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RESUMEN

TiTULO: “INCIDENCIA ECONOMICA DE LAS VIAS EN SANTANDER™

AUTOR: DANIEL GARCIA ARENAS™

PALABRAS CLAVES: Vias, transporte, desarrollo, competitividad, mercados

DESCRIPCION

Con el presente trabajo se desea analizar brevemente, cdmo las vias terrestres
especialmente en el departamento de Santander y en todo el pais, son de vital
importancia para el desarrollo econémico y social de los departamentos, porque a
través de éstas, se transporta la mayor cantidad de alimentos y bienes, los cuales
pueden ser de tipo exportacion o de consumo interno del pais, convirtiéndose de
esta manera en una alternativa bastante eficaz ante la escasez de otros medios de
transporte como el aéreo o las vias férreas y el sistema maritimo.

Durante el trabajo presentado aqui, se mostrara la historia y la conformacion de
las vias, asi como las instituciones encargadas de mantener y velar por la
continuidad de estas en un estado Optimo para su funcionamiento. A partir de la
informacion suministrada sera posible entender la tesis de este trabajo la cual
intenta hacer énfasis en la importancia departamental que tienen las vias a la luz
de la carencia en el desarrollo de otros medios de transporte, para la movilidad
tanto de mercancias como de personas.

Es por esto que la infraestructura vial da como resultado, el jalonamiento de la
economia departamental asi como de las economias regionales, al volverse mas
dindmicas con base en una mejor manera de comunicacion vial entre ellas, en
paises del primer mundo juega un papel primordial gestionar las partidas
presupuestales para la asignacion de rubros suficientes, destinados a la inversion
y ejecucion oportuna de grandes mega proyectos de obras civiles en malla vial,
canales fluviales, lineas férreas modernas, puertos y terminales aéreos con gran
capacidad para movilizar carga y pasajeros, terminales terrestres, que unen a
todas las localidades y municipios, utilizando sistemas de transporte publico
econdmicos y eficientes.

* Proyecto de grado
** Facultad De Ciencias Humanas. Escuela De Economia Y Administracion. Director: Jorge Navarro Espafia
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ABSTRACT

TITLE: "ECONOMIC IMPACT OF THE WAY IN SANTANDER" *

AUTHOR: DANIEL GARCIA ARENAS™

KEYWORDS: Roads, transport, development, competitiveness, markets

With this paper we want to briefly discuss how the roads especially in the
department of Santander and around the country, are vital for economic and social
development departments, because through these, the largest amount is
transported food and goods, which can be kind of export or domestic consumption,
thus becoming a quite effective given the lack of other means of transport such as
air or rail and maritime system alternative.

In the work presented here, the history and formation of the tracks, and the
institutions responsible for maintaining and ensuring the continuity of these in
optimum condition for operation is displayed. From the information provided will be
possible to understand the thesis of this paper which tries to emphasize the
importance of departmental roads in light of the lack in the development of other
means of transport, mobility of both goods people.

That is why the road infrastructure results in the staking of the department of
economy and regional economies, to become more dynamic based on a better
road communication between them, in first world countries plays a key role
managing budgetary allocations for the provision of adequate areas, for investment
and timely execution of major civil works mega projects in road network |,
waterways , modern railways, ports and air terminals with great capacity to handle
cargo and passenger bus terminals that bind all states and municipalities , using
economical and efficient systems of public transport.

*Project Grade
*Faculty of Human Sciences.School of Economics and Management.Directedby Jorge Navarro Esparia
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INTRODUCCION

Es de gran importancia entender el papel de las vias en Santander y por ende en
el resto del pais, debido a que son la principal herramienta y medio de
comunicacién y movilidad respecto a mercancias y personas en el pais. No solo
Santander si no el pais entero cuenta con un deficiente sistema para el transporte
masivo de carga y pasajeros desde aeropuertos, vias férreas, sistema maritimo
etc. El pais a lo largo del siglo XX le ha apostado al desarrollo de la vias terrestres,
a la infraestructura de su malla y corredores viales, para poder comunicar los
diferentes municipios entre si; sin embargo se ha notado que las decisiones y las
ejecuciones de los proyectos destinados a dicho desarrollo, han tenido falencias
como demoras, falta de presupuesto o incluso han quedado inconclusos ante la
presencia de un fendmeno que a los paises latinoamericanos ha venido afectando
desde hace varias décadas y es la corrupcién. Aqui se intentara analizar cuales
han sido las circunstancias por las que se ha atravesado para poder llegar al nivel
de vias que se posee en la actualidad, con el fin determinar que tan bien se est4,
o por el contrario diagnosticar el nivel de atraso en que se encuentran las mismas
con respecto a paises de la misma zona y puntualizar los motivos y posibles

soluciones a implementar para los problemas que se puedan llegar a evidenciar.

