoyo
a las politicas econdmicas del gobierno enmarcadas en un amplio programa de reformas propuesto en
el Plan de Prosperidad 2018 — 2021. Plan en el cual varias instituciones internacionales, incluyendo el

Banco Mundial, comprometieron un apoyo financiero de USD 10.000 millones.

El programa incluye medidas dirigidas a asegurar la sostenibilidad fiscal, fortalecer los fundamentos de
la dolarizacioén, impulsar la inversiéon privada, garantizando la proteccion social para los grupos mas

vulnerables (Bank World, 2019)

El apoyo a las medidas econdmicas prestadas por el FMI a el pais al parecer han desatado un
sinnumero de caos y violencia que se han generado en los ltimos dias a causa de las medidas que
toma el nuevo gobierno de Moreno en el cual entre otras cosas elimina el subsidio a los
combustibles que se venia manteniendo desde hacia 40 afios, generando una inconformidad a los
ciudadanos porque se considera que esta nueva medida aumentaria el precio del combustible
generando una inflacion en los alimentos y por ende aumento en el costo de vida. Esta situacion

tendra sus repercusiones en forma negativa en el impulso de la infraestructura vial.

6.11. Analisis meta y la infraestructura del terrestre vial en Ecuador

Respecto al analisis meta (tabla 5) el pais cuenta con un pilar de instituciones la cual ocupa el
rango 100 de 140 economias, en el componente de desempefio del sector publico se encuentra en
el puesto 117, seguido por las verificaciones y saldos la cual tiene el puesto 104 y la transparencia
con el puesto 99. Una muestra del panorama institucional es el caso de Odebrecht “los sobornos
habrian superado los USD 33,5 millones para contratos de obras con el Estado, sin embargo,
después de investigaciones realizadas se deduce que el monto del perjuicio superaria los USD 40
millones” (Fiscalia General del Estado, 2016) El desempefio de las instituciones y transparencia de
las mismas no son las esperadas para un pais en el que necesita el apoyo de las instituciones para

el adecuado desarrollo de las vias.


https://www.finanzas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2018/08/Plan20Prosperidad20RV.pdf
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Tabla 5.
Indice de Competitividad Global, Instituciones Ecuatorianas.
Componente Rango Puntuacion

Instituciones 100 48 4
Seguridad a1 713
Capital social 39 551
Werificaciones v saldos 104 454
Diesempefio del sector publico 117 36.5
Transparencia Qo 320
Derechos de propiedad 94 457
Gobierno corporativo 93 529

Nota: elaboracion propia a partir de datos del ICG de la WEF (2018-2019)

6.12. Analisis comparativo entre Ecuador y Colombia

Colombia necesita dirigir su atencion a cerrar la brecha que se tiene en el pilar de infraestructura
vial el cual no es muy favorable para el pais en materia de competitividad en estos momentos, las
debilidades en sus politicas gubernamentales dan cabida a la corrupcion la cual afecta de manera
significativa tanto la inversion publica como la inversion extranjera directa. Ofreciendo una
percepcidn poco favorable para el pais en temas de desarrollo y estabilidad politica. A pesar de que
se tienen megaproyectos que buscan la conectividad de las regiones y la reduccidon en costos y
tiempos de desplazamiento tanto de mercancias como de personas por via terrestre no se ha
cumplido con desempefio requerido para mejorar los indices de competitividad global los cuales
demuestran que el pais tiene un panorama poco favorable; pese a que tiene mas instituciones que
Ecuador que apoyan y velan por el desarrollo de la infraestructura vial no ha sido suficiente para
el adecuada ejecucion de la malla vial. A diferencia de Colombia en Ecuador no cuenta con las
suficientes instituciones que velen y apoyen el desarrollo de la infraestructura no obstante ha tenido
una evolucion significativa en materia de infraestructura vial contando con politicas
gubernamentales que dirigieron su mirada al desarrollo de la infraestructura por medio de la
adecuada inversion y una meta trazada por los gobiernos de turno que lograron un gran avance en

materia de infraestructura vial.

La tabla 6 a partir del diagnostico del modelo sistematico de Klaus presenta una sinopsis de la
infraestructura vial de Colombia y Ecuador.



Tabla 6.

