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ANALISIS DE LOS EFECTOS DE LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA...

ntroduccion

a competitividad constituye un reto permanente al
que se han enfrentado los paises en sus procesos
de crecimiento y expansion econbmica en el
contexto del comercio internacional. Este concepto
no es nuevo, ya que desde Adam Smith se tenian
las primeras bases tebricas, las cuales han venido
evolucionando y es asi como, en la
actualidad se tienen teorias con desarrollos complejos, que no sblo
involucran conceptos de productividad y dotacion de factores, sino
que, debido al desarrollo tecnolbégico y cientifico se configuran en
sistemas complejos de relaciones econbmicas, sociales y politicas en
entornos de mercados que afrontan altos niveles de competitividad
internacional.

El ambiente actual de la competitividad enfrenta paises con
economias fuertes como los de Norteamérica, Europa Occidental y
el Este Asiatico, con paises en vias de desarrollo, como el caso de
Colombia en el que se tienen que superar etapas que obstaculizan los
procesos de competitividad como el deterioro de la inversion productiva
originada en bajas tasas de ahorro, deficientes y precarios sistemas
de investigacion y desarrollo tecnoldgico, inadecuada calificacion
de la mano de obra de acuerdo con las necesidades tecnolbgicas,
administrativas y gerenciales actuales, en la deficiente infraestructura
fisica representada en vias, puertos, aeropuertos, transporte de
carga, centros tecnologicos, laboratorios de investigacion y sistemas,
en la aplicaciébn de politicas econébmicas que muchas veces han sido
adversas, para el estimulo de la actividad externa y para el crecimiento
y desarrollo econbmico, social, equitativo y sostenible del pais.
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La globalizacion ha marcado una tendencia de cambios rapidos en el
conocimiento y desarrollo de la ciencia, que han generado avances
innovadores en los procesos de industrializacion, fortaleciendo las
empresas o clusters en los paises desarrollados generando grandes
brechas con las naciones que no han logrado progresos en el
desarrollo cientifico y tecnolbgico, lo cual se ve reflejado en las grandes
desigualdades de los términos de intercambio entre los diferentes grupos
de paises que compiten en el contexto del comercio internacional. Este
tipo de desigualdades erosionan las condiciones politicas, econdmicas
y sociales de estos paises y delimitan de una forma contundente su
insercibn a los procesos de apertura y globalizacion.

Esta situacion conlleva a asumir retos que implican cambios estructu-
rales en patrones organizativos que permitan la modernizacion de
estas estructuras para que sean capaces de asumir los retos de
cambios permanentes y profundos del conocimiento, la ciencia y la
tecnologia, situacion que conlleva al progreso y desarrollo econémico,
politico y social en el marco de una sostenibilidad ecolégica que
garantice la supervivencia de generaciones actuales y futuras de los
recursos naturales del planeta.

La investigacion se centra en analizar el contexto de la competitividad
sistémica, especificamente en los niveles macro y meso y sus efectos
en el desempeno de las cadenas productivas de confecciones, textiles,
carnicos, lacteos y café. Es importante aclarar que los analisis que se
efectlan de medidas econbmicas y condiciones de infraestructura y
desarrollo tecnolbgico, no sblo afectan las cadenas objeto de estudio
sino la mayoria de veces la totalidad de los sectores econébmicos.

En el primer capitulo se aborda el analisis tebrico de la competitividad
sistémica, en el segundo, se plantean los lineamientos tebricos de la
politica macroeconémica a través de las politicas monetaria, cambiaria,
comercial y fiscal. El tercer capitulo expone el tema del desarrollo de
las politicas econébmicas en Colombia para el periodo de 1997 a 2007.
En el cuarto se introduce el analisis del efecto de las politicas en el
comportamiento de las cadenas productivas y los capitulos quinto y
sexto tratan sobre el efecto de la infraestructura fisica y el desarrollo
tecnologico en la competitividad.
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ANALISIS DE LOS EFECTOS DE LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA...

1 Competitividad
° sistemica

Tr—_——

El concepto de competitividad ha evolucionado desde la ventaja
absoluta desarrollada por Adam Smith en el que se determina como la
capacidad que tiene un pais para producir un determinado bien,
utilizando menos recursos que otros. Cada pais se especializa en la
produccién del bien en el que es mas productivo y en el que posee
ventaja absoluta; dicha ventaja puede proceder de las condiciones
naturales favorables, bienes del sector primario, campos o tierras fértiles,
condiciones favorables de clima o bajos salarios. Posteriormente,
David Ricardo plantea la ventaja comparativa que precisa que los
paises deben especializarse en la produccion de productos en los que
tenga ventaja relativa, de forma tal que exporten el excedente de estos
productos e importen aquellos bienes en que su ventaja comparativa
sea menor.

Desarrollos mas recientes de esta teoria como es el caso de la ventaja
competitiva de Michael Porter, sehala que es el valor que una empresa
es capaz de crear para sus clientes, mediante precios menores que
los competidores, para beneficios equivalentes o por previsidbn de
productos diferenciados cuyos ingresos superan sus costos. La ventaja
competitiva no existe hay que crearla, las variables indispensables
para construirla son la creatividad, los conocimientos, el capital, la
tecnologia, habilidades o destrezas para producir y distribuir bienes
y servicios con mayor valor agregado posible. Para analizar el valor
agregado que una empresa es capaz de crear, Porter utiliza lo que el
llama la cadena de valor.
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Diagrama 1
Etapas de la competitividad
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En el orden de ideas de la revision del concepto de competitividad,
se nota que la evolucion del mismo, es concordante con el grado de
desarrollo y crecimiento de los paises en el orden econémico, social,
politico, cientifico y tecnolégico lo cual puede verse reflejado en el
diagrama anterior.

Uno de conceptos mas recientes es el de la competitividad sistémica,
ya no solo involucra el contexto del mercado y sus interacciones con
los agentes econbmicos, sino que conlleva un alcance mas amplio,
al considerar la totalidad de los entornos que pueden demarcar el
desarrollo de una actividad econdmica. La competitividad sistémica
impulsada por el Instituto de Desarrollo Aleman es una vision holistica
de los principios que la determinan y establece una relacion de
interaccion de los niveles micro, macro, meso y meta, que permite
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el logro de metas concertadas y graduales en procesos de apertura
econbmica, que implican entornos altamente competitivos.

m Nivel meta

Los paises de acuerdo con el grado de desarrollo econémico y social,
tienen diferentes retos en el logro de la competitividad sistémica
(Esser; et al. 1994), en el nivel meta entendido como el avance de
la capacidad de conduccibn para la cual, es importante desarrollar
estructuras sociales modernas, que propicien el progreso permanente
de las capacidades creativas de la sociedad. Adicionalmente en este
nivel es trascendental constituir una armonia en la comunicacion
y autonomia entre las diferentes organizaciones e instituciones
de la sociedad. La integracion social debe permitir el desarrollo y
compatibilidad de escalas de valores socioculturales, la transformacion
y aprendizaje permanente de los actores sociales para adaptarse a
los desafios de la apertura y cambio, con una vision y metas para el
futuro, fundamentadas en el analisis critico del presente.

En el contexto meta, es primordial la solucién conjunta de problemas
a través de la configuracion de redes que deben tener un enfoque
critico analitico y de generacion de conflicto de ideas, para impedir
situaciones de ceguera empresarial, paternalismo, corrupcion y
estructuras de tipo monolitico, que son inoperantes en sistemas,
donde deben fortalecerse las estructuras de mercado, la efectividad
del estado Yy el fortalecimiento de las capacidades organizativas de
la sociedad.

Nivel macro

En el nivel del contexto holistico de la competitividad sistémica, es
significativo generar un ambiente econdmico estable, para que los
paises se inserten en los mecanismos complejos de la competitividad
internacional. Por esta razbn, la politica econbmica a través de
sus objetivos como, el crecimiento econdmico sostenido, el pleno
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empleo, la estabilidad de precios, el equilibrio externo y la distribucion
equitativa de los ingresos (Cuadrado, et al. 2005), debe cumplir con la
finalidad del bienestar econébmico y el mejoramiento de la calidad de
vida de una nacién. Para cumplir con estos objetivos y fines la politica
monetaria debe asegurar un nivel estable de precios, en concordancia
con la politica fiscal que debe mantener un control permanente del
déficit presupuestal y con una politica cambiaria y comercial que
garanticen un tipo de cambio estable, que incentiven las exportaciones
en términos competitivos y mantengan el equilibrio externo.

[ ]
m Nivel micro

El entorno del nivel micro de la competitividad sistémica. tiene como
finalidad realizar una transicion a nuevas practicas de produccion, Best
Practice, que estan orientadas en torno de la misma, en la investigacion
y la innovacion tecnolégica, en el desarrollo y gestion empresarial y en
interaccion entre empresas a través de la configuracion de redes.
La competitividad de las empresas debe estar evidenciada a través
de indicadores de eficiencia, como la productividad del trabajo y del
capital, de calidad, a través de certificaciones ISO en calidad, ambiental,
responsabilidad social empresarial, de flexibilidad y rapidez, ya que los
mercados actuales demandan bienes y servicios que son propicios al
cambio en periodos muy cortos.

Los desarrollos de nuevos productos debe responder a procesos de
aprendizaje e innovacion ID permanentes y es necesario que sean
innovativos dentro y fuera de la empresa, es decir entre los diferentes
eslabones de la red que se configura alrededor de la actividad
econdmica. Es por esto que el Best Practice y la capacidad de gestion
debe operar a lo largo de toda la cadena de valor agregado (desarrollo-
adquisicion-almacenaje-produccion y comercializacion), por lo tanto la
organizacion, la iteracion, la investigacion ID, debe fortalecerse desde
los proveedores hasta los clientes finales.

9
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L]
m Nivel meso

Para adentrarse en el espacio meso es conveniente resaltar que “...las
que compiten en mercado mundial ya no son empresas aisladas que
operan de forma descentralizada, sino clusteres industriales, grupos de
empresas constituidas en redes, cuya dinamica de desarrollo depende
de la eficacia de sus localizaciones industriales, es decir de la existencia
de universidades, centros de entrenamiento, centros de ID, sistemas
de informacion tecnologica, organizaciones sectoriales privada vy
muchas entidades mas” (Esser, et al. 1994).

En este nivel, el Estado ya no tiene una labor intervencionista sino
que opera como un gran propiciador de contextos innovadores, como
moderador y comunicador entre empresas, asociaciones economicas,
sociales y sindicales, sector cientifico y académico. El dialogo debe
realizarse en condiciones de transparencia, en ambientes donde la paz
y la equidad sean condiciones armoénicas de desarrollo de la sociedad,
que permitan tener visiones de mediano y largo plazo del alcance de
la politica industrial. Estas condiciones son de gran importancia para
un cambio tecnolégico acelerado, que no sbélo propicie el crecimiento
econbmico, sino también el desarrollo de o social y lo ambiental.

Lainteraccion entre el Estado, el mercado y el nivel meso debe procurar
elanalisis delentorno mediante debates, locales, regionales, nacionales
e internacionales, que detecten las principales problematicas en los
procesos de modernizacion, con el fin de minimizar sus costos y para
propiciar la formacioén de redes sbélidas y complejas, que garanticen
nitidez en el manejo, disponibilidad y legitimidad de la informacion
de las decisiones estatales y que adicionalmente se aprovechen y
se generen espacios para la expansion de la creatividad social en
la solucién de problemas, mediante la participacion de sus actores
estratégicos. En los paises donde existe alta intolerancia al dialogo,
grandes inequidades y polarizaciones sociales, implementar las
anteriores condiciones del entorno meso, se torna muy complicado
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alterando las condiciones favorables para la competitividad
internacional.

Para generar un espacio meso es importante el impulso oportuno y
sostenido de inversiones selectivas en capital fisico e intangible que
garanticen mayores niveles de productividad, para que las empresas
0 clusteres logren mayores posicionamientos en el contexto de la
competitividad internacional. Del mismo modo, es necesario el desa-
rrollo del capital humano, capaz de afrontar los retos del avance de
los procesos tecnolbgicos e innovativos, a través de la infraestructura
tecnologica. El espacio meso también debe garantizar el desarrollo
oportuno y selectivo de infraestructura fisica y tecnoldgica que permitan
a las empresas condiciones favorables y 6ptimas para insertarse en la
competitividad internacional.
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Entorno macroeconomico
instrumentos de la
P politica econémica

T—_—

n
Politica monetaria

La politica monetaria tiene como objetivo final el equilibrio macro-
econbmico, reflejado en la estabilidad de precios, el equilibrio externo
de la economiay el crecimiento a corto plazo sostenido. Como objetivos
intermedios debe asegurar el control de agregados monetarios como
M3, la estabilidad del tipo de cambio y de las tasas de interés a largo
plazo. Las variables operativas que utiliza para cumplir con estos
objetivos estan constituidas por los depobsitos de los bancos, en el
Banco de la Republica, la base monetaria y los tipos de interés a corto
plazo. Finalmente los instrumentos monetarios utilizados para cumplir
con estos objetivos son; las operaciones de mercado abierto, los tipos
de redescuento y los encajes bancarios o coeficientes de caja. En la
actualidad en su mayor totalidad los paises han establecido una estra-
tegia de control monetario dirigida a una inflacion objetivo.

Una de las variables claves para el control de esta inflacibn objetivo
es la tasa de interés a corto plazo'!, que ejerce un mecanismo de

Desde 30 a 90 dias.
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transmision desde estos tipos de interés hasta los precios. Un cambio
en el tipo de intervencion puede generar expectativas en la orientacion
de la politica monetaria, que pueden influir en los tipos de interés a
largo plazo, afectando el mercado de dinero, el crédito, el ahorro, la
inversion, el precio de los activos y los tipos de cambio. Igualmente
estas expectativas tienen un impacto en la fijacibn de precios vy
salarios. Estos efectos se traducen en las condiciones de los mercados
de bienes y trabajo, lo que influye en la determinacién de los precios
internos y de importacion y por consiguiente en la evolucion del nivel
de precios (Ver diagrama siguiente).

Diagrama 2
Politica monetaria y mecanismos de transmision en Colombia

Junta Directiva BR

\ 4
Instrumentos
- Tasas de subastas Expectativa de inflacion Canal de expectativas R Objetivo
» INFLACION
- Tasas lombardas
* Canal de crédito/Dem Agregada A A
Meta operativa Tasas de interés Demanda Brecha
- Tasa de interés de (Depésitos, créditos) > agregada del
corto plazo (TIB) producto

Tasa de cambio

Canal de tasa de cambio

Ambiente institucional: independienci, credibilidad y transparencia

Fuente. Adaptado de Longworth (2000) y Huertas et. al., 2005. Transmision de tasas de
interés bajo el esquema de metas de inflacion: evidencia para Colombia Oscar Becerra,
Luis Fernando Melo. Banco de la Reptiblica. Borradores de economia.

13



) @ © 0 O 0 & &0 0 0 0 0 0 0 O 0 O O O O O O O O 0 O 0 O O O O O O O O O O O 0 O O O O O 0O 0 O 0 O 0 0 0 o 0

ANALISIS DE LOS EFECTOS DE LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA...

m Politica fiscal

La politica fiscal es un mecanismo econdmico que interviene en
diferentes instancias y es la forma como el gobierno maneja el gasto
publico, las transferencias de pagos, los impuestos y el endeudamiento
publico, cuyo desempeno afecta variables macroecondmicas como el
nivel de empleo, los precios, el crecimiento economico y el equilibrio
externo. La politica fiscal y la politica monetaria en conjunto influyen
sobre la balanza de pagos, el nivel de deuda y las tasas de interés.

Los objetivos que demarcan la politica fiscal estan dados por la asig-
nacion eficiente de los ingresos provenientes de los impuestos, la
estabilidad macroecondmica, la estimulacion del crecimiento econbmico
y la redistribucion de lo ingresos.

