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INSTITUCIONES E INFRAESTRUCTU BA//
Douglas North, Premio Nobel de Economia, ha renovado
la investigacion sobre el papel de las instituciones y
considera que ellas constituyen la base del proceso
econdémico.

La teoria econdmica asume que los mercados funcionan,
los gobiernos son neutrales y las Instituciones no
Importan. Pero estas siI Importan porque forman la
estructura de incentivos de una sociedad y son los factores
determinantes del desempefio economico.

North define a las instituciones como las reglas del juego es
cualguier norma implicita o explicita que regula la adopcion
de decisiones por los individuos y que limita capacidad de
elegir. Sin instituciones no orden ni civilizacion.



//
Para Nmmas son formales, como las
constituciones y las leyes definidos por Estado son de
caracter obligatorio; tambien existen reglas
Informales, como las normas de comportamiento, los
convenios y los codigos de conducta auto impuestos
gue regulan una parte de las relaciones humanas.

Ambas reglas deben complementarse y sobre todo cumplirse:
La combinacion de reglas formales e informales y las
caracteristicas de aplicacion coercitiva de las reglas configura
la estructura de incentivos de una sociedad; cuando los
Incentivos alientan a las personas a ser productivos, las
economias crecen y dan lugar al desarrollo econdémico.



COSTES DE TRANSACCION Y DERECHME
PROPIEDAD

El alcance de los derechos de propiedad va a depender de la
Interpretacion y aplicacion de la ley. La forma como el Estado
defina y proteja los derechos de propiedad puede crear
perdurables iInstituciones formales que fortalezcan las
organizaciones y asi asegurar el uso eficiente de recursos.

Mientras los costos de transaccion surgen de la transferencia
de los derechos de propiedad, los mismos incluyen costos
Institucionales como: costes de negociacion, busqueda de
Informacion sobre precios, calidad, disponibilidad de insumos,
licencias, condiciones del mercado, diseno, vigilancia, y
cumplimiento de contratos.



ESTADO E INSTITUCIONES e
El Estado se convierte en un arquitecto de arreglos
Institucionales y se encarga de hacer cumplir sus
disposiciones, reduciendo la incertidumbre en el entorno
economico, con ello incentiva a las empresas privadas a
Invertir.

Se requiere de Instituciones democraticas que permitan un
diseno interno del gobierno, a fin de disminuir las brechas
entre politicos y burocratas, y entre estado y ciudadanos.

A su vez, se debe contar con Instituciones gue supervisen
a los burocratas y politicos. Esto nos recuerda que:
“...mientras en los Estados Unidos las leyes son normas,
en Colombia son aspiraciones.



LA INFRAESTRUCTURA, son un conjunto-de
estructuras e instalaciones duraderas intensivas en
capital fijo que son utilizados en todo el aparato
productivo y son vitales para la para sociedad.

El Banco Mundial calcula que por cada 1% de
crecimiento del PIB requiere, en promedio, un
aumento similar en la inversion de 0,3% para el agua
potable, 0,8% para el transporte y 1,5% para
carreteras.

En otros estudios, para el caso de Bolivia, Colombia,
Meéxico y Venezuela indica que un incremento 10% en
la dotacion de la infraestructura se tradujo en
Incremento del 1,5% del PIB. (Cepal 2004).



Pero poseer una suficiente Infraestructura vialky
transporte N0 solo es un-factor determinante en el
crecimiento econOmico, esta también aporta
beneficios en términos de la disminucion de tiempos
de desplazamiento al aumentar el tiempo disponible
para realizar otras actividades.

La disponibilidad de redes viales y sistemas de
transporte posibilitan la insercion en los mercados
Internacionales, son vehiculos de cohesion territorial,
economica y social porque integran el territorio, lo
hacen accesible desde el exterior y permiten a sus
habitantes conectarse con el entorno.