Cuadro sinoptico de la Infraestructura vial Colombia — Ecuador.
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En el nivel meso el pais tiene una gran brecha
en materia de infraestructura vial esto se refleja
en el Ranking de competitividad del Foro
Econémico Mundial. En temas relacionados a
la calidad de la infraestructura vial se ocupa el
puesto 93 de 140 paises evaluados, en los
componentes de conectividad el puesto 97 y en
calidad de carreteras el puesto 102. Estas cifras
se confirman con el atraso de la red vial
pavimentada y la red vial afirmada puesto que
los porcentajes de vias regulares, malas y muy
malas en vias pavimentadas representan un
43.16 % y en afirmada un 90.5 %

En Colombia la infraestructura vial cuenta con
diferentes entidades a nivel publico y privado
sin embargo la descoordinacion de estas no
permite la adecuada ejecucion de las obras en la
malla vial.

El nivel meso permite evidenciar los esfuerzos

del pais para mejorar la competitividad en materia
de desarrollo de la red vial del pais reflejandose asi
en la evolucidon que ha tenido en el Ranking de
competitividad del Foro Econémico Mundial en
términos relacionados con calidad de su
infraestructura vial ocupa el puesto 31 de 140
paises evaluados y conectividad de transporte el
puesto 59 y en calidad de sus carreteras el puesto
66. Estas cifras se reflejan con relacion a la red vial
estatal con calificaciones de bueno y muy bueno el
68.87 % y entre regular y malo el 31.13%.
Ecuador no cuenta con las suficientes instituciones
que velen y apoyen el desarrollo de la
infraestructura no obstante ha tenido una evolucién
significativa en materia de infraestructura vial.
En materia de inversion también se ha tenido una
politica que ha sido muy clara en financiar la
evolucion de dicho sector que se ha visto impulsada
desde el 2007 hasta el 2014. (tabla 6)

Nivel macro la estabilidad macroeconémica de
Colombia genera confianza al inversionista
nacional como el extranjero a pesar de las
expectativas inflacionarias que se han venido
presentando, esto se convierte en un fortaleza
clave para estimular sectores como el de la
infraestructura vial.

Nivel macro en ecuador de acuerdo con las cifras
macroecondémicas presenta un control de la
inflacion sin embargo el endeudamiento publico le
ha generado una serie de inestabilidad que lo
condujo a negociar con el Fondo Monetario
Internacional que ha provocado malestar en la
poblacion, esta situacion es un punto critico para
seguir invirtiendo en sector clave como el de la
infraestructura vial.

Nivel meta de acuerdo al WEF en el ranking de
competitividad con relacion a las instituciones
Colombia ocupa el puesto 89 de 140 paises,
donde sobresalen componentes como seguridad
que ocupa el puesto 133 y transparencia el
puesto 80, es decir que la corrupcion en el pais
afecta la competitividad del sector de
infraestructura vial: caso Odebrecht.

En el nivel meta Ecuador en el ranking de
competitividad realizado por el WEF, Ilas
instituciones ocupan el puesto 100 de 140 paises,
resaltando que los niveles de desempefio del sector
publico y transparencia ocupan el puesto 117 y 99
respectivamente. Es decir que la corrupcion afecta
la competitividad del pais en temas de
infraestructura vial: caso Odebrecht.

Nota: Elaboracion propia
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7. Capitulo 2 Politicas y estrategias de Ecuador en infraestructura vial en el periodo 2007-
2016, que sirven como referencia para el caso colombiano
En el desarrollo de este capitulo se hace un recuento histérico a partir de los afios 97-98 de las
politicas estratégicas que ha implementado los gobiernos de Ecuador en materia de infraestructura
vial que ha permitido sus avances en calidad de infraestructura vial, y de esta forma aportar a la

competitividad de los empresarios y al desarrollo econémico del pais.

7.1. Politica Ecuatoriana de infraestructura vial
Una forma de entender la evolucion politica de infraestructura vial de ecuador se remonta a los

afios 1997-98 en esta época el pais fue sacudido por el fendmeno del nifio generando una afectacion
significativa en el estado de las vias, los dafios causados por el fendémeno dejaron como saldo
destruccion en la vias provinciales y costeras por lo que se contrata a la corporacion ejecutiva
(CorpeEcuador) para la debida reparacion de la red vial estatal afectada. Esta entidad elabora el
Plan Maestro de Reconstruccion que busca reestablecer el estado de la infraestructura del transporte
y telecomunicaciones. Finalmente, con este plan no se logrd con la meta trazada de recuperacion
de la red vial estatal debido a la falta de recursos fiscales generada por la crisis financiera,

acompanada de la crisis politica que vive el pais en ese momento.