Los instrumentos de la politica fiscal son los estabilizadores automaticos
como son impuestos o0 seguros de desempleo, que permiten suavizar las
fluctuaciones del ingreso disponible en los ciclos econbmicos, porque
impulsan la demanda agregada en etapas de recesibn o contraen la
demanda agregada en etapas de expansion. Otro de los instrumentos
de la politica fiscal, es la politica discrecional que establece decisiones
sobre la marcha o en condiciones especiales con relacion al gasto del
gobierno e impuestos, para promover el pleno empleo y la estabilidad
de precios.

El gobierno financia los gastos publicos a través de impuestos directos
como el de la renta, los indirectos como el IVA, o través de ingresos no
tributarios como los derechos y tasas y también a través de préstamos
publicos tanto internos como externos.

Cuando el gobierno modifica el gasto publico o el nivel de impuestos
afecta la demanda agregada, el ahorro nacional, el tipo de interés de
equilibrio y la inversion. Si el aumento del gasto publico del gobierno
no va acompanado de un incremento de los impuestos, este se
financia endeudandose, lo que disminuye el ahorro plblico y a su vez
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el nacional y conlleva a una disminucién de los fondos prestables para
inversion, haciendo que la demanda de estos fondos sea superior a
la oferta, dando como resultado mayores tasas de interés y menores
niveles de inversion (Mankiw, 2000), situacién que sera explicada con
mayor detalle, mas adelante.

En la medida que exista desequilibrio fiscal, es decir en el caso en que
los gastos son mayores que los ingresos y se genere un déficit fiscal,
que generalmente se expresa como porcentaje del PIB, este déficit
debe ser financiado por variaciones de activos o pasivos como: deuda
interna, deuda externa, depobsitos del sector publico en el sistema
bancario, emisiobn monetaria. Cualquiera de estas modalidades
de financiamiento puede causar desequilibrios econdmicos, como
aumentos de agregados monetarios, que eventualmente causan
inflacion; el exagerado aumento de la deuda externa genera crisis en
ellay agotamiento de las reservas internacionales que derivan en crisis
cambiarias, y el excesivo endeudamiento interno puede ocasionar en
el largo plazo aumentos de las tasas de interés internas y una situacion
insostenible de pago de esta deuda.

El endeudamiento con el banco central, “El financiamiento del déficit a
través de emisidbn monetaria tiene dos componentes, elingreso derivado
del crecimiento de los saldos monetarios nominales demandados
para satisfacer su mayor demanda de saldos reales (sehoriaje), y el
ingreso derivado del crecimiento de los saldos monetarios nominales
demandados por el publico para mantener saldos reales al nivel
deseado, dada una tasa constante inflacion (impuesto inflacionario) 2.

El endeudamiento con el resto del sistema bancario para financiar el
déficit fiscal, se puede llevar a cabo a través de diferentes mecanismos,
si los bancos comerciales atienden la demanda de crédito, mediante
el suministro de reservas adicionales por parte del banco central,
generando inflacion por aumento de la base monetaria; por otra parte
si los bancos comerciales para atender la demanda de crédito por

2 EML. Sector Fiscal. Documento SM/97, Pags. 103-104.
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parte del gobierno reducen el crédito al sector privado, esta situacion
da origen al aumento de las tasas de interés.

El endeudamiento con el sector no bancario, el gobierno lo hace a
través de la emision de deuda publica interna, este mecanismo en el
corto plazo no incrementa la base monetaria, no disminuye las reservas
internacionales, lo que evita la inflacion y la crisis de la balanza de
pagos. Si en el futuro se continla con el crecimiento acelerado del
endeudamiento interno, esto puede generar una mayor inflacion futura.
A su vez, la obtencion del crédito directamente a través del publico,
desplaza al sector privado, presionando alzas en las tasas de interés
internas, aumentando en el futuro el costo en el servicio de deuda por
pago en intereses y la intensificacion en la magnitud del déficit fiscal.

En el caso en que la financiacion del déficit fiscal se realice a través
de deuda externa esto puede provocar la apreciacion de la moneda en
detrimento de la competitividad de los bienes transables en el exterior
y los atrasos en el pago de este tipo de deuda; igualmente pueden
ahondar la cuantia del déficit fiscal.

|
m Politicas cambiaria

y comercial

La politica econdbmica se ha centrado tradicionalmente en el estudio
del equilibrio interno y externo. El equilibrio interno es la situacion en
que la economia alcanza pleno empleo con estabilidad de precios y
el equilibrio externo se asimila al equilibrio de la balanza de pagos
(Cuadrado, 2006). Es importante recalcar que la situacion externa de
un pais esta relacionada con su funcionamiento interno y el desempeno
de las economias internacionales.

En una economia internacional los mercados de bienes y financieros
presentan la siguiente relacion:
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Y=C+I+G+X

Y: Produccién

C: Consumo

I: Inversion

G: Gasto del gobierno

Xn: Exportaciones netas= Exportaciones — Importaciones

X =Y= C+1+G
Y: Produccion interior
C + | + G: Gasto interior

Si la produccion interior es superior al gasto interior exportamos la
diferencia, si es inferior importamos la diferencia.

Esta ecuacion vista desde el punto de vista del ahorro queda:

Ahorro nacional: S =Y-C-G
Ahorro publico:  S;=T-G
Ahorro privado: S =Y -C

S_: Ahorro nacional
S,: Ahorro plblico
S,: Ahorro privado

X =5-1

Las exportaciones netas X soniguales a la diferencia entre el ahorro S
y lainversion |, la primera parte de la ecuacion corresponde a la balanza
comercial de un pais y puede mostrar que hay equilibrio, superavit o
déficit; en la segunda parte puede presentar equilibrio; si hay déficit, es
decir que el ahorro nacional no es suficiente para financiar la inversion
y el gasto publico, se tiene que acudir a financiacion externa, si hay
superavit se puede prestar al exterior.

En el desequilibrio externo de la balaza comercial pueden incidir
varios factores entre ellos tenemos, el deterioro de la relacion real de
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intercambio, que afecta negativamente la pérdida de competitividad de
bienes y servicios de un pais. Estos desequilibrios también son gene-
ralmente causados por: razones internas originadas en el diferencial de
inflacion entre un pais y sus competidores, el aumento del déficit fiscal,
ya que las medidas econbmicas que se tomen para su financiacion
pueden ocasionar aumentos en la tasa de inflacion, el tipo de interés,
los tipos de cambio y los movimientos de capital. Los desequilibrios
externos pueden tener un enfoque coyuntural determinados por factores
ciclicos o estructurales es decir de naturaleza cronica y su financiacion
puede resultar muy costosa con implicaciones desastrosas para la
economia de un pais.

El déficit externo puede ser financiable pero no sostenible por el
flujo de capitales, debido a que la naturaleza de estos es muy volatil
y especulativa, esta situacion puede ser (til en el corto plazo pero
no sostenible a largo plazo, por la inestabilidad de estos mercados
que desembocan en entradas y salidas permanentes en busca de
mayores rentabilidades. En largo plazola financiacion del déficit estaria
configurada por capitales a largo plazo y basicamente por inversiones
extranjeras directas.

La balanza de pagos de un pais refleja los movimientos de bienes,
servicios y capital de un Estado, ahora se centra el analisis en los
precios que se aplican a estas transacciones que es el tipo de cambio,
que corresponde al precio en que se realizan estos intercambios?.
El tipo de cambio nominal depende del tipo de cambio real y de los
niveles de precios de los paises.

Una politica fiscal expansiva al interior de un pais como efecto del
aumento de las compras del Estado o la reduccion de impuestos,
reduce el ahorro plublico y por consiguiente el nacional, afectando
la oferta de moneda nacional que puede ser cambiable por divisas,
lo cual eleva el tipo de cambio real. En el caso en que la politica de
expansion fiscal sea en el extranjero, esta situacion reduce el ahorro

3 Tipo de cambio nominal es el precio relativo de la moneda de dos paises. El tipo de cambio real es el
precio relativo de los bienes de dos paises
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mundial, elevando el interés mundial con repercusion en menores
niveles de inversion y mayores niveles de ahorro al interior de un
pais. Al reducir los niveles de inversion se eleva la oferta de moneda
nacional para cambiar divisas y el tipo de cambio real disminuye.

En una pequeha economia abierta con tipo de cambio flexible, una
politica fiscal expansiva inicialmente aumenta el nivel de renta del
pais e igualmente se eleva la tasa de interés interna con relacion
a la tasa de interés mundial, lo que implica la entrada de capitales
extranjeros que incrementan la demanda de moneda nacional en el
mercado de divisas y presionan el alza de la moneda nacional y esta
apreciacion de la moneda encarece los bienes nacionales reduciendo
las exportaciones y por consiguiente la renta nacional.

Cuando la moneda nacional se aprecia se encarecen los bienes
interiores conrelacion alos extranjeros disminuyendo las exportaciones
y aumentando las importaciones; cuando la moneda nacional se
deprecia, los bienes nacionales son mas baratos que los extranjeros,
entonces aumentan las exportaciones y disminuyen las importaciones.

Una vez hechas las precisiones sobre la balanza de pagos y la tasa
de cambio, se analizaran los efectos de las politicas comerciales.
Las medidas de proteccion comercial tienen como objetivo favorecer
la industria nacional con relacion a la extranjera. Estos manejos
econdmicos pueden llevarse a cabo mediante impuestos a las
importaciones, aranceles o restringiendo la cantidad de bienes y
servicios que importa un pais (contingentes). Cuando se coloca un
arancel en un pais las exportaciones aumentan y las importaciones
disminuyen, pero el tipo de cambio real se aprecia y esta apreciacion
contrarresta las exportaciones porque los bienes interiores se hacen
mas caros que los extranjeros. La reduccion en el volumen del comercio
mundial ocasionadas por las medidas proteccionistas generan las
mayores controversias mundiales sobre la liberacion del comercio y la
aplicacion de medidas de apertura que generalmente influyen de una
manera negativa en los paises en via de desarrollo, por la desigualdad
existente entre los términos de intercambio entre estos paises y las
economias mas grandes del mundo.
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® Evolucion politicas
economicas en Colombia

—

Cambios de la politica

monetaria y cambiaria
en el contexto de la
apertura economica

Al finalizar la década de los ochenta y al inicio de los noventa, la
historia econbmica del pais sufre un cambio al pasar de un modelo
proteccionista que se mantuvo por varias décadas a uno aperturista
de orientacion neoliberal, estos cambios y la firma de la Constitucion
Nacional sentaban las bases para proyectar una economia con creci-
miento soblido en el futuro (Molina, 2005).

La constitucion de 1991 y la ley 31 de 1992, delimitd que el Banco
de la RepUblica seria la autoridad para la elaboracion de las politicas
monetaria, cambiaria y crediticia y tendria como principal objetivo el
control de la inflacion.

En el periodo presidencial de César Gaviria, que tuvo como objetivo
primordial crearlas condiciones econbmicas necesarias paralaapertura
econbmica, uno de los primeros pasos que dio fue la liberacion de las
importaciones mediante la disminucion de la proteccion arancelaria,
esta medida se apoy6 mediante la aceleracion de la devaluacién en
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un 28% para prevenir el deterioro del déficit en cuenta corriente por la
liberacion de las importaciones. Asi mismo, se da inicio a la liberacion
de negociacion de divisas mediante la autorizacion de intermediarios
financieros para operar el mercado de divisas y se concede amnistia
fiscal para divisas poseidas en el exterior con el objeto de reincorporar
estos capitales al pais.

Grafico 1
Inflacion y crecimiento de la oferta monetaria 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

Para la reduccion de la inflacion que al inicio de los noventa se
encontraba en un 32.4% y que para el 97 ya era del 17.7% (ver grafico
No 1), se consideraba que el crecimiento de la oferta monetaria era la
principal causa del aumento de la inflacion, por tal motivo se impuso un
encaje marginal del 100% sobre las captaciones del sistema financiero
para controlar la expansion del crédito. De igual forma, a través de
las operaciones de mercado abierto se incentivd el aumento del
rendimiento de los titulos del gobierno hasta niveles del 44% al 46%
y se redujo la devaluacion al 22%, lo que generd grandes diferencias
entre las rentabilidades internas y externas en el mercado de capitales.
Estas medidas ocasionaron la entrada de capitales y de divisas pre-
sionando los agregados monetarios; por lo que posteriormente se
fijaron objetivos monetarios compatibles con menores tasas de interés,
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con la reduccion de los rendimientos de los titulos del gobierno y con
expectativas de reevaluacion del tipo de cambio.

Las anteriores medidas monetarias se debian adoptar con flexibilidad
cambiaria, para lo cual el Banco de la Republica debia intervenir en el
mercado cambiario comprando o vendiendo divisas y modificando de
esta manera la oferta monetaria, por estarazén entre 1994 a 1999 se
logroé flexibilizar la tasa de cambio permitiendo que esta fluctuara entre
bandas cambiarias inicialmente implicitas y posteriormente explicitas
enunciadas (ver grafico No. 2), la inflacion logré descender de un 25%
en 1992 a 16.7%, en 1998.

Grafico 2
Evolucion banda cambiaria 1994 1999
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Fuente. Banco de la Republica.

Entre 1998 y 1999 la economia colombiana entra en un fuerte ciclo
recesivo debido a la caida de los precios internacionales de los
productos basicos de exportacion generando un deterioro en los
términos de intercambio, los problemas econdbmicos de los paises
vecinos, los grandes déficit acumulados en el contexto fiscal y externo
de la cuenta corriente de la balanza de pagos (ver graficos Nos. 8
y 9), lo cual ocasiond una gran salida de capitales y pérdidas de
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reservas internacionales, 1o que implic6 un recorte drastico en las
importaciones.

También, se presentd la caida de los sectores como el de la industria,
situacion agudizada por el proceso de apertura indiscriminado, de la
construccion y el agropecuario; lideres en la ocupacion de mano de obra
no calificada y finalmente aumento de la poblacibn econbmicamente
activa como presion de las altas tasas de desempleo.

La anterior situaciobn se deteriora aln mas ante la crisis de paises
emergentes como México, Brasil, Argentina, Rusia y los paises del
Este Asiatico lo que implicod la entrada de capitales hacia estos paises
y un cierre abrupto de estos mercados de capitales para Colombia
limitando de una manera significativa las posibilidades de crecimiento
econdmico con la caida del PIB en 1999 en un 4.2% (ver grafico 3).

Grafico 3
Crecimiento PIB real (%)
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Fuente. Banco de la Republica.

Esta situacion se ve agravada alun mas, con la crisis en la banca
publica, en el sistema financiero y el crecimiento desbordado de la
cartera hipotecaria pasando de $800.000 mil millones a $1.4 billones
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de pesos de 1997 a 1998. Debido a que muchas empresas salieron
del mercado, este hecho econémico contribuyb a aumentar las tasas
de desempleo, lo que contrajo la demanda agregada, por lo que
las personas se quedaron sin recursos para gastar y para pagar
sus deudas hipotecarias, lo que finalmente ocasion6 la caida de la
produccién nacional a niveles tan alarmantes como los sucedidos en
los anos 30.

Grafico 4
Balanza de pagos variacion reservas 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

La pérdida de confianza de la economia generb efectos especulativos
sobre el peso colombiano lo cual se tradujo en la caida de las reservas
como se mencion0 anteriormente (ver grafico N°. 4), a su vez presiond
el alza de las tasas de interés y las tasas de cambio (ver grafico N°.5).
Ante esta dificil situacion la politica monetaria se orienta hacia una
inflacion objetivo?, en la cual la tasa de interés de las operaciones del
Banco de la Republica (ver grafico N°. 6), con intermediarios financieros
se convierte en una variable clave de la politica monetaria. En un principio
se establecio una inflacion objetivo flexible que considera la desviacion
ciclica del producto interno bruto con la tendencial, es decir, cuando el

4 Desde 1967 se tenia una inflacién promedio entre un 15% y 30 %, con régimen de minidevaluaciones
(crowling peg). Al inicio de los aflos noventa se adoptd para reducir la inflacion un sistema de metas
intermedias sobre los agregados monetarios como se menciond anteriormente.
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producto y el empleo se encuentran por debajo de la tendencia de largo
plazo la politica monetaria se hace expansiva.