En Colombia, la infraestructura de transporte-es
uno de los cuellos de botella al crecimiento
economico y uno de los principales retos en
materia de competitividad con el objetivo de hacer
frente a la mayor apertura generada por los
Tratados de Libre Comercio. En efecto. la
Infraestructura del pais aparece bastante rezagado

frente a los indicadores internacionales.

Esta nunca supera la mediana latinoamericana y, en
general, el pais esta rezagada frente a la media de
los paises en desarrollo del sudeste Asiatico y de
todos los paises desarrollados.
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El' ranking de 144 paises. realizado por el Foro
Econémico Mundial, Colombia descendio de la
posicion 126 en 2012 hasta la 130 en 2013,
convirtiendose en uno de los 15 paises del mundo
con peor calificacion en esta materia. Situandose
Incluso por debajo de Bolivia (puesto 110),
Zimbabwe (107), Honduras (102) o Guatemala (93).

En efecto, dados los niveles de ingreso, las
condiciones demograficas Yy la estructura
macroeconomica del pais, se estima que Colombia
deberia tener al menos el 26% mas de kilometros de
carretera, que corresponde a 45.000 kilometros de
déficit. (Banco Mundial y DNP 2019) 10



El Consejo de Competitividad que hace seguimiento a
12 4areas e incluye recomendaciones para mejorar su
desempeno. Para 2013 analizo las principales
restricciones  transversales en  materia  de
Infraestructura, transporte y logistica y los sefnala
como un factor determinante en la transformacion
productiva.

Por lo tanto, la carencia y la baja calidad de
Infraestructura y la disponibilidad de un servicio de
transporte rompe los circulos virtuosos entre esta y el
crecimiento con lo cual aumenta la pobreza y deteriora
las oportunidades sociales.



}yen el 86% de las vias de
el desarrollo regional y la disminucién de la pobreza
rural.
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De acuerdo con la ANIpara el aflo 2012 de las
214.934 kilémetros de vias con que cuenta el pais
solo la red primaria (8,1%) constituida por 17.423 se
encontraba pavimentada. En contraste, los 185.272
kilometros la tanto red segundaria (20,2%) como la
terciaria (66%) se encuentran en mal estado.

El 89% de los 1.120 municipios tienen menos de
10.000 habitantes no cuentan con recursos para
Invertir en infraestructura vial. En efecto, de acuerdo
con el DNP disponen para este rubro $9.200 millones.
Tal hecho genera que no se realice nuevas inversiones
y el mantenimiento se realiza de manera correctiva y
no preventiva.
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DIANOSTICO DE L AINFRAESTRUCTU RA —

Los proyectos de infraestructura no logrado mejorar la
conectividad del pais, aumentado los costos para el
transporte. Estos se han reflejados en elevados costos
de transaccion, indefinicion de los derechos de
propiedad, retrasos, corrupcion y litigios. Sumado a
las dificultades geograficas y geologicas. Seis aspectos
son un problema:

1. Problemas asociados al diseno final lo que ha
conducido a continuas renegociaciones.

2.Las ofertas temerarias que han originado
renegociaciones del contrato.



£k Tramltesﬁ@r\npra de predios hasta por unajeeﬁﬁa
esun importante mportante factor de mcumpllmlento y de
sobrecostos.

4. Deficiencias en los mapas de las redes de servicio
publico.
5. Demoras en el otorgamiento de licencias

ambientales, asociadas a los requerimientos de
compensacion y correccion de los efectos ambientales.

6. Las consultas previas, con las comunidades étnicas
al no existir un procedimiento claro que permita
respetar su derecho.



Se creo el Viceministerio..de la Infraestructura
(decretos 087-088 de 2011) y la Agencia Nacional
Infraestructura, ANI (Decreto 4165 de 2011)

Se mejoro en el regimen de contratacion, prohibiendo
los anticipos y evitando que las adjudicaciones a bajos
precios, requiriendo estudios Fase 3.