Esta situacion se tratd de resolver a partir del afio 2002 con la creacion del Plan Maestro
Nacional de vialidad (PMV) desarrollado por el MTOP tomando como referencia el estudio hecho
por 1 Corporacion Ejecutiva para la Reconstruccion de Zonas afectadas por el fendmeno del nifio
(CorpeEcuador). El plan consiste en dar un amplio enfoque en la definicidn, reclasificacion y
jerarquizacion de la red vial estatal que tenia a cargo el MTOP, de igual manera dejar a los
gobiernos la jurisdiccion y competencias de la red vial colectora o provincial y a los municipios de

la red local.

“El PMV contenia un ambicioso plan de inversiones viales que involucraba obras por casi
US$2.600 millones a ejecutarse en 15 afios, con el objeto reconstruir, rehabilitar y mantener las
vias” (Diaz & Armijos, 2018, pag. 192), este plan no tuvo resultados esperados en el tiempo
estimado debido a la inestabilidad politica que generd una corta duracion de los gobiernos de turno,
ademas “los tres gobiernos que precedieron a las elecciones de 2006 invirtieron alrededor de
US$1.500 millones en infraestructura entre 2000 y 2007, menos de una quinta parte de lo que se

invertiria en la década posterior.” (Diaz & Armijos, 2018, pag. 192) Limitando el desarrollo de
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algunos tramos concesionados bajo la ley de modernizacion del estado incluyendo tramos de la via
panamericana, dejando en apuros a los gobiernos con la implementacioén de una politica vial que
ayudara a contrarrestar los problemas que se venian generando en afos anteriores a raiz de los
planes fallidos implementados, creando una fragil situacion de la infraestructura vial del pais por
falta de un adecuado mantenimiento y claramente por el poco desempefio institucional por parte de

las entidades publicas.

A partir del afio 2007 a pesar de los esfuerzos realizados para recobrar la estabilidad y
reconstruccion de las redes viales estatales que hasta este punto no daban los resultados esperados
nuevamente se toman medidas. Es por esto que las autoridades y representantes de las provincias
de Loja optan por acudir al Congreso Nacional para la declaracion de una emergencia que se
generaba debido al estado de abandono en el que se encontraban las vias, esto fue visto de manera
positiva por el gobierno central el cual extendi6 la declaracion de emergencia para toda la red vial,
era momento de tomar medidas drasticas que permitieran recuperarse de tal desastre natural que
los sumia bajo un retroceso en las vias del pais dificultando el transito terrestre, afectando diferentes
sectores del pais tales como la produccidon nacional, acceso tanto a servicios de salud, como a la
educacion y el abastecimiento de productos y servicios, lo cuales se convierten en un obstaculo

para el bienestar de los ciudadanos.

Por consiguiente, el gobierno debi6 actuar de manera rapida creando medidas extraordinarias
por medio de la emision de varios decretos en los cuales se decretaba las vias primarias y
secundarias en Estado de emergencia entrando en vigencia el 26 de febrero de 2007, esto dio origen

a un nuevo plan estratégico denominado Plan Relampago.

7.1.1. Plan relampago.
El Estado de emergencia permite al MTOP y al cuerpo de ingenieros del ejército la

flexibilizacion en los contratos lo cual les permitia eliminar el concurso de licitacion para contratar
equipos y maquinaria pesada para llevar a cabo la rehabilitacion y mantenimiento de las vias, de
esta forma se promulga el Plan Relampago que consistio en implementar un plan rapido y que fuera
efectivo para la rehabilitacion y reconstruccion vial convirtiéndose hasta ahora en el plan mas
ambicioso y con una proyeccion de implementacion corta. También el Estado de emergencia dio
espacio “utilizar recursos de fondos de estabilizacion petrolera que se habian acumulado en los

afios previos ( cerca de US$ 3.600 millones) para financiar obras de rehabilitacion vial.” (Diaz &
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Armijos, 2018, pag. 222) El gobierno teniendo en cuenta los resultados positivos presentados por
el Plan Reldmpago lo incluye en los Planes Nacionales de Desarrollo el cual se caracterizan por
poner en evidencia la importancia de tener una infraestructura vial que fuese eficiente e impulsara
la recuperacion de la red vial estatal. Para conseguir este propdsito se fortalece el rubro de inversion
que se requiere para la recuperacion de la infraestructura vial. A continuacién, en la tabla 7 se
observa el comportamiento de inversion del periodo 2007-2016.