Grafico 5
Variacion tasa de cambio nominal 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

Posteriormente en octubre del 2000 se reglamenta la inflacion objetivo
y la junta directiva del Banco de la Republica evalua mensualmente
las presiones inflacionarias de las variables macroeconomicas y se
conjuga el crecimiento de la base monetaria con las metas de inflacion
y el crecimiento econémico.
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Grafico 6
Tasa intercambiaria 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

Asi mismo; con el comportamiento de la inflacién y los pronésticos
de la junta directiva del Banco d la RepuUblica se definen las franjas
de intervencion de las operaciones de mercado abierto OMAS
determinando los cupos para las subastas diarias de expansion y
contraccion monetaria (Caballero, 2001).

Grafico 7
Tasa de interés activa e inflacion 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.
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La reduccion de la inflacion (ver grafico N°. 7) ha permitido que la
tasa de cambio real (ver grafico N°. 8) haya mejorado los términos
de competitividad de los productos y servicios colombianos, lo cual
ha favorecido el crecimiento de las exportaciones colombianas y ha
contribuido a disminuir el déficit de la cuenta corriente de la balanza
de pagos, a pesar de que no se ha logrado disminuir el déficit fiscal.
Al mantener controlada la inflacibn se apoya el ahorro, la inversion,
originando un mayor crecimiento sostenido en el mediano y
largo plazo.

Grafico 8
ITCR promedio periodo. BASAE 1994 =100

ITCR PROMEDIO PERIODO. BASAE 1994=100
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Fuente. Banco de la Republica

Ante la crisis del 99 y ademas con el establecimiento de sistema de
inflacion objetivo se requeria un tipo cambio flotante, por consiguiente
se abandona el sistema de bandas cambiarias y se pasa a un régimen
de libre flotacion del tipo de cambio. Bajo este régimen el Banco de la
Republica puede intervenir el mercado bancario a través de subastas
americanas®, mediante la compra o venta de dblares de Estados
Unidos o través de la compra directa dblares en el mercado cambiario.

5Aprobado por la Junta Directiva del Banco de la Republica en septiembre de 2004.
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Lo anterior con el fin de acumular reservas internacionales y controlar
la volatilidad del tipo de cambio.

La convocatoria de estas subastas requiere que la tasa representativa
del mercado esté 2% o mas por debajo de opciones PUT (dar derecho
al tenedor) y la opcion de vender dolares al banco de la Republica o
por encima de venta de opciones CALL, otorgar el derecho de compras
de délares al Banco de la Republica. El monto de estas operaciones
lo determina la junta directiva del Banco de la Republica de forma
discrecional (Caballero, 2001).

Entre el 2002 y el 2005 se presentaron eventos externos que influyeron
en las fluctuaciones fuertes de la tasa de cambio nominal y real,
constituidas por los aumentos significativos de los spread de deuda
externay por la disminucién abrupta de las exportaciones a Venezuela
por la crisis cambiaria de este pais; para controlar estos, la politica
monetaria aplicada por el Banco de la Republica combind alzas en
las tasas de interés y ventas de reservas internacionales a través de
subastas para disminuir las presiones inflacionarias y la depreciacion
nominal del peso en un 30 %S°.

m Impacto del déficit fiscal

en la estabilidad de la
economia

La ley 31 de 1992, estableciot fuertes limites al Banco de la Republica
para que otorgara crédito al gobierno para financiar su déficit, ya
gue este mecanismo como se explicd en el capitulo 2 genera altas
presiones inflacionarias. Ante la crisis de 1999 era importante que el
sector publico equilibrara sus gastos (ver grafico No 9), para evitar el

® Banco de la Republica. Nota editorial. El esquema de inflacion objetivo. La experiencia en paises

emergentes y Colombia. Pags. 26-31.
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crecimiento de la inflacibn, pero estas condiciones no se dieron con
la prontitud que se debian realizar; por consiguiente los ajustes de
esta recesion recayeron sobre la politica monetaria y el sector privado,
mediante la devaluacion del peso, el alza de las tasas de interés y la
pérdida de reservas internacionales.

Grafico 9
Deéficit fiscal 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

Estos ajustes permitieron la disminucion del déficit en la cuenta
corriente de la balanza de pagos (ver grafico No. 10), la elevacion
de la tasa de cambio real y menores tasas de inflacion, la tasa de
interés comenzo a caer y estas disminuciones propiciaron el aumento
del consumo de los hogares y la inversion privada.
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Grafico 10
Balanza de pagos saldo cuenta corriente 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

Durante la crisis econdbmica del 98-99 (ver grafico No 11), el gobierno
presentd un gasto muy por encima de sus ingresos y este exceso fue
financiado en un gran porcentaje con endeudamiento interno y externo
del sector publico, reduciendo drasticamente su capacidad de ahorro.

El deterioro de la situacion fiscal tiene en gran medida explicacion
en las reformas de la Constitucion del 91, que significo grandes
aumentos en el gasto publico y aunque el objetivo de la Constitucion
era consolidar la democracia a nivel local, el gobierno central tiene que
seguir asumiendo las responsabilidades regionales.
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Grafico 11
Presupuesto nacional GNC 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

De acuerdo con las misiones fiscales internacionales y de expertos
colombianos en materia fiscal, la correspondiente a 1997, con Gabriel
Rosas como jefe, determina que la principal causa de la estructura fiscal
del pais es el desbalance de los ingresos y los gastos del gobierno por
lo cual se generan grandes presiones en las cargas tributarias y en el
endeudamiento interno y externo publico del pais.

En 1998 se declar6 la emergencia econdmica, para dar soluciones a la
crisis financiera, a los deudores hipotecarios, para proveer de recursos
a FOGAFIN, Fondo de Garantias del Sector Financiero, para apoyar la
capitalizacion de los bancos y la medida central tomada fue la creacion
de un impuesto de 2 por cada mil pesos de transacciones financieras.

En el periodo 1990 a 2004 se aprobaron 11 reformas tributarias, estas
reformas han contribuido a aumentar la carga de tributacion, que
en 1990 era del 14% sobre el PIB al 20% sobre el PIB en el 2004,
paradobjicamente durante este mismo periodo el gasto del gobierno
se aumentd mas rapido, del 24% del PIB paso al 34 % del PIB, es
decir creci6 10 puntos (Clavijo, 2005). Segun el autor de este articulo
establece que los impuestos que eran transitorios permanecen, como
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el impuesto a las transferencias financieras, ya que lleva una vigencia
desde 1998 y se ha incrementado pasando de la tasa de 0.2% a 0.4%
con la ley 863 de 2003 y esta medida afecta en mayor medida a los
usuarios del sector financiero que a los duehos del capital financiero.
En la reforma tributaria del 2006 se ratifica de forma permanente la
tasa de 4 por cada mil de transacciones financieras, con deducibilidad
de 25%, exentas retiros de cuentas de personas naturales o juridicas
hasta de $ 7 millones mensuales.

Desde 1995 con el gobierno de Ernesto Samper se viene acentuando
el crecimiento del impuesto a la renta, que mediante la ley 223 de
1995 pasa del 30% a un 35%. Como si fuera poco, de acuerdo a la
ley 863 de 2003 ha ubicado este impuesto en 38.5%, la sobretasa
del impuesto a la renta ha tenido una permanencia del 2003 hasta el
2006. Ya en la reforma tributaria del 2006 se elimina la sobretasa a
partir del 2007, con una tarifa del 34% en el 2007 y del 33% de ahi en
adelante. Deducciones por inversiones del 40% y de compensacion
plena de pérdidas por su aplicacion.

El gravamen a la riqueza patrimonial con fluctuaciones entre el 0.3%
al 1.2% ha permanecido desde la ley 863 de 2003 y tiene un efecto de
cascada tributaria, perjudicando a las empresas que hacen grandes
inversiones en capital.

La tasa del IVA en el gobierno de Samper pasa al 16%, con la
administracion de Pastrana mediante la ley 488 de 1998, se disminuye
el IVA del 16% al 15% y mediante la ley 633 de 2000 se ratifica
nuevamente el IVA en el 16% y ademas se incluyen otros servicios. La
ley 488 de 1998 elimina la renta presuntiva sobre el patrimonio bruto
y se establece una sobretasa a la gasolina y al ACPM. La ley 633 de
2000 establece que el impuesto sobre la renta liquida del contribuyente
no debe ser inferior a la cifra que resulte mayor entre el 6% de su
patrimonio liquido o el 1% del patrimonio bruto del ejercicio contable.

El gobierno de Alvaro Uribe Vélez con el decreto 1835 de 2002 y con

la declaracion del estado de conmocibn interior, crea un impuesto de
seguridad democratica y un impuesto al patrimonio de una sola vez
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del 1.2% del patrimonio liquido, para patrimonios brutos superiores a
$169.5 millones. Con laley 788 de 2002 se crea para los contribuyentes
obligados a declarar renta una tasa del 10 % al impuesto neto
de renta. El IVA del 2% y 7% diferencial para bienes y servicios
gravados a partir de enero de 2005 con la ley 863 de 2003. Una
sobretasa del 10% al impuesto neto de renta durante los proximos
tres anos, cuando el patrimonio sea superior a tres mil millones base
2004. La devolucion de 4 puntos del IVA, para compras de tarjeta de
crédito para bienes y servicios a tarifas del IVA al 16%, se incluyen y
se excluyen otros productos y servicios de pago del IVA.

En Colombia se presenta una evasion tributaria de personas naturales
del 35%y para el caso del IVA del 32%, mientras que en Chile esta ultima
representa solo el 19% (Clavijo,2005). En cuanto alivios tributarios con
la ley 863 de 2003, de acuerdo a la tributacion de empresas del 38.5 %
se da la posibilidad de la reduccion de dicho gravamen hasta de un
30%, a través de la reinversion de las utilidades de las empresas en
capital fijo con un tope del 60% sobre las utilidades. Esto implicaria
una reduccién de este impuesto hasta 31%, quedando por debajo del
basico establecido para el ano gravable del 2001, esto implicaria una
pérdida de recaudos hasta de un 0.3% del PIB.

La financiacion del déficit fiscal creciente de Colombia a través de la
deuda publica, ha pasado de una deuda interna de 9.6% sobre el PIB
a un 41% del PIB en el aho 2006. El saldo de la deuda extranjera ha
pasado del 37.7% del PIB a 18.2% del PIB en el 2006. La disminucibn
de la deuda extranjera también ha mitigado el impacto de esta en
la expansion de las fluctuaciones cambiarias. Sin embargo, con el
aumento de la deuda interna se incrementa el riesgo del alza de las
tasas de interés y las necesidades de rotacion de volumenes de deuda
(roll over)’.

El documento de la Contraloria General de la Republica, situacion
de la deuda colombiana 2006, senhala que la deuda del Gobierno
Nacional Central (GNC) en el 2006 asciende a $156.8 billones es

7" En Contraloria General de la Republica. Situacion de la deuda colombiana. 2006. Pag. 18.

33

) © © & 0 & O 0 0 0 0 0 0 O 0 O 0 O O O O O O 0 O O O O O O O O O O O 0 O 0 O 0 O O O O 0 O 0 0 0 0 0 0 o



) @ © 0 O 0 & &0 0 0 0 0 0 0 O 0 O O O O O O O O 0 O 0 O O O O O O O O O O O 0 O O O O O 0O 0 O 0 O 0 0 0 o 0

ANALISIS DE LOS EFECTOS DE LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA...

decir el 48.9% sobre el PIB, de estos $52.6 billones (US$ 23.487
millones) corresponden a deuda externa y $104.2 billones a deuda
interna, reflejando una relacion de uno a dos entre este tipo de deudas
publicas. Entre el 2003 y el 2006 el peso se aprecid cerca del 40%
lo que implico la caida del saldo de la deuda externa, en el 2005 el
gobierno sustituy6 deuda interna por externa, mediante prepagos de
deuda con excedentes de reservas internacionales, para disminuir las
presiones sobre la tasa de cambio.

El saldo de la deuda interna se concentra en emisiones de TES con un
valor de $84.4 billones, es decir el 81.4% del saldo total de esta deuda
en el 2006. El valor restante esta constituido en bonos pensionales
($12.2 billones de pesos), en bonos y titulos para la reestructuracion
del sector financiero ($5.8 billones) y bonos para la paz y otros bonos
($1.4 billones). Esta gran concentracion de la deuda interna en la
emision de bonos vy titulos genera gran sensibilidad sobre las tasas de
interés y la inflacion. En el 2006 el incremento de las tasas de interés
de la Reserva federal de Estados Unidos y la apreciacion del peso
afectaron las tasas de los TES, pasando del 7% al 11.7%.

Grafico 12
Financiacion deficit deuda externa 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.
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La financiacion del déficit fiscal a través del endeudamiento publico
pas6 de 6.2% del PIB en el 2003 al 3.9% del PIB en el 2006, esta
situacion esta explicada por la disminucion de la tasa de interés real,
tanto interna como externa, la recuperacion del crecimiento del PIB, la
reevaluacion del peso tanto en términos reales como nominales, que
influy6 en los saldo de deuda externa (ver grafico N°.12).

A pesar de la situacién anterior y que ha mejorado los recaudos tribu-
tarios, el gasto primario en términos reales continta incrementandose
mitigando el impacto positivo mencionado anteriormente.

Los factores de riesgo, la deuda interna y las tasas de interés a
diferentes plazos incrementaron con la volatilidad de esta en el 2006
(ver grafico No.13), generando incertidumbres en el mercado de deuda
interna y pérdidas en los tenedores de bonos de aproximadamente
de $ 6.0 billones de pesos afectando a los Fondos de Pensiones y
Cesantias y a los ahorradores de estos®.

El déficit permanente del gobierno ha generado que mas del 60% de
los ingresos tributarios se destinen al pago del servicio de deuda y que
este a su vez se retroalimente con financiacion de mas endeudamiento
generando una situacion de crowding out, esto es un crecimiento
permanente del gasto del gobierno en una situacion de recursos
escasos lo cual presiona las tasa de interés y deprime la inversion
privada.

8 En Contraloria General de la Republica. Op. Cit. pag. 14
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Grafico 13
Financiacion deficit deuda interna 1997 - 2007
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Efecto de las politicas
econOmicas en el

O desempeno de las cadenas
productivas

Revaluacion peso y

disminucion tasa de
interés real

Entre julio de 2003 y septiembre de 2005 la tasa de cambio habia caido
en 20.5%. De acuerdo con una encuesta realizada por Fedesarrollo,
de opinion empresarial®, el 50.9% de los empresarios manifestaron
que la reevaluacion del peso habia tenido un efecto desfavorable y las
mas perjudicadas fueron obviamente, las empresa exportadoras.

° En Banco de la Republica, nota editorial 2006. Efecto de la reevaluacion del peso colombiano sobre el

resultado de las empresas. Pag.2.
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Grafico 14
Ventas cadena carnicos 1997 - 2007
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Fuente. DANE, encuesta anual manufacturera.

En la cadena de los carnicos se nota el efecto de la caida de las ventas
por menores ingresos recibidos por las exportaciones como efecto de la
revaluacion del peso durante el periodo mencionado anteriormente.

Grafico 15
Ventas cadena confecciones 1997 - 2007
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Fuente. DANE, encuesta anual manufacturera.

Las empresas productoras de textiles y confecciones también
manifestaron en un 76%, que fueron afectadas negativamente por
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la reevaluacion del peso. El aspecto fundamental en que influye la
reevaluacion del peso es la disminucion del margen de ganancia de
las exportaciones.