Se promulgo la Ley 1508 de 2012 sobre Asociaciones
Publico Privadas, que permiten identificar mejores
practicas en programas de inversion como
esquemas de privatizaciones, concesiones Yy
asociaciones publico-privadas.



En el 2013 se sanciono la Ley de mfraestM ra,
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cuyos principales alcances son:

1) Se declaro como motivo de utilidad publica el
desarrollo de obras de infraestructura. Este hecho
autoriza la expropiacion en maximo 30 dias de manera
voluntaria o con orden judicial.

2)Se reglamento los procedimientos para la
reubicacion de las redes de servicios publicos.

3) Se agilizo la obtencidon de licencias ambientales al
fijarle tiempos de respuesta a la autoridad ambiental.



Subsisten cuatro problemas: =

1.L-a creacion de nuevos instrumentos de financiacion
para las concesiones viales privadas, que permitan
complementar la inversion publica teniendo en cuenta
que el mayor gasto generara un desbalance fiscal del
1% del PIB.

2. La creacion de un sistema de informacion anico y
actualizado por parte del Ministerio del Interior sobre
grupos etnicos, de forma que se convierta en la fuente
para determinar los derechos a participar en consultas.

3.59e requiere de una revision de la
institucionalidad y recursos presupuestales para
las vias secundarias y terciarias. (92% del total).




4. Se pueden presentar problemas via tutela u-otros
mecanismos contemplados por la ley en 1a compra
de predios y en las negociaciones con algunas
minorias que resulten excluidas.

5. EI MADS permite al solicitante de la licencia
ambiental la flexibilidad en la escogencia del método
de EIA. El que el solicitante de la licencia pueda
utilizar  Indistintamente  metodologias que no
garantizan una evaluacion objetiva de Impacto
ambiental. Esta se presenta cuando el peticionario elije
la técnica para calcular el impacto.



NECESIDADES DE INVERSION. =
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Segun Fedesarrollo para tres modos de transporte se
requiere una inversion de 3,2% del PIB en inversion
por afio hasta 2020 lo que equivale a US$11.500
millones anuales.

La Inversion en vias deberia destinarse a carreteras
pavimentadas en un 70%. Con lo cual estas
aumentarian de 12.979 km en 2011 a 44.335 km en
2020.

El restante 30% en mantenimiento e inversion en las
redes viales secundaria y terciaria.




De acuerdo con el DNP; los. recursos proyectados
sara inversion hasta el afio 2020 alcanzan $112
nillones de los cuales para el sector transporte $63.7
oillones, (57 % del total) (0.8% del PIB de 2012-
2020). Clasificadas: 1) mantenimiento vial
($9.8billones); 2) grandes proyectos ($32 billones);
3) conectividad regional ($13 billones); y 4)
transporte ferreo, fluvial, aéreo y portuario ($8.7
billones). Lo que significa una inversion promedio de
3,3% del PIB.

Sin embargo, el BID, y el Banco Mundial (Moreno,
2011 y Fay & Morrison, 2007), han venido

recomendando que Colombia eleve dicha inversion al
69 del PIR nor ano




=
DISPOSICIONES-DEL SECTOR TRANSPOR'FE{OR
CARRETERA

La Constitucion (articulo 24) senala que todo colombiano
puede circular libremente por el territorio y la ley 105 de
1993 definio el servicio publico como ‘“una Industria
encaminada a garantizar la movilizacion de personas o cosas
por medio de vehiculos apropiados. En condiciones de
libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios
sujeto a una contraprestacion economica...”

La Corte Constitucional en la sentencia C-066 de 1999,
relaciona la actividad transportadora con el desarrollo
senalando que, “...el transporte juega un papel muy
Importante en el desarrollo social y economico y en la
realizacion de los derechos fundamentales ™.