Tabla 7.
Inversion en red vial estatal (en millones de dolares).

Ao Construccion Preservacion/
nueva/ mantenimiento
rehabilitacion

2007 313,68 27,77
2008 418,62 38,08
2009 903,93 53,59
2010 813,46 54,95
2011 788,18 70,25
2012 814,60 166,18
2013 1.155,10 127,34
2014 1.008,01 88,19
2015 355,02 78,11
2016 83,44 30,72

Nota: Elaboracion propia a partir de datos del informe de Reformas y Desarrollo en el ecuador contemporaneo

La tabla 7. refleja la ejecucion de la inversion en la red vial estatal durante el periodo 2007-
2016 resaltando el crecimiento de la construccion de vias estatales nuevas y en rehabilitacion del
268 % y la preservacion y mantenimiento del 358 % en la fase 2007-2013. A partir del afio 2014
hasta el 2016 se presenta una caida en la inversion de los rubros anteriormente mencionados y esto
obedece a la caida del precio del petrdleo, y los desastres naturales (fenomeno del nifio — terremoto)

presentados en el 2016 que afectaron la situacion fiscal de Ecuador.

Estos resultados muestran la importancia que tomd en Ecuador la politica de infraestructura vial,

que contribuye a sus ciudadanos beneficios sociales de ahorro en tiempos de trayecto entre sus
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ciudades, disminucién en los costos de operacion vehicular, en la parte de seguridad vial, menos
emisiones, y el beneficio mas notable la estimulacion econdémica que tuvo el pais por la
empleabilidad que se generd a raiz del requerimiento de mano de obra, todo estos esfuerzos
realizados por los gobiernos que a través de sus planes se vieron reflejados en el mantenimiento de
los accesos y conectividad que lo llevan a posicionarse en el ranking de competitividad en la calidad

de infraestructura de carreteras en el segundo lugar de américa latina.

Otro aspecto importante del periodo analizado ha sido el desarrollo por parte del MTOP del
llamado Plan Estratégico de Movilidad (PEM) 2013-37).

7.1.2. Plan Estratégico Movilidad 2013-2037.
De acuerdo con el principio del Plan Estratégico de Movilidad [PEM] este orienta el desarrollo

del Sistema de Transportes de Ecuador definiendo los programas de actuacion en relacion con las
infraestructuras, los equipamientos y el marco institucional y de gestion. El plan le apunta a la
conectividad internacional y para conseguir este proposito se plantea dos objetivos. El primero
relacionado con la potencializacion del comercio exterior y la movilizacidon de personas logrando
una optimizacion en temas tanto de negocios como de turismo, ademas logrando asi una integracion
fronteriza con sus paises vecinos en la conexion terrestre por medio de la consolidacion de centros
logisticos en la frontera el cual permita los servicios relacionado con tramites aduaneros. El
segundo contempla la parte importante del desarrollo econdomico y social en el que se identifica
que los flujos de inversion se requieren para la atencion de la infraestructura vial, mas
especificamente en el sector “transporte que representa aproximadamente un 6,7 % del Producto

Interno Bruto” (MTOP, 2013-2037)

El PEM dibuja cuatro escenarios 2013,2020,2028 y 2037 como una vision sistémica que quiere
decir, que la realizacion de sus objetivos esta dependiendo de lo que se realice en cada escenario.
El escenario 2013 relacionado con lo ejecutado en el periodo 2013-2016 comentado en el item
anterior. El escenario 2020 se propone como objetivo los equipamientos logisticos con la red vial
y su logro esta relacionado con una serie de actuaciones en infraestructuras relacionadas con los
puertos y con los aeropuertos. En el escenario 2028 se persigue la integracion de todo el sector de
la infraestructura del transporte (vial, aérea, ferroviario... etc.;). Para el 2037 el escenario plantea
la biisqueda una completa integracion territorial facilitando la accesibilidad de todas las regiones e

integrando el Sistema de Transportes en todos los corredores internacionales de trafico de
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mercancias y ademas unos equipamientos logisticos en ubicaciones estratégicas para el desarrollo
equilibrado y sostenible del pais. Para el cumplimiento de estos objetivos el PEM proyecta un
presupuesto total de US$118.400 millones en las cuales en carreteras de US$74.804 millones que
corresponde a un 63% del total. (Tabla 8)

Tabla 8.
Presupuesto total del pem por capitulos y horizontes temporales.