Grafico 16
Ventas cadena textil 1997 - 2007
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Fuente. DANE, encuesta anual manufacturera.

En los graficos N°.15 y 16, igualmente se evidencia la caida de los
ingresos por las ventas como efecto de la reevaluacion del peso; para
el caso de la cadena de textiles el efecto es mucho mas marcado, esta
situacion ha llevado a que empresas textileras de gran tradicion en
Colombia hayan tenido muchas dificultades econdmicas hasta llegar a
los Iimites de entrar en concordato por la insolvencia que se ha dado en
ellas. Aqui se demuestra, que cuando la competitividad se fundamenta
en situaciones coyunturales econbmicas como es el caso de la tasa
de cambio, las pérdidas que pueden originar las fluctuaciones de esta
pueden ser muy cuantiosas.

Las medidas tomadas por las empresas para contrarrestar los impactos
negativosdelareevaluaciondelpesofueron: reduccion costoslaborales,
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aumento del uso de materias primas e insumos importados, inversion
en maquinaria y equipo y medidas para aumentar la productividad,
muy pocas empresas utilizaron mecanismos de cobertura cambiaria.

La disminucion que se ha logrado de la inflacibn a través de la
aplicacion de la politica monetaria, como se explicd en el capitulo 3,
ha contribuido a disminuir significativamente la tasa de interés real,
la cual pas6 de niveles del 28.28% en el aho 1998 al 10.91% en
el 2007 (ver grafico N°.17), es decir se presentd una reduccion de
17.3 puntos. Estas condiciones favorables para disminuir los costos
de financiamiento han contribuido para que las empresas hayan
aumentado notablemente sus niveles de inversibn como se puede
observar en los graficos N°.17 y 18.

Grafico 17
Tasa de interés activa real 1997 - 2007
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Fuente. Banco de la Republica.

El incremento de la inversibn en maquinaria y equipo también es ex-
plicado en gran parte por el fenbmeno de las reevaluacion del peso que
ha permitido incrementar las inversiones en las cadenas productivas
de textiles y confecciones como lo demuestran los graficos 18 y 19.
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Grafico 18
Inversion maquinaria y equipo cadena confecciones 1997 - 2007
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Fuente. DANE, encuesta anual manufacturera.

Aqui es importante resaltar para estas dos cadenas los retos que
estan asumiendo en cuanto a las inversiones en capital, que les
permiten modernizar sus procesos productivos y a suvez mejorar la
calidad, la eficiencia y la rapidez con que producen, lo cual las coloca
en mejores condiciones para asumir la competitividad internacional
ante paises como China e India que han logrado la penetracion de
grandes mercados mundiales. En estas dos cadenas es claro que
estan aprovechando las mejoras que se estan dando en el espacio
macro el cual les esta generando condiciones para obtener un entorno
mas favorable que permita optimizar el desempeno de las cadenas
productivas.
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Grafico 19
Inversion maquinaria y equipo cadena textil 1997- 2007
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Fuente. DANE, encuesta anual manufacturera.

m Cargas tributarias

Estudios adelantados por Fedesarrollo han determinado que la exce-
siva carga tributaria que han tenido las empresas han contribuido a
la disminucibn de la inversion privada. Este estudio encontro que el
aumento de un punto porcentual en el impuesto a la renta reduce las
inversiones en capital fijo en 0.7%' y la inversibn en maquinaria y
equipo cae en 1%. La sobretasa del impuesto a la renta afecta los
niveles inversion en maquinaria y equipo en un 3.5%.

10" B4 Fedesarrollo. Economia y politica. Ahorrais: la reforma tributaria estructural. No 12 diciembre de
2005. Pag.2.
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Igualmente, Fedesarrollo ha calculado la tasa de impuestos efectiva
marginal TIEM'" | que mide la carga impositiva efectiva del tltimo peso
invertido en un sector y para Colombia los resultados son muy altos 49%
comparada con otros paises: India 23%, Brasil 27%, Estados Unidos
22%, Espanha 32%. El sistema tributario colombiano se ha caracterizado
por sus permanentes cambios, que obedecen a los elevados gastos
del gobierno nacional que no ha logrado optimizar el funcionamiento de
los mismos. Estas condiciones tributarias han obstaculizado el mayor
crecimiento de las empresas, una mayor dinamica en los procesos de
inversion y de creacion de empleos.

L]
m Aranceles

A partir de la apertura se dio una disminucion de la proteccion
arancelaria, que signific6 una mayor exposiciobn de los productos
colombianos a la competencia internacional, como el caso de los
textiles y las confecciones. La gravacion arancelaria entre 1984 y
1994 disminuyb en 72% para bienes de consumo, 77.3% para bienes
intermedios y 74.9% para bienes de capital (Kalmanovittz, 1992).
Esta situacion y el crecimiento la inflacibn en un mayor nivel que la
devaluacion, implicd una reevaluacion real del peso en el periodo de
1991 a 1996 que conllevo por el efecto de las dos circunstancias a
una pérdida de la competitividad nacional en un 25%.

Los aranceles actuales para productos derivados del café, productos
de las cadenas de textiles y confecciones, productos de la cadena de
lacteos y productos cadena de carnicos, presentan una escala que va
desde 8.33 para ganado vacuno hasta un 26% para carnes arregladas.
La estructura arancelaria promedio para los productos de todas estas
cadenas esta en el orden de un promedio del 20%. La protecciobn es
mayor en los productos que en los insumos de la cadena. El arancel
nominal muestra la percepcion de las fortalezas y debilidades con que
el pais caracteriza sus producciones.

" Ibid Pag. 6
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Infraestructura de
transporte y comercio
exterior

T—

El desarrollo del sector de infraestructura de transporte ha
presentado un comportamiento irregular en el marco de la apertura
econbmica que se profundizd en el pais al inicio de la década de los
noventa. El aumento del intercambio comercial entre Colombia y otros
paises puso de relieve el papel de la infraestructura de transporte
como agente del crecimiento econdbmico, como factor promotor de la
productividad, y de igual forma como dinamizador de la competitividad
de los productos colombianos. La respuesta del sector a este reto ha
sido vacilante en comparacion con la velocidad que ha caracterizado
al proceso de integracion de la economia colombiana a los mercados
internacionales.
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Grafico 20
Balanza comercial 1990 - 2007
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Elnuevo conjunto de reglas que tuvieron por objeto orientar el crecimiento
de la economia colombiana desde la perspectiva de una mayor
participacion en los mercados internacionales han generado serios
retos al diseho de la politica de infraestructura de transporte. Analisis
detallados del sector confirman un estancamiento de la participacion
de la infraestructura de transporte en el PIB total (Cardena; et al., 2005)
para el periodo entre 1994 y 2004, a lo que corresponde a su vez un
crecimiento marginal del sector transporte en conjunto.
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Grafico 21
Total carga internacional en puertos regionales
(Exportaciones + importaciones)
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Puertos Regionales: Buenaventura, Barranquilla, Caragenay Sta. Marta.

Fuente: Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

Inicialmente la apertura econbmica dinamizd el crecimiento de la
inversion publica en el sector de transporte, dirigida principalmente
al mantenimiento y el desarrollo de la infraestructura fisica. Después
de 1995, cuando se alcanzb una inversion de 2.97 billones (pesos de
2006), la desaceleracion de la economiay el déficit fiscal contrajeron los
recursos a menos de la mitad a lo largo de los 5 ahos siguientes. Seria
hasta el ano 2005 que la inversion publica en transporte presentaria un
crecimiento sostenido que la ha acercado a los niveles de los primeros
anos de la apertura econébmica.

Grafico 22
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Participacion del sector transporte en el PIB total
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Fuente: Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

Grafico 23
Participacion del PIB de la infraestructura de transporte en el
PIB total 1994 - 2004
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Fuente: Mauricio Cardenas, Alejandro Gaviria, Marcela Meléndez. La infraestructura de

transporte en Colombia, 2006.
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Competir en los mercados internacionales demanda grandes
esfuerzos en inversion para mejorar la productividad y para atraer
capitales. El desarrollo de la infraestructura de transporte juega un
papel preponderante por sus efectos en el sector externo y en algunos
casos por la incidencia que logra tener en la integracion de las regiones
dentro de las fronteras nacionales, asi como en el mejoramiento de
las redes internas de distribucion de bienes. Después de mas de 15
anos de profundizacion de la apertura econbmica en Colombia los
indicadores de competitividad asociados con la capacidad de ofrecer
rapidez, confianza, y bajos costos de transporte para el comercio
exterior presentan un escaso desarrollo en los modelos empresariales
del sector, en la regulacion por parte del Estado, y especialmente en
la infraestructura para el transporte.

Grafico 24
Inversion publica en el sector transporte
(Billones de pesos ctes. de 2006)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario de Estadisticas 2008.
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Evaluacion de la

infraestructura de transporte
desde el enfoque de los servicios
logisticos para el comercio

Un estudio realizado por investigadores del Banco Mundial y el Turku
School of Economics (Finlandia) sehala que los servicios logisticos
para el comercio exterior tienen por objetivo integrar los avances
tecnologicos con las nuevas oportunidades que brindan los mercados
globales y la liberalizacion de las inversiones a nivel mundial. Para la
construccion del indice de desempeno en logistica el Banco Mundial ha
considerado indicadores como la infraestructura, el volumen de envio
de mercancias, los aranceles, los costos de los servicios logisticos, la
trazabilidad de los bienes, la gestion de la informacion y generacion
de datos, y la aptitud para el mejoramiento de dichos servicios. Este
indice integrado nos permite medir el alcance y los resultados de la
politica de orientacion de la economia hacia el comercio exterior en
Colombia, al mismo tiempo que nos permite analizar al sector de
infraestructura del transporte como un elemento en relaciéon directa
con otras actividades fundamentales en las economias orientadas
hacia las exportaciones (Arvis; et al, 2007).

Colombia ocupa el puesto 82 entre 150 paises en el ranking del indice
de desempeno en logistica. El lugar 116/150 para el indicador de
aduanas; el 86/150 para la gestion de datos y de informacion; el 75/
150 para el indicador de volumen de envio de mercancias; el 81/150
para el indicador de costos de los servicios logisticos; y el 85/150 para
el indicador de infraestructura.

Lo anterior nos revela la diferencia negativa que Colombia mantiene
respecto a una gran cantidad de paises, incluidos aquellos con los que
sus lazos comerciales son mas fuertes. Estas asimetrias hacen que la
economia colombiana sea mucho mas sensible a la fluctuacion de los
precios de sus principales productos de exportacion (carbbn, petroleo,
y agroindustria) y a las variaciones en la disponibilidad de recursos
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en el sistema financiero para la inversion. Hasta hoy la infraestructura
de transporte de nuestro pais no se ha logrado consolidar desde el
enfoque de los servicios logisticos, y los avances con los que se cuenta
han atendido parcialmente las necesidades del comercio exterior entre
los epicentros de la produccion hacia los puertos en las dos costas.

Grafico 25
Indice de desempeno en logistica para el
comercio internacional 2007

EE.UL. 3,84
ESPARIA | 3,52
CHINA | 1332
COSTARICA | 12,55
Chile ] | 3,25
Argentina ] | 2,52
Perti | 12,77
Brasil | | 2,75
Venezuela | | 262
Ecuadar | |28
Paraguay | 12,57
Uruguay | | 2,51
Colombia I 2 5
Bolivia | [ 2,31

Fuente: Banco Mundial. Connecting to Compete, Trade Logistics in the Global Economy 2007.
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Grafico 26
Indice de desempehno en logistica para
el comercio internacional 2007
(Componente infraestructura)

EE.UL. 4,07
ESPARIA | 13,51
CHINA | 3.2
COSTARICA | 12,43
Chile | 13,06
Argentina | ] 2,81
Brasil | | 2,75
Perii | | 2,57
Wenezuela | | 2,51
Paraguay | | 2,47
Uruguay | | 2,38
Ecuador | 2,36
Colombia __2.23
Bolivia | 12,08

Fuente: Banco Mundial. Connecting to Compete, Trade Logistics in the Global Economy 2007.

Los socios comerciales de Colombia han sido histéricamente los
Estados Unidos, algunos paises de Europa y de la Region Andina.
Recientemente la politica de comercio exterior colombiana empezo
a responder con algunas iniciativas frente a las transformaciones de
los mercados mundiales derivadas de los procesos de integracion
regional (UE, ASEAN, NAFTA, etc.), y de la creciente importancia de
las llamadas economias emergentes (China, India, Brasil, Indonesia,
Rusia, e Irlanda, entre otros).

La transformacion de la infraestructura debe ser evaluada entonces no
sOlo frente a los nuevos retos del desarrollo de los mercados globales,
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sino también desde la perspectiva del desarrollo de la economiainterna.
Se trata entonces de hacer un balance entre la capacidad logistica
que estan generando la inversion publica y privada en el terreno de
la infraestructura, y al mismo tiempo se debe observar qué vocacion
econbmica esta adoptando el pais por medio de las politicas pUblicas
y los énfasis de la inversion privada.

Grafico 27

Colombia, origen de las importaciones
1997- 2002- 2007 (Millones de dolares CIF)
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Grafico 28
Colombia, destino de las exportaciones
1997 - 2002 - 2007 (Millones de dolares CIF)
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Fuente: DANE.

Las instituciones y los actores
del sector de la infraestruc-
tura de transporte

5.2.1 Instituciones publicas

Actualmente el sector transporte dispone de instituciones publicas,
muchas de ellas reformadas enlos anos noventa, que orientan la politica
de infraestructura y que tienen por objeto coordinar con los diversos
actores que intervienen en las cadenas productivas que genera esta
actividad econbmica. El Ministerio de Transporte, como ente rector
del sector transporte, tiene la misién de formular la politica en materia
de infraestructura de transporte a nivel nacional, asi como, la de
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establecer los planes, programas y proyectos en esta materia, que el
gobierno nacional pretende desarrollar. La direccion de infraestructura
del Ministerio de Transporte efectla seguimiento a la ejecucion de
dichos programas y proyectos a cargo del Instituto Nacional de Vias,
el Instituto Nacional de Concesiones y la Aeronautica Civil, con capital
de inversion nacional o de participacion privada, en los diferentes
modos de transporte a saber: carretero, fluvial, maritimo, férreo, aéreo
y transporte por cable'?.

Asimismo, el Departamento Nacional de Planeacion, especificamente
la Direccion de Infraestructura y Energia Sostenible —DIES— adelanta
las acciones requeridas para el desarrollo de los sectores de vias
y transporte, telecomunicaciones, minas e hidrocarburos y energia,
en coordinacibn con los organismos y entidades pertinentes. En
estos sectores, el DNP orienta, participa y promueve la formulacion,
seguimiento, control y evaluacion a la ejecucion de politicas, planes,
programas, estudios y proyectos de inversion, conjuntamente con
los organismos y entidades relacionadas. Las siguientes son las
instituciones del orden nacional que orientan y regulan la politica de
infraestructura de transporte:

12 sww. mintransporte.gov.co
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Instituto Nacional de
Vias — INVIAS

El Instituto Nacional de Vias inicio labores el primero
de enero de 1994 como un establecimiento publico del
orden nacional, con personeria juridica, autonomia ad-
ministrativa y patrimonio propio, adscrito al Ministerio de
Transporte, que tiene por objeto ejecutar las politicas y
proyectos relacionados con la infraestructura vial a cargo
de la Nacion.

Instituto Nacional de
Concesiones — INCO

El objeto de esta institucion es lograr el desarrollo inte-
grado de infraestructura de transporte del pais a través
de la vinculacion del capital privado y contribuir con el
desarrollo de la competitividad del pais a través de pro-
yectos de concesion que garanticen la conectividad, in-
termodalidad y optimizacion de los costos de transporte.

Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil

Esta institucion tiene como funciones principales fomen-
tary regular el desarrollo, la cobertura y el crecimiento de
la aviacion civil, la industria y la investigacion aeronauti-
ca, para garantizar la conectividad geografica nacional e
internacional y contribuir al crecimiento de la economia;
asi como garantizar la seguridad operacional mediante
la planeacion, diseho, implementacion, reglamentacion
y control del desarrollo de la aviacion civil, garantizan-
do el cumplimiento de estandares nacionales e interna-
cionales y el mejoramiento de las condiciones y gestion
medioambiental.

Superintendencia de
Puertos y Transporte

A raiz de la liquidacion de la Empresa Puertos de Colom-
bia, mediante la Ley 12 de 1991, se cred la Superinten-
dencia General de Puertos, la cual tenia como funcion
ademas de inspeccionar, vigilar y controlar la actividad
portuaria, otorgar en concesion los bienes publicos de la
Nacion que eran susceptibles de realizar actividad por-
tuaria.

Direccion General Maritima -
DIMAR

Dentro de las principales funciones de esta institucion se
encuentran: coordinar con la Armada Nacional el con-
trol del trafico maritimo; instalar y mantener el servicio
de ayudas a la navegacion, efectuar los levantamientos
hidrogréaficos y producir la cartografia nautica nacional;
autorizar la operacion de las naves y artefactos navales
en aguas colombianas; y autorizar y controlar las acti-
vidades relacionadas con el arribo, atraque, maniobra,
fondeo, remolque y zarpe de las naves y artefactos nava-
les; practicar la visita de recepcion a puerto colombiano a
las naves y artefactos navales a través de las capitanias
de puerto.
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Diagrama 3
Sector y sistema nacional de transporte y otras entidades
relacionadas con el transporte
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La descentralizacion administrativa territorial que tiene origen en la
Constitucion de 1991 explica muy bien la composicion del sector
transporte y del sistema nacional de transporte, que es el resultado
del proceso de modernizacion de las instituciones del Estado iniciado
en los primeros anos de la década de los noventa. En términos de
competencias, corresponde al gobierno nacional administrar y disehar
la politica de desarrollo de los modos de trasporte aéreo, férreo, fluvial,
maritimo, y carretero para el caso de la red primaria y secundaria, y a
los departamentos y municipios les corresponde el mantenimiento y el
desarrollo de las carreteras que corresponden a la red terciaria.

5.2.2 Actores e instituciones privadas

Por su parte, los actores de naturaleza no estatal que integran el sector
transporte se pueden clasificar asi:
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Usuarios: son todas aquellas personas naturales o juridicas que
acceden a los servicios que se prestan utilizando la infraestructura
de transporte y que en teoria se valen de la regulacion que ejerce el
sistema nacional de transporte sobre el sector. Entre ellos estan tanto
los usuarios definidos como pasajeros asi como los usuarios definidos
como remitentes y receptores de carga.

Prestadores de los servicios: son todos aquellos operadores
involucrados en la cadena productiva de los servicios de transporte
de pasajeros y de carga por medio de cualquiera de sus modos,
que se encuentran regulados por las disposiciones del sistema
nacional de transporte. Son también prestadores de servicios todos
los concesionarios a quienes se les ha permitido administrar la
infraestructura de transporte.

Los empresarios del sector de la infraestructura: son todas
aquellas organizaciones privadas nacionales e internacionales que
participan en las propuestas técnicas y en la ejecucion de las obras
de infraestructura para el transporte. En Colombia, desde el ano 2003,
muchas de estas empresas estan agremiadas en torno a la Camara
Colombiana de Infraestructura - CCI.
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| ]
m Transformacion de la

infraestructura de transporte
1997 y 200713

Para analizar las transformaciones de la infraestructura de transporte
en Colombia para el periodo que comprende los anhos entre 1997
y 2007 optamos por observar la relacion entre el flujo de carga y la
infraestructura disponible para transportarla’™ .

5.3.1 Modo carretero

La informacion sobre la red de carreteras en Colombia es imprecisa
y a partir de las aproximaciones que se desprenden de los datos del
Ministerio de Transporte se aprecia que entre 1997 y 2007 la red ha
aumentado en un 7.3%, pasando de 127.289 km. a 136.306 km'. Para
el periodo entre 1990 y 1999, Cardenas, Gaviria, y Meléndez calculan
un aumento de 7.6% (Cardenas; et al, 2005), lo que indica que el
crecimiento de la red se ha mantenido en una proporcién constante en
los Ultimos 18 anos. Entre tanto, el transporte de carga nacional por la
red aumento entre 1997y 2006 en un 19.77%, pasando de 89.3 millones
de ton. a 107 millones de ton., encontrando un valor maximo para el
ano 2004 con 117.5 millones de ton. En cuanto a la carga de comercio
exterior podemos encontrar que las importaciones movilizadas por
la red vial disminuyeron un 15.5%, pasando de 1.754.307 ton. a

13 . . . . . . . .
Para este estudio no consideraremos el flujo de pasajeros en relacion con la infraestructura disponible

dado que se pretende establecer la relacion entre el desarrollo de la infraestructura de transporte y las
necesidades de comercio exterior del pais, por un lado (Carga de Comercio Exterior), y por otro, el
avance en el mejoramiento de la red interna de distribucion de bienes.

Cérdenas, Gaviria y Meléndez destacan la relacion entre estas dos variables como la ruta adecuada
para el analisis del sector infraestructura de transporte. Vd. Cardenas, Mauricio; Gaviria Alejandro;
Meléndez Marcela. La infraestructura de transporte en Colombia. Pag.22.

Resultantes de la Red Primaria. Estos valores no incluyen la red terciaria pues son los registros mas
imprecisos en el conjunto de estadisticas sobre la red vial del Ministerio de Transporte.
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1.480.698 ton.; y por su parte, las exportaciones movilizadas por las
carreteras crecieron un 222%, pasando de 1.037.801 toneladas a
3.343.481 toneladas para el periodo analizado.

Grafico 29
Carreteras 1997 - 2007 (km)

9 9 9 w o @2 M3 MU 0 0 w

ORed Primaria ®Red Secundaria O Ofras

Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008. Calculos de la autora.

La informacion sobre el estado de la red es también imprecisa, sin
embargo, los datos disponibles nos muestran una tendencia al
deterioro entre 1997 y 2007 en la red primaria a cargo de INVIAS, que
se constituye como el eje articulador tanto del comercio exterior, como
de la red de distribucion interna de bienes. Por etapas, la red primaria
se ha venido entregando en concesiobn a operadores privados, y el
estado de esta red se evalla como bueno (La red concesionada
representaba para 2007 un 20.2% del total de la red primaria).
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Grafico 30
Movimiento de carga nacional por modo carretero (1997 - 2006)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2007.

A pesar de que la red vial primaria ha tenido una respuesta aceptable
frente a los retos del comercio exterior, haciendo énfasis en la conexion
entre los centros de produccion y consumo de bienes con los puertos
y los principales pasos fronterizos, existe un profundo desequilibrio
si observamos el escaso desarrollo de la red secundaria (las vias
gue comunican las cabeceras municipales con la red primaria) y
el pésimo estado de la existente, y consideramos los efectos que
este deterioro tiene sobre la productividad y la competitividad de los
productos colombianos que tienen vocacion exportadora. Asi mismo,
la debilidad de la red secundaria representa serias dificultades para
una distribucibn mas eficiente de los bienes al interior del pais. Al
respecto, Cardenas, Gaviria y Meléndez advierten que:

“En Colombia, la mayor parte del poblacion se encuentra concentrada
alrededor de los centros urbanos, hay grandes areas con baja den-
sidad poblacional y gran parte del territorio nacional esta compuesto
por zonas montanosas y/o selvaticas. La combinacion de estos tres
elementos hace que el transporte por via terrestre no sea en todos

0
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los casos el mas eficiente. La atencion de las autoridades que
rigen el sector debe concentrarse en asegurar la disponibilidad de
modos alternativos de transporte que integren la poblacion aislada
con el resto del pais, cuando ésta sea la opcibn mas costo-efectiva”
(Cardenas; et al., 2005).

Grafico 31
Red primaria pavimentada (km)
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5.3.2 Modo aéreo

El transporte por este medio ha presentado un crecimiento sostenido
en el periodo considerado, y sblo experimentd estancamiento en el
transcurso de la desaceleracion de la economia colombiana a fines
de la década de los noventa. El negocio de transporte de pasajeros y
carga por el modo aéreo ha sufrido serias dificultades tras los atentados
terroristas de Nueva York en septiembre de 2001.
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Grafico 32
Pistas registradas (Aeropuertos, aerodromos y pistas)
1997- 2007
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

El modo aéreo transporta una reducida proporcion de la carga nacional,
que no ha cambiado perceptiblemente en los Ultimos anos y que esta
representada por un valor promedio de 125 mil toneladas por ano.
La participacion de este modo en el transporte de carga orientada al
comercio exterior es también baja (disminuyendo su participacion en
las importaciones en un 12.9% entre 1997 y 2007; y aumentando su
participacion en las exportaciones en un 29% para el mismo periodo,
alcanzando 318.572 ton. para el aho 2007 ).

El modo aéreo cumple con una apreciada funcion de integracion de
regiones apartadas del territorio nacional.
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Grafico 33
Movimiento de carga nacional por modo aéereo (1997 - 2007)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

5.3.3 Modo ferreo

Las concesiones de operacion de infraestructura férrea del Atlantico
y del Pacifico ha jugado un papel fundamental en la rehabilitacion de
una red que estuvo abandonada a lo largo de los ahos noventa. La
red no ha crecido, pero viene siendo restaurada para satisfacer las
necesidades de la actividad minera carbonifera de los departamentos
de Césary Guajira. La concesion del Pacifico conecta a Buenaventura
con el valle del Rio Cauca a la altura de la ciudad de Armenia; y a través
del tramo Bogota — Belencito se transporta chatarra y cemento.

Los volumenes de carga que se pueden transportar en los trenes son
los mas apropiados para el transporte de los productos de la mineria
del carbon que se ha convertido en uno de los principales renglones de
exportacion de Colombia, por lo que en peso el modo férreo representa
una gran proporciobn de la carga movilizada al interior del pais, y que
luego es destinada al comercio exterior.
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Grafico 34
Lineas ferreas en operacion 1997 - 2007 (km)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

La participacion del modo férreo en el transporte de carga nacional
es significativa, dada la especializacion dirigida hacia el transporte de
recursos sélidos de extraccion y derivados de la industria siderargica,
ademas de transportar algunos granos. Para el periodo entre 1997 y
2007, este modo ha aumentado su participacion en la carga nacional
en un 188%, pasando de 17.2 millones de ton. a 53.2 millones
de ton.

Grafico 35
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Movimiento de carga nacional por modo ferreo (1997 - 2007)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

5.3.4 Modo fluvial

El transporte fluvial en Colombia presenta la dinamica mas pasiva
dentro del sector transporte. En este subsector la inversion publica
ha sido minima y la privada insignificante, sumado a las crecientes
dificultades para garantizar la navegabilidad de los rios, nos ofrecen
un panorama en el que hoy en Colombia se desaprovechan mas de
10.000 Km. de vias fluviales con una altisima capacidad de carga.
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Grafico 36
Vias fluviales 1997 - 2007 (km)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

El modo fluvial se perfila como el que ofrece los menores costos de
transporte de carga de todo el sector. Solo recientemente se han
mencionado algunas estrategias para desarrollar la infraestructura
necesaria para el mejoramiento de la navegabilidad de los rios
Magdalena, Meta, y Atrato, que ostentan el mayor potencial de
navegabilidad del pais. El transporte fluvial es determinante en zonas
aisladas de la infraestructura terrestre y aérea como el Choco, el sur
de Bolivar, los Llanos Orientales y la Amazonia.

A pesar del abandono de la infraestructura y la débil inversion dirigida
a este subsector, la participacion del modo fluvial en el transporte
de la carga nacional ha aumentado en el periodo entre 1997 y 2007
en un 53.1%, pasando de 2.7 millones de ton. a 4.2 millones de
ton., y encontrando un valor maximo en el ano 2005 cuando fueron
transportadas por este modo mas de 5 millones de ton.. El modo fluvial
es estratégico para la correccion de las dificultades que persisten para
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la integracion de la red de distribucion de bienes hacia las zonas mas
apartadas, y también lo es para el transporte de hidrocarburos entre el
Magdalena Medio y la Costa Atlantica.

Grafico 37
Movimiento de carga nacional por modo fluvial (1997 - 2007)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

5.3.5 Modo maritimo

Los contratos de concesiobn que llevaron al desarrollo de la in-
fraestructura portuaria desde inicios de la década de los noventa se
evallan como exitosos y ejemplares, hecho patente en los niveles de
rentabilidad alcanzados por las sociedades portuarias y por el rapido
incremento en la eficiencia operativa de los puertos (Cardenas; et al.,
2005). Se puede decir que el modo maritimo es el que ha respondido
de forma mas aceptable a los retos de la apertura economica,
aunque existe una preocupacion permanente por dar respuesta a las
limitaciones de los puertos colombianos en términos de capacidad y
de especializacion.
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Sin embargo, la participacion del modo maritimo en el transporte
de carga nacional por medio de la practica conocida como cabotaje
(movilizacion de carga entre puertos de un mismo pais) presenta para
el periodo entre 1997 y 2007 un marcado deterioro. Mientras que
en 1997 se movilizaron 3.9 millones de ton., para el ano 2007 tan
sOlo se transportaron 454 mil ton., los que representa una reduccion
de un 87.2%. Por su parte, el creciente flujo comercial internacional
entre Colombia y otros paises del mundo se ve claramente reflejado
en el comportamiento del transporte maritimo de carga de carga de
comercio exterior. Los volumenes de carga de exportacion son bastante
superiores a los de importacion, sin que esto signifique un superavit
en la balanza de pagos, pues responde al tipo de exportaciones
colombianas, inversamente proporcionales en la relacion entre el peso
y el valor que tienen (Entre este tipo de exportaciones se encuentran
el carbdn, el petrbleo, y los productos agricolas).

Grafico 38
Movimiento de carga de comercio exterior

por modo maritimo (1997 - 2007)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.
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Mas alla de la necesaria precision a propbsito de los volumenes de
la carga en relacion con su valor en los mercados internacionales, el
crecimiento del subsector es considerable, aumentando entre 1997 y
2007 en un 54% para el caso de las importaciones y registrando 19.6
millones de ton. para el Ultimo anho; y en el caso de las exportaciones
pasando de 53.4 millones de ton. a 86.8 millones de ton. en el mismo
periodo, por lo que registra un crecimiento del 62%.

Grafico 39
Movimiento de carga nacional por modo
maritimo- cabotaje (1997 - 2007)
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.
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Participacion de los modos en
el transporte de carga nacio-
nal y de comercio exterior

Como se puede apreciar en la siguiente grafica, en el caso del
transporte de carga nacional la dominancia la tiene el modo carretero.
En clara relacion con la falta de desarrollo de los demas modos la
alta dependencia del transporte del pais a las carreteras representa
un profundo atraso de la capacidad de respuesta de la infraestructura
a los permanentes fenbmenos geolodgicos, climaticos, y de orden
publico. El énfasis dirigido a comunicar los epicentros de produccion y
de consumo con las rutas del comercio exterior ha creado profundos
desequilibrios en el mercado interno, principalmente de alimentos,
circunstancia que incide profundamente en los costos de subsistencia
de los ciudadanos. El terreno ganado por el transporte férreo responde
a la actividad minera asociada al sector externo, y el modo fluvial
repunta por ausencia de alternativas y en medio de la precariedad de
su infraestructura.