23



Principios basicos de los sistemas de transporte

e

A A AN A a— #
De—1a libre circulacion: Toda persona puede circular
libremente por el territorio nacional, el espacio aéreo y el
mar territorial.,(Ley 105 de 1993 articulo 2°)

El servicio de transporte debe ser eficiente, seguro,
oportuno y economico. (Decreto 171 de 2001 articulo 1°)

El transporte es elemento basico para la unidad nacional y
el desarrollo de todo el territorio. (Ley 105 de 1993
articulo 2°y Ley 336 de 1996 articulo 53).

La seguridad “relacionada con la proteccion de los
usuarios”. (Ley 336 de 1996 articulo 2°)

Servicio publico de transporte terrestre se presta bajo un
contrato con la responsabilidad de una empresa legalmente
constituida y debidamente habilitada. (Decreto 171 de 2001
y C. de Comercio) 2



La Ley establece en la regulacion del traﬂspgftﬁe
pueda /ém verificar las condiciones de:
Seqguridad: “Los equipos destinados al servicio
publico de transporte deberan cumplir con las
especificaciones técnicas, dimensiones, capacidad y

comodidad”. (Ley 336 de 1996 articulo 31)

La accesibilidad implica: a. que el usuario pueda
transportarse a traves del medio, modo que escoja b.
gue los usuarios sean informados de estos. (Ley 105
de 1993 articulo 3°y Ley 336 de 996 articulo 43).

El transportador estd obligado a conducir a las
personas sanas y salvas al lugar de destino. (Codigo
de Comercio articulo 982)

25
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Responsabilidad-selidaria. Cuando la empresa de servicio
publico no sea propietaria del vehiculo en que se efectua el
transporte, el propietario de este, la empresa que contrate y
la que conduzca, responderan solidariamente del
cumplimiento del contrato. (Codigo de Comercio articulo
991).

Obligatoriedad de seguros: Las empresas de transporte
publico terrestre automotor de pasajeros por carretera
deberan tomar con una compania de seguros autorizada las
polizas de responsabilidad civil contractual vy
extracontractual. (Codigo de Comercio articulos 994 y 1003)

El Ministerio de Transporte fijara las tarifas del sector
transporte de acuerdo con estudios de costos del sector.
(Ley 336 de 1996 articulo 30). 25



En Colombia, los grandes centros de produccion estan
concentrados en el Interior en promedlo a 300

kilbmetros de los puertos.

Las actividades relacionadas con el transporte
representaron para el ano 2012 el 7,3% PIB, genero
2.4 millones de empleo.

Para el 2012 el transporte interurbano movilizo 170.4
millones lo que representa casi cuatro veces la
poblacion y registro un crecimiento en terminos
absolutos de 43% frente al 2003 cuando movilizo 120
millones de pasajeros. Existe una correlacion positiva
entre el crecimiento del PIB y el numeros de
pasajeros movilizados explicada con un R2 de 71%.




Por medlo/w”eteras se mueven en el pals/eV
72% de Tas toneladas de bienes y 91% de los pasajeros.

Para el ano 2008 la oferta de vehiculos para el sector
Interurbano estaba constituia 50.166 vehiculos lo que
representaba el 15.% frente al total nacional de pasajeros
movilizados por via terrestre con una disponibilidad de
sillas de 947 mil. Donde los buses (54%) y las busetas
(21,3%) representan el 75% de las sillas totales.

De acuerdo con el Ministerio de Transporte para el ano
2012 existian 551 empresas habilitadas, es decir con rutas
frecuencias y horarios, en la modalidad de transporte
Interurbano.



El sistema de transporte tiene una gran variedad
de problemas. En el sector compiten 550 empresas
habilitadas, con diferencias en tamano y en
estructura.

El sistema de habilitacion a pesar que permite
escoger las mejores empresas para operar en el
mercado. Esta se otorgan por un periodo
indefinido, que por la falta de control por parte del
Estado lleva a que las empresas que no cumplen
con los requisitos que dieron lugar a la
habilitacion y como existen distintas modalidades
de afiliacion con lo cual las empresas no tienen el
control de los mejores estandares del servicio.