Estimacion economica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL | o, Stotal R fcal % sitotal | Tarifas/
Acciones] PEM [ ppyy | TEOEEE A el | tasas
Reformas estructurales 478 040% | 80% 380 53% 98
Carreteras T4804| 63.18% | 67% | 304841 7083%| 243199
Transporte Maritimo y fhivial 11.188) 945% | 28% 30841 433%| 8.1035
Transporte aéreo 1775 150% | 77% 13734 1.93% 4016
Tarnsporte de carga, facilitacion del comercio v logistica 3481 3.24% 42% 16248 2.28%| 22162
Transporte publico de pasajeros 4061 343% 59% 23973 3.36%| 16632
Sistema de transporte en regiones especiales 2033 1,72% 29% 18110 2.51% 2221
Ferrocarril 20221 17.08% | 50% | 10.1200{  14.20%| 101010
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118400 | 100% 60% 71.275| 100,00% 47125

Nota: Elaboracion propia a partir de datos del PEM (2013-2037)

Las politicas ecuatorianas han sido de vital importancia para cerrar las brechas que fueron las
protagonistas en el sector de infraestructura vial durante décadas en el pais por falta de una
adecuada inversion publica para ampliar y mejorar las redes viales que constituian el pais, los
gobiernos a partir del 2007 con el plan relampago y plan estratégico de movilidad 2013-2037
tomaron la decision de replantear la importancia que se le estaba dando a la infraestructura vial,
formulando objetivos para generar cambios y fomentar la evolucidn en el sector de la malla vial
las cuales desde el punto de vista logistico ha estado ligado al desarrollo econdmico del pais.

7.1.3. La politica de infraestructura vial de Colombia en la actualidad.

Para Colombia las politicas de desarrollo de infraestructura vial han sido visibles desde el
periodo presidencial de Juan Manuel Santos en su mandato presidencial se incluye la

infraestructura vial como estrategia a desarrollar en su Plan Nacional de Desarrollo, igualmente el
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gobierno del presidente Duque a través de su PND se ha trazado como un proposito impulsar la

infraestructura vial del pais.

7.1.3.1. Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018.
Este tiene como objetivo promover la infraestructura, servicio de logistica y transporte para la

integracion territorial por medio de estrategias tales como: el programa de concesiones 4G, Red
vial nacional no concesionada y programa de mantenimiento sostenible, Consolidacion de
corredores de transporte multimodal estratégicos, Infraestructura logistica y comercio exterior,
Infraestructura para la transformacion de campo y consolidacion de Paz y el capital privado para

la provision de infraestructura.

7.1.3.1.1. El programa de concesiones 4G.
Por medio de esta estrategia se proyectd tener vias 4G desarrolladas de manera acelerada para

esto se requiere tener un ritmo de construccion alto con el fin de consolidar la totalidad de la red

vial por medio de la priorizacion de los planes que pretenden que el pais contard con

Mas de 11.000km de vias nacionales concesionadas de las cuales 3.300km seran de doble calzada. A
través del programa de cuarta generacion de concesiones se contara aproximadamente con 1.200 km
adicionales a las nuevas doble calzadas, 141 km de tineles y 150km de viaductos. Este programa reducira
los tiempos de desplazamiento entre los centros productivos y los puertos hasta en un 30% y disminuira

los costos de operacion vehicular hasta en un 20%. (DNP)

Permitiendo al pais un adecuado desarrollo y la posibilidad de ser mas competitivo en términos
de comercio global, adicionalmente traer beneficios nacionales al contar con vias de alta calidad
que permita a los ciudadanos una comoda movilizacion, por la parte de la generacion de empleos,

también es un punto favorable para la economia del pais.