Grafico 40
Carga nacional 1997
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En relacion con el transporte de carga para el comercio exterior
Colombia reproduce la tendencia global, que ha constatado un 90%
del intercambio comercial movilizado a través del transporte maritimo.
El aumento en la proporcion tiene una clara relacion con la efectividad
que hasta ahora han mostrado las concesiones de puertos. Sin
embargo, se puede observar una dinamica pasiva del modo carretero
si tenemos en cuenta que Colombia es el pais comercialmente mas
activo dentro de la Region Andina, y que cuenta con pasos fronterizos
con dos de sus principales socios comerciales: Ecuador y Venezuela.
Las dificultades para alcanzar estos pasos fronterizos y los elevados
costos del transporte por carretera sin duda alguna persisten como
obstaculos de una natural profundizacion de la actividad comercial
entre los paises andinos y el resto del continente.

Grafico 41
Carga de comercio exterior importaciones 1997
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.
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Grafico No. 42
Carga de comercio exterior - exportaciones 1997
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Fuente. Ministerio de Transporte. Anuario Estadistico 2008.

Analisis de la politica publica
de desarrollo de infraestructura
de transporte

5.5.1 Marco general: Plan Nacional de Desarrollo — PND

Entre 1997 y 2007, por mandato constitucional, la estructura de la
inversion y el diseno de programas y proyectos del nivel central de
gobierno ha respondido a cuatro planes de desarrollo diferentes: E/
Salto Social (1994-1998), Cambio para Construir la Paz (1998-2002),
Hacia un Estado Comunitario (2002-2006), y en vigencia el denominado
Estado Comunitario: Desarrollo para Todos (2006-2010). En relacion
con los énfasis de la politica para el desarrollo de la infraestructura
de transporte los planes han mantenido una linea de intervencion en
tres grandes iniciativas: 1. El desarrollo de la infraestructura para una
correcta insercion de Colombia en los mercados internacionales por
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medio del avance en la construccion de un sistema intermodal; 2. La
administracion eficiente de la infraestructura existente y el avance
en la correccion del atraso en la infraestructura regional; y 3. La
generacion de condiciones para la participacion del capital privado en
el desarrollo de dicha infraestructura. El desarrollo de la infraestructura
se ha presentado como una estrategia para la reduccion de la pobreza
en el pais. Asi lo define el plan Hacia un Estado Comunitario:

“Adicionalmente, es necesario crear las condiciones propicias para
lograr mayores niveles de competitividad y productividad. En primer
lugar, se crearan las condiciones para el desarrollo de la infraestructura
productiva, incentivando, entre otras cosas, un sistema de intermodal
que permita optimizar el uso de la infraestructura actual, disminuyendo
los tiempos y costos de desplazamiento de la poblacion hacia los
centros urbanos y de acopio y con los flujos del comercio exterior. Al
mismo tiempo, se reducira la brecha tecnolbgica del pais, a través de
una mayor interaccion entre las empresas y el sector educativo, apoyo a
las iniciativas de innovacion y desarrollo, tanto plublicas como privadas.
Ademas, se promovera la busqueda de nuevos mercados para nuestros
productos y servicios, a través de una politica muy activa de integracion
econdmica con el resto del mundo'®.”

Los matices entre los planes aparecen en términos de las formulas
financieras adoptadas para llevar a cabo una serie de proyectos que se
vienen desarrollando desde hace décadas, principalmente orientados
a fortalecer la red primaria carreteable, hacer eficientes los puertos,
y garantizar el funcionamiento de la red férrea para la extraccion de
recursos mineros. Otros renglones de la infraestructura como lo son la
red de servicios publicos domiciliarios, el saneamiento basico, la red
de transporte de hidrocarburos y gas, y la red de energia eléctrica, se
cuentan dentro de los planes como parte de una misma estrategia.

Son contados los proyectos que no tengan antecedentes en diseho o
en férmulas de financiacion para el periodo considerado. La iniciativa

16" plan Nacional de Desarrollo: Hacia un Estado Comunitario (2002-2000).

73

) © © & 0 & O 0 0 0 0 0 0 O 0 O 0 O O O O O O 0 O O O O O O O O O O O 0 O 0 O 0 O O O O 0 O 0 0 0 0 0 0 o



ANALISIS DE LOS EFECTOS DE LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA...

para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana
(IIRSA), que cuenta con atractivos paquetes de financiacion por parte
de la Corporacion Andina de Fomento — CAF, el Banco Interamericano
de Desarrollo, y de recursos financieros con origen en Brasil, ha
logrado poner en la agenda colombiana de infraestructura algunas
novedades como la navegabilidad del rio Meta y la carretera troncal
del Piedemonte Llanero que alcanzaria la frontera con el Ecuador en
el departamento de Putumayo'.

Es importante resaltar que el diagnéstico que hacen los dos Ultimos
planes incluyen el reconocimiento del profundo desequilibrio que se ha
generado al orientar la inversion hacia el desarrollo de la infraestructura
asociada con el sector externo® , por lo que actualmente se cuenta
con programas que apuntan a la red secundaria y terciaria, que de

17" Actualmente TIRSA cuenta con més de 402 proyectos de infraestructura en ejecucion. Muchos de los
previstos para desarrollarse en territorio colombiano coinciden con iniciativas que tienen ya un buen
tiempo en espera de ser ejecutados. En el documento Conpes 3153, de enero 28 de 2002 (Autorizacion
a lanacion para contratar créditos externos hasta por US $75 millones, destinados a financiar el corredor
de integracion de transporte Caracas — Bogota — Quito), se resefia la perspectiva de Colombia frente a
la IIRSA: “Para la reunion de proyectos de infraestructura de la region, llevada a cabo los dias 9 y 10
de diciembre de 2001 en la ciudad de Buenos Aires, el Ministerio de Transporte y el DNP priorizaron,
por parte de Colombia, el proyecto del corredor de Transporte Internacional Caracas—Bogota—Quito,
que forma parte del Eje Andino. Ello tomando en consideracion que, a la fecha, este corredor presenta
importantes avances en su ejecucion, y que con su desarrollo se mejorarian las condiciones de comercio
para los paises miembros de la Comunidad Andina”. El documento Conpes 3352, del 2 de mayo de
2005 (Proyectos Estratégicos del Instituto Nacional de Vias-Invias), hace la siguiente referencia: “En
este sentido, el Gobierno Nacional ha identificado tres proyectos para la integracion y desarrollo del
pais: i) El Tunel de la Linea como parte del principal corredor de exportacion Bogota — Buenaventura,
al movilizar una gran proporcion de la carga de comercio exteriorl; ii) El rio Meta, como parte de la
transversal Buenaventura — Puerto Carrefio, que permitira integrar el puerto de Buenaventura con la hi-
drovia del Orinoco2; iii). Los programas de Microempresas Asociativas y Administradores Viales para
el Mantenimiento de la Red Vial Nacional, como un aspecto fundamental para garantizar la circulacion
vehicular en un ambiente seguro”.

Debido a la concentracion de las inversiones privadas en la red primaria y una transferencia inadecuada
de recursos a departamentos y municipios, se abre la brecha entre la red primaria y la red secundaria/
terciaria perjudicando a ciudades pequefias y zonas rurales que no pueden valorizar su potencial. En
1995 los departamentos tenian para el mantenimiento de la red secundaria/terciaria apenas una quinta
parte de los recursos disponibles de los recursos disponibles que el Instituto Nacional de Vias invirtio
en la red primaria, siendo la red secundaria/terciaria cinco veces mas larga que la red primaria”. Muller,
Jan Marco. El impacto de la apertura econdmica sobre el sistema de transporte y desarrollo regional en
Colombia. Territorios, enero, No. 10-11. Universidad de los Andes, Bogota, 2004. Pag. 157.
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alguna forma tenian un antecedente en el plan anterior, Cambib para
construir la paz, pero que sin duda no contaba con el mismo nivel de
inversion publica’™.

5.5.2 El sistema de concesiones

Sin lugar a dudas el sistema de concesiones para la operacion y
desarrollo de la infraestructura de transporte a uno de los principales
motores de los esfuerzos de modernizacion de la infraestructura en
las dos Ultimas décadas. Aunque la experiencia de las concesiones
no ha presentado resultados positivos desde su inicio, el balance de
largo plazo apunta a que esta formula ha representado inmensos
beneficios.

La integracion de la inversiobn privada a la dinamica de desarrollo
de la infraestructura de transporte ha promovido transformaciones
en instituciones del Estado que a todas luces presentaban balances
negativos en su capacidad de liderar la transformacion del sector:

“En el Decreto 1800 de 2003, se determind la conveniencia de reunir en
una sola entidad “las funciones y responsabilidades de la gestion para
la estructuracion, planeacion, contratacion, ejecucion y administracion
de los contratos de concesion de infraestructura de transporte y en
general de vinculacion de capital privado al sector transporte”. Esta
disposicion se materializb en la creacion del Instituto de Concesiones
(INCO) que recogib las tareas que venian desempenando el INVIAS
(en el caso de las carreteras), Ferrovias (en el caso de ferrocarriles) y
la Superintendencia de Puertos y Transporte (en el caso de puertos)

El documento Conpes 3261, del 15 de diciembre de 2003 (Programa de Infraestructura Vial de Integra-
cion y Desarrollo Regional), justifica este énfasis de la siguiente manera: “Durante las ultimas décadas
la mayoria de los recursos de inversion en infraestructura vial de los paises en desarrollo en general, y
de Colombia en particular, se ha concentrado en la construccion y conservacion de los corredores viales
principales. Esta priorizacion ha generado un rezago en el desarrollo relativo de las redes vasculares. En
los wltimos afios, por ejemplo, la banca multilateral ha iniciado la financiacion de programas para la in-
tervencion en redes vasculares. Lo ideal es lograr un desarrollo equilibrado de las redes principales y se-
cundarias que tenga en cuenta las necesidades no s6lo de inversion sino también de mantenimiento”.
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relacionadas con la vinculacion del capital privado a la provision de
infraestructura a través del esquema de concesion (Cardenas; et al,
2005).

En el balance general se argumenta que los contratos de concesion
han favorecido la especializacion del sector y el mejoramiento de las
condiciones para la inversion y administracion de la infraestructura
existente, y un aumento de la productividad.

El modo maritimo y el modo férreo, concesionados casi que en su
totalidad, presentan resultados muy alentadores y han generado un
proceso de confianza creciente desde la inversion privada hacia el
sector. Por su parte el modo carretero es el que ha presentado los retos
mas significativos para el desarrollo del sistema de concesiones. Alli
el balance no entrega del todo buenos resultados pero hoy se evalua
como un necesario proceso de aprendizaje. Dentro de las concesiones
de carreteras se han tipificado tres generaciones en relaciobn con las
diferentes dificultades que han surgido en su aplicacion, y que en el
estudio de Cardenas, Gaviria y Meléndez se relacionan asi (Cardenas;
et al, 2005):

Concesiones de primera generacion:

® Proyectos enfocados hacia obras de rehabilitacion y ampliacion de
calzadas, que se concentraron en el mejoramiento de los accesos
a las ciudades.

® No se contaba con disehos a nivel de detalle, los predios no
estaban totalmente adquiridos, y tampoco se contaba con licencias
ambientales para la ejecucion de los proyectos, pues la normatividad
ambiental recién las exigia.

® Elconcesionario debia encargarse de la adquisicion de los terrenos
y de obtener las licencias necesarias.

® Como en la fase de estructuracidbn no se contaba con el nivel

de informacion necesario para asignar los riesgos constructivo y
comercial al concesionario.
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® El gobierno por su parte, otorgb garantias de ingreso minimo y
sobrecostos, que en la practica le han representado una alta carga
financiera a la Nacion.

Concesiones de segunda generacion:

® Necesidad de contar con estudios de ingenieria definitivos antes
de la contratacion, asi como con estudios de demanda realizados
por entidades internaciones especializadas, que permitieran la
entrega de disenos con especificaciones acordes con los traficos
proyectados hasta el final de la concesion.

® Seestablecio que los contratistas deberian completarla consecucion
de licencias ambientales y de fichas prediales antes de iniciar
la construccion, y se modificaron el esquema de garantias y los
mecanismos de adjudicacion.

® |a estructuracion y promocion de los proyectos financieramente
viables se contratd con bancas de inversion.

® Excepto en los casos de alto riesgo geologico, el riesgo de
construccion fue asignado al concesionario. La responsabilidad
de la obtencion de predios, la gestion de compra y entrega de los
mismos, asi como el riesgo de sobre costos por este concepto, se
asigno a la Nacion representada por el Invias. También se asignd
a la Nacion el riesgo de fuerza mayor asociado con casos de
riesgos no asegurables. Los riesgos de fuerza mayor asegurables
si quedaron en cabeza de concesionarios.

Concesiones de tercera generacion

En esta generacion de concesiones se puede evidenciar un alto grado
de aprendizaje en el diseho y puesta en marcha de los contratos que se
evidencia en los criterios que empezaron a hacer parte del proceso? :

20 Conpes 3045. Agosto 17 de 1999. (Programa de Concesiones Viales 1998-2000. Tercera Generacion

de Concesiones).
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® Concepcion de los proyectos bajo criterios de corredor.

® Concepcion de los proyectos bajo el criterio de operacion: la
definicion de los proyectos y de las inversiones a realizar, debe
basarse en criterios de optimizacion de la operacion, buscando
maximizar los beneficios de los usuarios al menor costo.

® Evaluacion de las alternativas de proyecto bajo criterios economicos,
de operacion y ambientales.

® Incorporaciondecriterios econdbmicosy de trafico enlaestructuracion
de los proyectos.

® Incorporacion de criterios novedosos en la estructuracion de los
proyectos con el fin de lograr la financiabilidad de las concesiones
y el fortalecimiento del mercado de capitales, dado que uno de los
grandes problemas que se ha presentado en el desarrollo:

® Fortalecimiento de la gestion en negociacion con comunidades.
® Fortalecimiento de la gestion en valorizacion y compra de predios.

® Fortalecimiento del seguimiento y control: Se deberan fortalecer
los parametros para las actividades de regulacion y supervision
de los contratos de concesibn, en aspectos técnicos, financieros,
econdbmicos y legales, con el objetivo de proteger los intereses del
Estado y cumplir con la filosofia con la cual son estructurados los
proyectos.

En perspectiva, el sistema de contratos de concesibn ganara cada
vez mas espacio en el desarrollo de la infraestructura de transporte,
consiguiendo sacar al sector de la incertidumbre de la situacion fiscal
del Estado asociada a su capacidad de hacer inversion.
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5.5.3 La participacion del Estado en la inversion y
la regulacion estatal dentro del sector transporte

Eleconomista Alejandro Gaviria ha insistido en un factor de desestimulo
para la eficiencia en lainversion publica en infraestructura de transporte
que tiene relacion con el diseno institucional del estado colombiano
presente en la Constitucion de 1991. Gaviria identifica cuatro asimetrias
principales entre el gasto social consagrado al detalle en el texto
constitucional por un lado, y el gasto en infraestructura por otro. Estas
son: 1. El gasto social (salud, educacion, y programas de asistencia
a la poblacion) esta protegido por el ordenamiento juridico mientras
que el gasto en infraestructura no; 2. El gasto social esta predefinido
regionalmente, mientras que el gasto en infraestructura no; 3. En
el gasto social las competencias de las instituciones y de los entes
territoriales estan claramente definidas, mientras que para el caso
del gasto en infraestructura hace falta la definicibn de competencias
y recursos; y 4. Para el gasto social la inversion nacional ha sido
complementaria con los recursos transferidos, mientras que en el caso
del gasto en infraestructura la nacion ha concentrado sus mayores
inversiones en competencias transferidas (Gaviria,2007).

El atraso en la red secundaria y terciaria se explica en buena medida
a partir de la transferencia de las competencias de desarrollo vy
mantenimiento de dichas redes a los departamentos y a los municipios
sin la asignacion clara de recursos para cubrir estas obligaciones.
Por su parte, en los Ultimos anos el Estado central ha concentrado
su esfuerzo de inversion en obras publicas que son competencia de
los entes territoriales: Sistemas de Transporte Masivo e intervencion
directa en las redes secundaria y terciaria a partir de los programas
“Plan 2005” y del “Plan Vial Regional”?'.