Para el caso del sector transporte el pr(mlerﬁ/de
agencia ocurre cuando dos tipos de actores: el
principal (usuario) y el agente (empresas) actuan en
forma diferente. Este enfoque viene mediado por los
objetivos Involucrados de los agentes.

Mientras el principal, representado por el usuario
tiene como proposito calidad del servicio. En
contraste, la firma representada en el agente tiene
como fin la maximizacion del beneficio.

Por lo tanto, los problemas entre el principal y agente
en el ambito de transporte se relaciona con la
estrategia del agente de no prestar un servicio de
calidad por la inversion que ella genera.



El problema de agencia también ocurre cuando el
principal (empresa) y el agente (afiliado) acttian
en forma diferente. Este enfoque viene mediado
por los propdsitos involucrados de los agentes.
Mientras el principal, representado por la empresa
no monitorea la calidad del servicio. En contraste,
la firma representada en el afiliado tiene como fin
el beneficio.

Por lo tanto, los problemas entre el principal y
agente en el ambito de transporte se relaciona la
empresa, que deriva sus ingresos de explotar las
rutas sobre los cuales no ejerce ningun control de
calidad del servicio.



° ° ° /
En consecuencia, las empresas que se limitan al

servicio de afiliacion no tienen relacion con el
cliente final. Este no es el caso para empresas que
son propietarias o tiene control operativo de sus
vehiculos y cuentan con los incentivos para
monitorear su desempefio.

Sin embargo, sigue existiendo informacion
asimeétrica entre la empresa y el afiliado (Principal)
y el conductor de los buses que actiia como agente.
Porque el primero no sabe como actua en la via el
segundo y cobra tarifas por debajo del costo.
Generando competencia predatoria.



La competencia predatoria permite sacar firmas, crear

barreras a la entrada para nuevos competidores y ganar
participacion en el mercado.

Este problema se agudiza mas con la proliferacion de
vehiculos de servicio especial e ilegales que generan
sobreoferta y vuelven Inviable el negocio para las
empresas que cumplen con la Ley.

La competencia se agrava por dos hechos: el primero, la
competencia ejercida por el transporte aereo que moviliza
mas 16.000.000 de usuarios. El segundo, el aumento
sostenido de la venta de motos y vehiculos particulares.
(Sustitutos)



La competencia predatoria afecta la oferta del seryieit/f al
/_\

reducir los incentivos para realizar las inversiones para
mantener y reponer el parque automotor.

El Ministerio de Transporte regula los precios mediante
una tarifa minima. Sin embargo esta no recoge los costos
en la medida que no existe una metodologia explicita
para calcular dicha tarifa.

De acuerdo con algunos estudios la tarifa es inferior a los
precios cobrados en el mercado lo que alienta a la entrada
de competidores desleales. Por ejemplo, para el 2010 en
la ruta Bogota- Medellin la tarifa de Ministerio de
Transporte era $27.300. la del mercado $30.000 y la del
costo $55.000. (Andi 2008 citado por Econcept)




~ RECOMENDACIONES —

/

La creacion de la Comision de Regulacion de
Transporte debe ocuparse de la regulacion tanto del
transporte de pasajeros como el de carga.

La Comision debe contratar estudios, sesionar
periddicamente, pronunciarse Yy regular.

Es necesario que la Comision de Regulacion
determine una metodologia que permita calcular las
tarifas y su actualizacion.

Se debe aumentar la vigilancia de la operacion de
terminales de transporte para que el servicio se
preste en condiciones de competencia y eficiencia.



La SUWM del sector debe someie%fas
empresas a un estricto régimen de inspeccion
mediante visitas que permitan establecer si las
condiciones bajo las cuales se otorgo el permiso de
operacion se contintan cumpliendo.

Los problemas de precios predatorios se pueden
solucionar denunciando a la SIC.

Mejorar la vigilancia de la operacion en ruta tanto
con la Policia de Carreteras como el uso de
dispositivos electronicos como (GPS).
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