Para iniciar, se dara a conocer el aspecto historico de las vias del departamento.
Dentro de este mismo, es posible visualizar la caracterizacion geogréfica y medio
ambiental que determina gran parte del desenvolvimiento estructural de las vias, lo
cual complementa y posibilita entender la situacion de orden funcional en que se
encuentran actualmente las vias en Santander; por ende se analizara las
caracteristicas de las redes viales primarias y secundarias, los kilometros
pavimentados y los no pavimentados para concluir con una descripcion acerca de

la relacién entre las vias y la economia por provincias.

13



Finalmente, se logran establecer conclusiones, a partir de documentos base o
soporte, acerca de la relacion vial y el desarrollo econ6mico, que permiten

establecerla incidencia de las vias en la economia.
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1. MARCO TEORICO

Una necesidad fundamental para el desarrollo econdmico de una region se
encuentra en trasladar eficaz y eficientemente bienes e individuos de un lugar a
otro, asi se desarrollan, alrededor de este concepto, diferentes teorias que
incluyen la infraestructura por carretera, las cuales permiten la integracion de los
mercados de capitales, bienes y servicios que contribuyen al bienestar social. Para
poder desarrollar este tema es necesario utilizar tres bases tedricas como lo son la

competitividad, el crecimiento econdémico y el Institucionalismo.

1.1 LA COMPETITIVIDAD ECONOMICA

Hace alusion a la capacidad que se posee al ofrecer los productos a los
consumidores en el menor tiempo posible, (Just in Time) con una mayor
calidad,por un determinado o0 menor precio, con un excelente servicio al cliente
frente a la competencia, siendo asi méas llamativos y eficientes. Para los
economistas esta relacionado con una balanza comercial positiva y para otros con
el valor agregado, pero lo cierto es que para una nacion lo mas importante como
meta para alcanzar, es aumentar el bienestar y calidad de vida para sus

ciudadanos basandose en un bienestar econémico.

Aungue segun la CEPAL la definicion de competitividad se diferencia dependiendo
de 4 niveles de andlisis: empresas, industrias (0 sectores), un pais o una regién’,
Afines al tema en discusién se interesa determinar los conceptos a nivel de pais 'y

region.

La definicién para los dos niveles es basicamente el mismo y parte de este ya se

habia dicho previamente donde el objetivo tanto del estado como de la regién, es

'CEPAL. Definiendo Competitividad. Bogota: Naciones Unidas Septiembre 2006. Pag. 26.
15



el de alcanzar un bienestar de vida alto ademas de mantener un crecimiento
constante en la productividad y poder incorporarse exitosamente en los mercados
internacionales con sus diferentes productos; existen mas indicadores pero solo el
altimo es el que interesa para esta investigacion. Siguiendo con la idea se desea
trabajar la competitividad desde un aspecto macro ya que ahi es donde tiene
cabida el tema de la investigacion, debido a que a nivel macro se tiene en cuenta
el entorno tanto econdmico como institucional, para el sostenimiento de la

competitividad.

Pero existen una serie de variables que afectan el desenvolvimiento en este caso
regional para que sus productos sean mas competitivos, no solo en términos de
calidad sino de precios. Una de estas variables a nivel macro sin lugar a dudas, es
el transporte de los productos, lo que influye fuertemente en los costos de
produccion y por ende en el nivel de competitividad que se pueda llegar a tener
frente a los mercados a los que se desee acceder, siendo esta la situacion
propicia para legitimar la importancia de las vias en el nivel competitivo de una

region.