21 Documento Conpes 3480, del 23 de julio de 2007. (Politica para el mejoramiento de la gestion vial

departamental a través de la implementacion del Plan Vial Regional).
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El interrogante se plantea en doble via: primero, hay que evaluar la
capacidad de los entes territoriales para asumir las implicaciones
del espiritu de descentralizacion administrativa de la Constitucion de
1991 pues en el proceso de aprendizaje se pueden estar perdiendo
espacios para corregir el atraso en infraestructura de transporte, asi
como en otros sectores; y segundo, la estrategia de desarrollo en
infraestructura del gobierno central debe evaluarse desde su capacidad
de impactar de la forma mas profunda el esquema de competitividad y
productividad, sin perder de vista la integracion regional y el desarrollo
de la red interna de abastecimiento.

En el sentido de la regulacion de las operaciones de mercado del sector,
podemos senalar que el modo carretero, presenta un diagnostico
conflictivo. La fijacion de precios por parte del Ministerio de Transporte
a la movilizacion terrestre de carga se presenta como una distorsion y
como una limitante para el desarrollo de este mercado (circunstancia
gue no se presenta para los otros modos de transporte de carga).
Segun el sector industrial, usuario de primera linea del servicio de
carga, la “Tabla de Fletes”® presenta las siguientes dificultades
(Turriago, 2007):

Un valor unico de flete no permite reflejar:

® Caracteristicas de las mercancias transportadas (valor, tipo,
mercancias que generan peso vs. volumen).

® (Cantidad y frecuencia de las mercancias movilizadas por mes.

® Diferencias enlos sistemas logisticos de los destinatarios, remitentes
y empresas de transporte.

® Existencia de cargas de compensacion.

22 “L 3 llamada “tabla de fletes”, es realmente una tabla que determina el valor que debe pagar la empresa

de transporte al propietario del vehiculo para que este ultimo movilice una (1) tonelada de carga en una
ruta determinada afectando la negociacion que existe entre el generador de la carga y la empresa de
transporte”. Ministerio de Transporte. Diagnostico del sector transporte. Documento definitivo. Grupo
de Planificacion Sectorial, 2007. Pag.51.
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® Eficiencias en cargues y descargues.
® Lainversion en infraestructura (muelles, equipos).
® Ampliaciones de horarios de atencion y operacion.

® |Lascaracteristicas de funcionamiento de las empresas de transporte
y su generacion de valor agregado.

® El grado de integracion entre los distintos eslabones de la cadena.

® Caracteristicas de la negociacion: modo de pago, duracion del
contrato, fidelidad.

Un valor Unico atenta contra la competitividad porque:

® No permite establecer incentivos a la productividad ni penalizacion
a las ineficiencias generadas en cada uno de los eslabones de la
cadena.

® No incentiva la modernizacion del sector.

® No propende por la creacion de una cultura empresarial ni promueve
la innovacion.

® No incentiva la integracion e interaccion de los actores de la
cadena.
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Esta evaluacion ya es un lugar comin para usuarios, empresarios, y
también para el gobierno nacional?. La regulacion ineficiente del Estado
causa indirectamente desestimulos a la inversion en infraestructura de
transporte porque las ganancias en productividad asociadas a dicha
inversidbn no estan generalmente reconocidas en los precios. Otro
elemento de analisis sobre la regulacion estatal lo encontramos al
considerar todas las operaciones del transporte de carga que estan
por fuera de la regulacion pero que de igual forma estan sirviéndose
de la infraestructura disponible.

5.5.4 El enfoque de la seguridad para el desarrollo de
la infraestructura

En Colombia la seguridad interna ha sido uno de los ejes centrales del
diseno de la estrategia del Estado para hacer inversion. En los Ultimos
tres gobiernos el gasto en seguridad se ha venido incrementando
significativamente, asi como la cooperacion extranjera, principalmente
estadounidense, para hacer frente a los diversos factores presentes
en el conflicto colombiano (guerrillas, paramilitares, narcotréafico,
delincuencia comun, corrupcion administrativa). Lejos de agotar la
compleja estructura de lailegalidad en Colombia, las politicas de Estado

23 El documento Conpes 3489, del 1 de octubre de 2007 (Politica Nacional de Transporte Publico Auto-

motor de Carga), presenta los siguientes argumentos: “Con el fin de armonizar las relaciones econdomi-
cas de todos y cada uno de los integrantes de la cadena, de acuerdo con principios de eficiencia, soste-
nibilidad, desarrollo y competitividad del sector, es necesario migrar hacia un esquema de regulacion
basado en el principio de intervenir s6lo en los casos en que se presenten fallas de mercado y para esto,
se propone la creacion del indice de Precios del Transporte — IPT. Dicho indice debera estar fundamen-
tado en una metodologia que refleje la realidad del mercado, que contenga una estructura de costos de
operacion eficiente y que sirva de base para formular parametros de regulacion y formulas tarifarias.
Con el objetivo de obtener una efectiva reduccion de costos en el servicio de transporte, la estructura
organizacional debe fomentar practicas comerciales que permitan relaciones estables con los genera-
dores de la carga, aprovechando posibles economias de escala, y desde el punto de vista operativo, la
adopcion de mejores practicas de transporte y prestacion de servicios de logistica. En este aspecto, la
politica esta orientada a promover la organizacion de la cadena productiva del sector transporte terrestre
automotor de carga, de tal manera que se asegure el desarrollo sostenible del mismo, bajo esquemas
de libre competencia, transparencia, facilitacion logistica, eficiencia y profesionalizacion. Para ello se
propone que el Ministerio de Transporte revise y actualice el marco normativo para la habilitacion de
empresas con el objetivo de: facilitar el acceso, reducir informalidad y fomentar la competencia, enmar-
cado en el mejoramiento de los servicios de transporte y la diversificacion de servicios logisticos y de
valor agregado a la carga con altos estandares de calidad.”

© © & 0 6 0 & &6 0 &6 0 & O 0 0 0 0 O O O O O 0 O O O O O O O O 0 O O 0 O O O 0O O O O O 0 O 0 0 0O 0 0 0 0 0



Universipap EAN

han mostrado avances particulares en la generacion de confianzay en
la disminucion de sensacion de riesgo, asociadas a la disminucion de,
por ejemplo, la vulnerabilidad de la infraestructura de transporte en el
pais. En 1998 se resenaba el siguiente escenario:

Especialmente los oleoductos y los ferrocarriles mineros se han
convertido en los blancos preferidos de ataques con bombas, ya que
estos generan muchos ingresos para el Estado. Entre 1987 y 1998, el
oleoducto Cano Limon-Covenhas fue 500 veces blanco de atentados,
generando la pérdida de 1.7 millones de barriles de petrbleo (Beltz
Peralta, 1999:3). Ademas, la pirateria terrestre por parte de la
delincuencia comlun se volvi6 mas lucrativa debido a los mayores
volumenes de transito. Las pérdidas generadas por la pirateria
terrestre en Colombia aumentaron de 4.200 millones de pesos en 1989
a 143.000 millones de pesos en 1994 (Revista Camibn, 27/1995:25),
hecho que motivé a muchas aseguradoras a salir de este negocio.
Una ola de ataques guerrilleros, eventualmente acompanhada por
derrumbes en época de lluvias, puede paralizar practicamente gran
parte de la red nacional de transporte. (...)(Muller,2004).

POLITICA DE CIENCIA, TECNOLOGIA, E
INNOVACION EN COLOMBIA (1997-2007)

Ciencia, tecnologia, e innovacion (CTI) se entienden actualmente
como elementos fundamentales para el desarrollo permanente de la
competitividad de un pais en el mercado global. Las economias que
han avanzado hacia las llamadas sociedades del conocimiento y de
la informacion son las mismas que se han mantenido dentro de las
naciones con mayor competitividad y en algunos casos particulares;
algunos de estos paises han sido ejemplo de un acelerado desarrollo
econdmico y humano en los Ultimos sesenta ahos, como en los casos
de Corea del Sur, Singapur e Irlanda.

Desde la mirada a la competitividad, CTI se convierte en un enfoque
integral en el que informacién y conocimiento entran a ser evaluados
por su capacidad de generar valor economico y por su fuerza
transformadora de las estructuras productivas de las economias. En
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Colombia, el enfoque de CTI aparece decididamente en los planes de
desarrollo y en los documentos de planeacion hasta este siglo. Para el
ano 2000 se reflexionaba en este sentido: “El conocimiento por si mismo
no transforma las economias ni las sociedades. Tal capacidad se da
s6lo cuando la generacion de conocimiento se desarrolla en el marco
de un sistema social/nacional de ciencia, tecnologia e innovacion, que
propenda por su incorporacién efectiva, tanto al sector productor de
bienes y servicios, como a la formulacion e implementacion de politicas
e iniciativas que contribuyan al desarrollo social” 24,

La politica de CTI de las ultimas décadas en Colombia debe ser
evaluada en relacion con el criterio de generacion de competitividad,
dado que es en ese sentido que se han formulado sus principales
objetivos. Para hacer esta evaluacion hay que senalar una primera
dificultad que tiene que ver con la limitaciobn en las fuentes de
informacion alrededor del impacto de CTI en la estructura productiva
del pais. No obstante lo anterior, por la importancia que ha cobrado el
tema desde hace un par de décadas, existen algunas referencias que
logran desde el plano nacional identificar como la politica nacional de
CTI ha sido acompanada por recursos de inversion.

24 Conpes 3080 de junio 28 de 2000. Plan Nacional de Ciencia y Tecnologia, 2000-2002. Pag.7. El actual

Plan Nacional de Desarrollo se mantiene en la misma linea: la ciencia, la tecnologia y la innovacion
(CTI) son ejes del desarrollo econémico y social del mundo moderno y deben proyectarse a la construc-
cion de una sociedad equitativa que ofrezca igualdad de oportunidades a los talentos y recursos de la
comunidad. La CTI tiene un papel fundamental en facilitar y activar la transformacion de Colombia en
una sociedad y economia del conocimiento. Estos son factores esenciales para acelerar el crecimiento
econdmico y aumentar el nivel de desarrollo humano y social del pais, puesto que permite la liberacion
del talento y la capacidad creadora, el mejoramiento de capacidades de auto-organizacion social, la ele-
vacion del bienestar y la solucion de muchos problemas que se derivan y generan pobreza y conflictos.
El conocimiento tiene una funcion social esencial para la formacion de las nuevas generaciones y para
la comprension de la dindmica transformacion del mundo contemporaneo. Plan Nacional de Desarrollo
2006-2010. Estado Comunitario: Desarrollo para Todos. Pag.556.
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El Sistema Nacional de Ciencia,
Tecnologia, e Innovacion
-SNCTI

En el SNCTI convergen una serie de actores de caracter publico y
privado que son los responsables del desarrollo del sector desde una
perspectiva de cooperacion y de mutua necesidad. Actualmente el
SNCTI esta orientado por el Consejo Nacional de Cienciay Tecnologia,
a suvez compuesto por el Departamento de Planeacion Nacional-DNP,
el Ministerio de Educacion, el Ministerio de Agricultura, el Ministerio
de Comercio Exterior, el Servicio Nacional de Aprendizaje-SENA,
universidades publicas, universidades privadas, representantes de
la comunidad cientifica, y representantes del sector privado, bajo la
coordinacion del Instituto Colombiano para el Desarrollo de la Ciencia
y la Tecnologia Francisco José de Caldas -COLCIENCIAS.

COLCIENCIAS, adscrita al DNP, tiene como funcion coordinar y ejecutar
con otras entidades del Estado la politica de CTI. Son sus funciones crear
condiciones favorables para la generacion de conocimiento cientifico y
tecnologico nacionales; estimular la capacidad innovadora del sector
productivo; a contar con las capacidades para usar, generar, apropiar
y adquirir conocimiento; fortalecer los servicios de apoyo a la investiga-
cion cientifica, al desarrollo tecnolégico y a la innovacion; facilitar la
apropiacion publica del conocimiento; consolidar el Sistema Nacional
de Ciencia, Tecnologia y de Innovacion; incentivar la creatividad,
para el mejoramiento de la calidad de vida de los colombianos. Su
contraparte en el DNP es el Grupo de Trabajo Interno de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion, de la Direccion de Desarrollo Empresarial
que participa en el impulso, seguimiento y diseno de la politica de CTI.

Esta estructura del SNCTI es producto de los avances en el marco
legal que se dan en los primeros ahos de la década de los noventa.
Al mismo tiempo se produce un desplazamiento en el énfasis de la
politica de CTI desde el componente cientifico hacia el de innovacion
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para la productividad, con la creacibn del Sistema Nacional de
Innovacion-SNI? . Esta nueva logica de funcionamiento ha requerido
que ademas de la promocion del talento humano y las instancias de
investigacion propias del sector cientifico (investigadores, estudiantes
de postgrado, y grupos de investigacion), se generen espacios para
integrar la produccion cientifica y la estructura productiva del pais.
Se puede decir que con la creacion del SNI en 1995 la politica de
CTI adopta como indicador de gestion la productividad econbmica
(Malaver; et al, 2005).

Los Centros de Desarrollo Tecnolbégico (CDT), los Centros Regionales
de Productividad (CRP), las Incubadoras de Empresas de Base
Tecnologica (IEBT) y los Parques Tecnolbgicos (PT) se definieron
como las organizaciones que bajo la nueva estructura asumirian el
reto de articular a todos los actores del SNCTI, mediante la generacion
y transferencia de tecnologias que contribuyeran a crear empresas
competitivas. A esta iniciativa se suma en el ano 2002 el SENA, con
la doble intencion de avanzar en su modernizacion, y a la vez integrar
a la poblacion del nivel técnico-tecnologico al SNCTI. A partir de estos
nuevos actores se definiria a las empresas productivas como el actor
principal en el desarrollo de la politica de CTI.

Es importante resaltar que al sector agropecuario se han dirigido
la mayoria de los recursos para infraestructura y el desarrollo de
de investigacion y tecnologia. Para 1994 el sector agropecuario
representaba el 45% de la inversion del Estado en investigacion a
través de Instituto Colombiano Agropecuario-ICA, y de la Corporacion
Colombiana de Investigacion Agropecuaria-CORPOICA, y otras
entidades. [Este sector ha contado también con un conjunto de
centros de investigacion privados como CENICAFE, CENICANA,
CENIPALMA, CENIACUA, y grupos de investigaciobn en diversas

% Conpes 2789 de junio de 1995. Modificaciones de condiciones del crédito externo para financiar activi-
dades de investigacion cientifica y desarrollo tecnologico.
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universidades y fondos parafiscales que apoyan investigacion en
ciencias agropecuarias. Hasta el Conpes 3080 (junio de 2000) se
sehala la importancia estratégica del sector agropecuario para de ahi
en adelante darle paso al enfoque de la innovacion desde el desarrollo
empresarial en general y apoyar la agenda de conectividad para
aprovechar las tecnologias de la informacion y la comunicacion (TIC)2.

En cuanto a financiacion el SNCTI se ha valido de las siguientes
fuentes:

26

27

Recursos del programa BID lll, que financi6 gran parte de las
actividades de Ciencia y Tecnologia-CyT, durante el periodo 1995-
2003.

Recursos generados por la ley 344 de 1996, que ordena destinar
para la CyT el 20% de los recursos del SENA.

Deduccionesfiscales pordonaciones ainstituciones de investigacion
cientifica y tecnolbgica, y por inversiones en CTI.

Exenciones del IVA a las importaciones de equipos realizadas por
instituciones de educacion superior y centros de investigacion.

Créditos Bancoldex-Colciencias.