7.1.3.1.2. Red vial nacional no concesionada y programa de mantenimiento sostenible.
Conectividad de las regiones, por medio de INVIAS mejorar la trazabilidad y niveles de servicio

priorizando los tramos que estén en condiciones inadecuadas logrando el cierre de brechas que se

tienen entre regiones y ciudades capitales.

7.1.3.1.3. Consolidacion de corredores de transporte multimodal estratégicos.
Aqui el objetivo es promover la inversion privada que permita la optimizacion de las vias férreas

dicha ejecucion estd a cargo del MINTRANSPORTE y el DNP formulan el Plan Maestro
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Ferroviario con este plan pretenden desarrollar y recuperar tramos ferroviarios con esto se busca

potencializar el transporte de carga por medio de la adecuada conectividad vial.

7.1.3.1.4. Infraestructura logistica y comercio exterior.
Mejoramiento de los niveles de servicio de comercio exterior por medio de la ayuda de entidades

que construyan y se encarguen de mantener la infraestructura en pasos fronterizos, estas entidades
son la ANI y el INVIAS. La ANI a través de las asociaciones publico -privadas se encargara de la
promocion de dicha construccion por su parte el INVIAS serd la entidad responsable de la

construccion de proyectos de obra publica.

7.1.3.1.5. Infraestructura para la transformacion de campo y consolidacion de Paz.
Esto por medio de la construccion y mantenimiento de vias tercerias que brinden posibilidad a

los pequenios productores de comercializar sus productos, una via terciaria en buen estado permite
que el gobierno nacional tenga presencia en todo el territorio nacional ayudando en el escenario

del postconflicto.

7.1.3.1.6. Capital privado para la provision de infraestructura.
La propuesta es ajustar el marco regulatorio que permita usar el esquema de contratacion a los

entes territoriales fortaleciendo el papel publico en las iniciativas privadas y eliminar las
restricciones promoviendo el uso de APP para promover la infraestructura y financiamiento en el

largo plazo.

En este mandato se iniciaron proyectos ambiciosos para el desarrollo de la infraestructura vial,
segun el reporte del Mintransporte el nuevo gobierno recibe mas de 21 proyectos con estudios y
disefios listos. Al finalizar el periodo presidencial los colombianos empezaron a ver las
transformaciones que se han empezado a tener en las vias a lo largo del pais a pesar de aun contar

con obras inconclusas que llevan ocho afios de gobierno.

7.1.3.2. Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 pacto por Colombia, pacto por la equidad.
En este plan se pretenden grandes retos que logren impulsar la infraestructura vial del pais por

medio del plan de gobierno del presidente Duque se busca priorizar la conectividad de las regiones
integrando al sector rural permitiendo el mejoramiento de las vias terciarias que se contempla en
el programa Colombia Rural, “a través del cual no solo genera conectividad regional, sino que

impulsa la reactivacion de las economias locales, al facilitar la comercializacion de productos
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agricolas y ganaderos, la promocion de destinos turisticos y el acceso a bienes y servicios.”

(INVIAS; PND, 2019)

El PND 2018-2022 su objetivo es tener mas de 1400 km de carreteras 4G rehabilitadas y 1500
km de vias rurales intervenidas (DNP, 2018) la implementacion de estos objetivos dan cuenta de
la busqueda del gobierno por promover la intermodalidad por medio de la infraestructura vial que
permita una mejor interaccion del comercio el cual permita segiin lo planteado en el PND 2018-

2022 una disminucidn en los costos de exportacion de entre el 15 % y el 50%.

Adicionalmente en el pacto por transporte y la logistica para la competitividad y la integracion
regional, se encuentra la institucionalidad en donde el objetivo es fortalecerlas y promoverlas para

que sean entidades que permitan un fortalecimiento en materia de seguimiento contractual.