Durante 2001 y 2006, el Fondo Colombiano de Modernizacion
y Desarrollo Tecnolégico de las Micro, Pequenhas y Medianas
Empresas — FOMIPYME, cofinancidé 320 proyectos productivos
por un valor de $ 58,5 mil millones, de los cuales 81% se dirigid a
atender microempresas y 19% a apoyar Pymes?’.

Conpes 3080 de junio 28 de 2000. Plan Nacional de Ciencia y Tecnologia, 2000-2002.

Conpes 3484 del 13 de agosto de 2007. Politica nacional para la transformacion productiva y la promo-
cion de las micro, pequefias y medianas empresas: un esfuerzo publico-privado.
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Las estrategias gubernamentales planteadas para llevar a cabo la
politica de CTI no han variado en lo fundamental y actualmente estan
vigentes seis de ellas orientadas al fortalecimiento prioritario del SNI:

® Apoyo a la formacion para la Ciencia, la Tecnologia y la Innovacion
(CTI).

® Consolidacion de capacidades para CTI (incluye el apoyo a la
generacion de conocimiento y el fortalecimiento institucional de
agentes del Sistema Nacional de Ciencia, Tecnologia e innovacion
(SNCTI)).

® Transformacion productiva, mediante el fomento de la innovacion y
el desarrollo productivo.

® Consolidacion de la institucionalidad del SNCTI (incluye el
fortalecimiento de sistemas de informacion y estadisticas de CTI).

® Fomento a la apropiacion social de la CTl en la sociedad
colombiana.

® Desarrollo de las dimensiones regional e internacional de la CTI.

Analisis de la politica del CTI

Un primer criterio de analisis frente a la politica de CTl de Colombia
en el periodo comprendido entre 1997 y 2007 esta relacionado con el
impacto sobre la competitividad de la economia. Inicialmente diremos
que para el periodo la transformacion técnica y productiva estuvo lejos
de cumplir de manera significativa con el objetivo de la politica que
se sintetiza en mayor competitividad para una mejor y mas pronta
internacionalizacion de la economia.
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Segun datos del reporte del foro econdbmico mundial para el periodo
2007-2008, Colombia ocupaba el puesto 69 / 131 en el Indice de
competitividad global, con un puntaje de 4.04 / 728 . Siete ahos atras
ocupaba el puesto 65%°. Para el reporte de 2007-2008 los subindices
relacionados con CTI muestran grandes dificultades en cuanto a la
apropiacion y gestion del conocimiento y la tecnologia al interior de la
estructura productiva del pais; estos subindices son:

® Educacion superior y entrenamiento empresarial: Rnk=69 / 131;
Cal=3.88/7

® Preparacion tecnologica: Rnk=76/131; Cal=2.98 / 7
® |nnovaciébn: Rnk=72/131; Cal=3.11/7

Entremos a analizar algunos aspectos que nos ayudaran a entender
las dificultades que enfrenta el SNCTI en su desarrollo.

5.7.1 El Gasto en CTI

Una de las explicaciones del lento avance en la consolidacion de las
estrategias en torno al SNCTI es la escasa inversion en los programas
disehados para tal fin, a lo que se suma el interés minimo que ha
venido mostrando el sector privado en relacion con la inversion en
investigacion & desarrollo - [+D. Para los paises de la OCDE el
porcentaje en relacion al PIB del gasto en CTI nunca es menor al 2%
y puede llegar incluso al 4.5%. Colombia presenta en la Gltima década
una tendencia estatica en el gasto en CTl a pesar de la recuperacion
de la tasa de crecimiento econémico en los Ultimos 5 anos, monto que
en cualquier caso nunca es mayor al 0.52% con relacion al PIB.

2 World Economic Forum. The Global Competitiveness Report 2007-2008. Disponible en: www.wefo-

rum.org

2 World Economic Forum. Executive Summary. Competitiveness and Stages of Economic Development.

The Global Competitiveness Report 2001-2002. Disponible en: www.weforum.org
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Grafico 43
Gasto en ciencia y tecnologia en Colombia (1997 - 2007)
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Fuente. RICYT- Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.

Los niveles de gasto de Colombia en CTI estan muy lejos de los de
sus principales socios comerciales, especialmente en el caso de los
Estados Unidos, hecho que en términos de competitividad muestra
una asimetria a tener en cuenta en la negociacion de tratados de libre
comercio. Claramente existe una distancia abismal en la infraestructura
y los logre en CTl entre los dos paises, pero lo que realmente preocupa
en términos de competitividad es que lo mismo ocurre frente a muchos
otros paises del contexto regional en donde Colombia se encuentra
por debajo del promedio de gasto en CTI.
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Grafico 44
Gasto en CyT en relacion al PIB en Colombia (1997 - 2007)
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Fuente. RICYT- Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.

Grafico 45
Gasto en CyT en relacion al PIB comparado (1997 - 2007)
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Fuente. RICYT- Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.
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Sin entrar en la profundidad de las explicaciones que pueden existir
en torno a la baja cuantia del gasto en CTI (déficit fiscal y recesion
econbmica), debemos prestar especial atencion también a la ejecucion
de los recursos existentes. La relacion entre la ejecucion del gasto y
deberia responder a las estrategias de la Gltima década disehadas para
hacer de las empresas productivas el actor principal del SNCTI. De
haberse cumplido el objetivo de la politica liderada por COLCIENCIAS,
gran parte de los recursos se habrian dirigido hacia empresas del
sector privado y publico que dinamizaran la lbgica de generacion de
competitividad a través de la generacion de conocimiento. Las cifras
indican que el impacto en este sentido ha sido menor, cuando
no nulo.

Grafico 46
Gasto en CyT por sector de ejecucion en Colombia (1997 - 2007)
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Fuente. RICYT- Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.

En el caso colombiano para el ano 2006 un 86.8% del gasto en
CTI fue ejecutado por la Educacion Superior (mayoritariamente en
universidades publicas donde se concentran los principales espacios
de investigacion cientifica), pero como veremos mas adelante, es un
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sector del sistema que se encuentra muy distante de la economia
productiva nacional. La tendencia a la concentracion de los recursos de
CTl en la formacion de recurso humano e infraestructura investigativa
en las universidades y el SENA con las necesidades de aumentar
los esfuerzos por desarrollar capacidades cientificas y tecnolbgicas
para elevar la contribucion de la investigacion a la innovacion y la
competitividad (Malaver; et al., 2005).

En esa direccibn, una vez mas la experiencia de economias altamente
desarrolladas, e incluso la tendencia regional, indican que la direcciébn
correcta en funciobn de promover la productividad es trasladar la
ejecucion del gasto en CTI hacia las empresas productivas como
mecanismo para una sostenible integracion de todos los actores
relacionados con la CTI.

Grafico 47
Gasto en CyT por sector de ejecucion comparado (2001)
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Fuente. RICYT- Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.
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Para el ano 2001 Estados Unidos muestra una ejecucion del gasto
en CTI liderada por las empresas (80.5% en las empresas, y 14.7% e
la educacion superior), y en el caso de América Latina y el Caribe la
ejecucion del gasto se vuelve a concentrar en la educacion superior,
pero mostrando un avance significativo de las empresas en este
espacio (22.3% en las empresas, y 58.9% en la educacion superior).

Lacapacidad del SNCTI parafinanciarse y para distribuir eficientemente
sus recursos en la Gltima década plantea serias dudas frente a las
expectativas gubernamentales de crecimiento del gasto hasta un 1%
del PIB que se vienen planteando desde la década de los noventa. En la
propuesta gubernamental Vision Colombia Il Centenario la expectativa
de crecimiento para el ano 2019 es aun mayor y propone un aumento
en el gasto del 2% y entregandole buena parte de la responsabilidad
al sector privado:

Tabla 1
PLAN DE INVERSIONES
FUENTE TotaL RECcursos PARTICIPACION

(MILLONES DE PESOS 2006)

Recursos del Sector PUblico* 31.498.389 37%
Recursos del Sector Privado 53.068.143 63%
Total 84.566.532 100%

Fuente. Vision Colombia IT Centenario 2019.

* Comprende los recursos proyectados para alcanzar una inversion en CyT del 2% del PIB en 2019, que
incluye recursos publicos/ recursos propios/ parafiscales/ fondos especiales, ademas de los provenientes
de Regalias, del Sistema General de Participaciones, del Sector Descentralizado, de las entidades

territoriales.
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5.7.2 Baja articulacion de los actores del SNCTI

A lo largo de la existencia del SNCTI se ha verificado un alto nivel de
dispersion operativa de sus actores. Una de sus principales causas
consiste en que las empresas del sector privado, en donde se pretende
localizar la mayor demanda de CTI, no han tenido mayor interés en
invertir en 1+D. Ademas, la percepcibn mutua entre los sectores es
inversa a la estrategia de consolidacion institucional del SNCTI: “En
el sector productivo, se percibe al sector académico como aislado y
alejado de las necesidades reales del empresariado, al concentrarse en
proyectos de investigacion basica y labores de docencia, mientras que
el sector académico no encuentra suficiente apoyo de los empresarios
para financiar proyectos de investigacion y desarrollo™®°.

Al considerar el gasto en CTI apreciabamos los desequilibrios
profundos entre la produccion cientifica académica (investigadores,
programas, estudiantes, divulgacion del conocimiento), y la innovacion
para la productividad en cabeza del SNI. A pesar de que en el premier
sector aumentaron los grupos de investigacion, los beneficiarios, y
por ende los indicadores han respondido positivamente en términos
de publicaciones cientificas en revistas indexadas nacionales e
internacionales, asi como en el numero de graduados del nivel de
doctorado, aun con esos indicadores positivos el nivel de articulacion
del sistema cientifico nacional con el sector productivo es muy bajo.

Una caracteristica del SNI es la falta de integracion de las entidades
que lo conforman, sin embargo desde la perspectiva gubernamental
se evalla que gracias a los CDT (que en la estrategia se plantean
como los principales nodos de articulacion del SNCTI), los CRP, y las
IEBT, han mejorado las capacidades de innovacion en los sectores en
que se desempenan. Sin embargo, se conoce que para el ano 2004
s6lo el 0.8% de las Pymes interactuaron con el SNI, mientras que en el
caso de las grandes empresas este porcentaje fue del 1,9%%'.

30 Conpes 3080 de junio 28 de 2000. Plan Nacional de Ciencia y Tecnologia, 2000-2002. Pag.16.

31 DANE, DNP, Colciencias - Segunda Encuesta de innovacion y desarrollo tecnologico en la industria

manufacturera, 2004-2005.
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No obstante todo lo anterior, los Ultimos gobiernos han reconocido
que es necesario estimular y complementar estas acciones apoyando
las relaciones entre universidad-empresa mediante el fomento a la
creacion de organizaciones que sirvan de interfaz entre estos sectores
32 lo que podria estar diciéndonos que los CDT no son suficientes para
impulsar el fortalecimiento del SNCTI.

Tabla 2

INFRAESTRUCTURA CIENTIFICA Y TECNOLOGICA

(No. DE ENTIDADES)

Tipo pE ENTIDAD A A A

1998 2001 2006
Grupos de investigacion reconocidos.* 234 734 2057
Centros de excelencia. 0 0 6
Centros Desarrollo Tecnologico. 33 43 37
Incubadoras de Empresa. 3 14 31
Centros Regionales de Productividad. 3 7 9
Parques Tecnologicos. 1 3 3
Comisiones/Consejos 7 25 30
Departamentales CyT.

Fuente. DNP; COLCIENCIAS; SENA.
*Desde el 2002 se establece una diferenciacion entre grupos registrados y reconocidos. Estos ultimos tienen

resultados concretos y voluntariamente se someten a una clasificacion por parte de Colciencias.

32 Colciencias. Colombia construye y siembra futuro. Politica Nacional de fomento a la investigacion y la

innovacion. COLCIENCIAS, Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia. 2008. Pag.69 y 70.
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Ademas de las debilidades financieras, las principales dificultades
qgue enfrentan los 6rganos del SNI para integrar CTI con la economia
productiva colombiana son las bajas capacidades de infraestructura
de tecnologias de la informacién y la comunicacion-TIC y la deficiente
vinculacion con las universidades, centros y grupos de investigacion.
Por otra parte, los incentivos fiscales para el desarrollo de CTI que han
sido un componente importante de la politica gubernamental en esta
materia, han sido aprovechados mas por las universidades que por las
empresas reforzando la lbgica de concentracion de los recursos para
CTl en el sector de Educacion Superior.

5.7.3 Dependencia creativa: patentes

Otro elemento esencial para el analisis de la politica de CTI es
la generacion de conocimiento y su transformacion en propiedad
intelectual bajo la figura de patentes orientadas a respaldar el valor
agregado creado. La tendencia que marca el otorgamiento de patentes
a residentes colombianos a través de la Ultima década muestra un
muy bajo nivel de generacion de conocimiento nuevo transferible al
valor de los productos y servicios.

Grafico No. 48
Patentes otorgadas en Colombia (1997 - 2006)
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Fuente. RICYT- Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.
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Para el aho 2006 fueron aprobadas en Estados Unidos 89.823
patentes a residentes, cifra que para el conjunto de América Latina
y el Caribe fue de 4.426 patentes entre los residentes de los paises
qgue lo componen; en Colombia en ese mismo anho fueron aprobadas
tan s6lo 10 patentes para residentes. El insignificante volumen de
patentes en nuestro pais representa no sélo la falta de estimulo y
de infraestructura para generar valor agregado, sino que nos dejar
ver: “(...) el alto grado de dependencia tecnologica de la economia
nacional, reflejada esta, entre otras consideraciones, por el hecho de
gue mas de 85% de las patentes tradicionalmente otorgadas en el pais
corresponden a patentes solicitadas por los no-residentes”.

Grafico 49
Tasa autosuficiente comparada (1997 - 2006)
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Fuente. RICYT — Red Iberoamericana de Indicadores de Ciencia y Tecnologia.

33" Observatorio Colombiano de Ciencia y Tecnologia. Barometro, Analisis de indicadores de Ciencia y

Tecnologia. Vol.1, No.1, agosto de 2000. Pag.1.
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La tasa de autosuficiencia mide la relacibn entre las patentes
solicitadas por los no-residentes y las solicitadas por los residentes. De
nuevo la posicion de Colombia frente a las tendencias de integracion
econbmica no es favorable si la evaluamos desde el punto de vista
del desarrollo del sector de CTI. La autosuficiencia en términos de
inventiva y desarrollo de valor agregado via conocimiento no alcanza
para el caso colombiano ni siquiera la mitad del valor registrado para
el promedio de los paises de América Latina y el Caribe.

]
m Breve conclusion

Para Malaver y Vargas, un balance ajustado a los logros en innovacion
y articulacion al interior del SNCTI en relacion con la competitividad
para la insercion a los mercados internacionales de Colombia es el
que sigue:

“Las innovaciones logradas son fruto de procesos informales, episédicos
y asistematicos, que se originan en la atencion de demandas de los
clientes, el aprovechamiento de oportunidades de mercado, las
adaptaciones inducidas por compras de maquinaria y equipo, antes
que por iniciativas y procesos formales de [+D. Las innovaciones no
tienen caracter estratégico. (...) [Las anteriores condiciones] les ha
permitido competir con un relativo éxito en el mercado interno; pero han
limitado su capacidad para generar ventajas competitivas a partir de las
ventajas comparativas del pais, y para aumentar el valor agregado de
los productos exportados, pese a que las exportaciones no tradicionales,
y especificamente las de bienes industriales, han venido ganando
participacion dentro del total” (Malaver; et al., 2005).

En el desarrollo que tenga el SNCTI se jugara una buena parte de
las posibilidades de aumentar la competitividad para nuestro pais.
Ciertamente bajo la dinamica actual de desarticulacion, bajo estimulo
a la inventiva, ineficiente distribucion de los recursos y desinterés
publico y privado por el financiamiento, la ruta hacia una estrategia
solida de CTl se hara mucho mas larga.
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