A pesar de todos los esfuerzos realizados por los gobiernos colombianos para desarrollar los
megaproyectos que han venido siendo incorporados en los Planes de Desarrollo de los tltimos
afos, el pais sigue ocupando puestos relegados en el ranking de competitividad que realiza el WEF
sin poder superar a Ecuador en donde se ve que una forma de contrarrestar el rezago en
infraestructura vial es la importancia de las politicas estratégicas que impulse el pais a tener una

red vial estatal avanzada.
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Conclusiones
La conclusion que arroja este trabajo la Competitividad colombiana en infraestructura vial: un
analisis comparativo entre Colombia y Ecuador con la aplicacion del modelo de competitividad

sistémico de Klaus es la siguiente:

En la parte meso el desarrollo de su infraestructura vial de Colombia presenta un rezago
significativo con relacion a Ecuador. Esta situacion que presenta la infraestructura vial de Colombia
no estimula a los empresarios colombianos que pretenden tener una ventaja competitiva en los
mercados internacionales, dicho rezago afecta de manera significativa los procesos de traslado de
la mercancia esto debido a los altos costos de movilizacion de sus productos ya que los centros de
produccion en la mayoria de los casos se encuentran ubicados al interior del pais creando una gran
distancia de recorridos y de tiempo para llegar a los puertos, no podemos dejar de lado las
inconformidades presentadas por parte de los ciudadanos quienes también hacen uso de las mismas

redes viales.

Otro aspecto de la parte meso que no contribuye a la mejora de la infraestructura vial en
Colombia es la desarticulacion de los diferentes organismos encargados de ejecutar y apoyar dicho
sector, y la carencia de una politica estatal solida sobre la infraestructura vial del transporte
contrario al caso de Ecuador que son muy pocos los organismos que hacen parte de este sector, sin
embargo los resultados que registran en el ranking de competitividad en infraestructura vial es el
reflejo de la eficacia de una politica estatal acompanada desde el aiio 2007 con un buen rubro de

inversion.

Con relaciéon al nivel macro Colombia se destaca por la estabilidad de su politica
macroecondmica que le ha permitido sobresalir a los vaivenes que presenta el comportamiento de
la economia regional y mundial en la actualidad, sin embargo, este comportamiento de la economia
se oscurece al relacionarse con el nivel meta que muestra los problemas de seguridad, ilegalidad,
criminalidad y narcotradfico que permea los organismos publicos y privados y de esta forma

obstruye el avance de los proyectos viales del pais.

Colombia cuenta con proyectos viales los cuales pretenden contrarrestar la brecha que se tiene
en materia de infraestructura, algunos de estos proyectos viales llevan afios de implementacion sin
llegar a perfecta terminacion, uno de estos proyectos es la via al llano un proyecto que lleva afios

sin tener un desarrollo efectivo en el cual las personas puedan transitar con sus vehiculos de carga
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y particulares tranquilamente sin temor a los cierres viales que se presentan por la mala estabilidad
de las obras viales, otro de los ejemplo es el alto de la linea donde atin los proyectos estan sin
terminar, y asi incontables de proyectos que quedan inconclusos y pasan de gobierno a gobierno

para llegar a la terminacion.

Ecuador en el nivel macro presenta una situacion de inestabilidad en la actualidad debido a su
alto endeudamiento publico que lo ha llevado a negociar con el FMI un programa de ajuste que ha
sido rechazado por la poblacion traduciéndose en repercusiones negativas para el impulso de la
infraestructura vial. Lo anterior permite inferir que Ecuador a pesar de sus problemas a nivel macro
y meta su politica estatal de infraestructura vial le ha presentado resultados positivos para el
empresario y la poblacion en general. El no mejorar en la parte macro y meta le puede representar

la perdida de lo conseguido en la parte de infraestructura vial.

La politica estratégica sobre infraestructura vial implementada, ejecutada y acompanada con
una adecuada inversion publica durante el periodo 2007-2016 en Ecuador explica su avance en la
red vial convirtiéndose en motor para el impulso de su crecimiento econémico, leccion que debe
tener en cuenta los gobiernos colombianos para direccionar la politica de infraestructura vial hacia

la consecucion del desarrollo regional y nacional.
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Recomendaciones
Estructurar una politica estatal de infraestructura vial en Colombia a largo plazo

interrelacionada con la politica de transporte que permita el avance y la consolidacion del sector.

Fortalecer la institucionalidad de infraestructura vial en Colombia con el propdsito de articular

la ejecucion de la politica estatal de la infraestructura vial.

Para futuras investigaciones sobre la infraestructura vial en Colombia se debe enfatizar sobre
temas sobre corrupcion en los procesos licitatorios y su incidencia en la construccion de

competitividad.
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