Tras la segunda guerra mundial al oeste de Europa y en Norteamérica, se
empieza a gestar un modelo que posteriormente se conoceria como
neoclasicismo; esta fue la respuesta al intervencionismo del Estado y la solucion
para el abandono del Estado de bienestar social. Esta corriente se transformé en
un ataque a cualquier tipo de intervencion que impidiera el libre funcionamiento de
los mercados; para la época, el Estado era el mayor intervencionista de los
mercados siendo este por lo tanto el mas atacado por la nueva corriente, esta
nueva idea no era del todo aceptada por los economistas de la época, solo hasta
1974 cuando se derrumba la economia de los paises capitalistas es el momento
en que el neoliberalismo empieza a ganar terreno, en esta época se detiene el
crecimiento econdmico y se presentan altas tasas de inflacion llevando a un

periodo de estanflacion, el economista austriaco Von Hayek, uno de los
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principales contradictores del Estado de bienestar social de Keynes y gran
partidario del neoclasicismo, afirmé que la crisis se debia al poder de los
sindicatos que obligaban al gobierno a aumentar los gastos sociales parasitarios y
recortando los margenes de ganancia del sector privado llevando esto a una
situacién de inflacion y la solucién para estos problemas segin Von Hayek y sus
camaradas, es la de acabar el intervencionismo del Estado dejando todo en las
manos del mercado y del sector privado, el cual cumple una labor mucho mas

eficiente que la estatal.

Desde la década de los 90 cuando el presidente Cesar Gaviria Trujillo y su
gobierno crean la nueva constitucion de Colombia, se abre paso a la adopcion del
modelo de crecimiento econdémico del neoliberalismo, dejando atras el modelo de
sustitucion de importaciones para iniciar un proceso de apertura econémica donde
los mercados internacionales se entrelazan y el mundo se hace cada vez mas
pequefio. En esta época Colombia incursiona de manera mas activa en la

Globalizacion de Mercados.

El institucionalismo reza que a través de las instituciones formales de una nacién
se puede entender o comprender a la sociedad desde puntos de vista tanto
econdmicos como sociales, teniendo enfoques politicos y econémicos. A partir de
un andlisis del funcionamiento y eficiencia de las instituciones, se puede
determinar el porqué de la situacidon socioecondmica tanto de una regién como de

un pais completo, segun Salomén Kalmanovitz.

“El neo-institucionalismo informa que las reglas de juego que guian el
comportamiento de los agentes en una sociedad son fundamentales para explicar

su desempefio econémico™

2Kalmanovitz, Salomon. El Neo-Institucionalismo como Escuela. Banco de la Republica de Colombia.
Disponible en < http://www.banrep.gov.co/docum/Lectura_finanzas/pdf/El-neoinstitucionalismo-como-
escuelaFinal3.pdf> ~[citado en 30 de Noviembre de 2013]
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Para este trabajo el institucionalismo juega un papel fundamental debido a que
gracias a este se podra dar a comprender mejor el porqué del estado de las vias
en el departamento, esto se hard a través de un andlisis histérico del
comportamiento de las instituciones encargadas de la creacion y mantenimiento
del sector en estudio determinando sus falencias y su posicion frente a los
diferentes problemas que se han tenido a través de los afios en términos de vias
en el pais. También el institucionalismo es la base para determinar un futuro en el
departamento o para realizar cualquier prediccion basada en la actualidad de sus

gestiones y la eficiencia de su administracion.

Si bien es cierto que algunos autores como Carl Marx, afirman que el bienestar
social alcanzado no es méas que una falsedad, debido a que el proletariado no
son duefios de los medios de produccién y son enajenados con la falsa idea de la
autonomia individual, aunque este trabajo no estd encaminado a la discusion de
la veracidad de las teorias sobre las que se planea basarse, por lo tanto es de
especificar que se supone que dichas bases tedricas son verdaderas y que estas
son eficientes en la aplicacién a los diferentes sistemas econdémicos que aqui se

puedan llegar a presentar.
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2. DESCRIPCION DEL PROBLEMA Y ANTECEDENTES

Durante décadas se ha podido observar como la infraestructura vial del pais ha
tenido una pobre evolucion comparada con paises del primer mundo, incluso con
los mismos paises de la region, lo que hace énfasis en la profundizacion de la
brecha econdmica de la nacion en comparacion con el mundo y el fendmeno en el
gue se ha enfrascado la nacién y es el alto costo del transporte interno del pais a
la luz de la carencia de medios de transporte eficaces y econémicos como lo son
los ferrocarriles o las navieras; es por esto que el andlisis de la actual situacion de
las vias basandose en su historia, podria vislumbrar las soluciones para el
fomento de una reconstruccién de tipo vial que lleve al pais a un sendero préspero

y con una economia sostenible.

A continuacion se presentan una serie de antecedentes bibliograficos los cuales

son de gran utilidad para el desarrollo de este trabajo:

¢ Uno de los economistas mas sobresalientes del pais Salomén Kalmanovitz, ha
tratado este tema en varias de sus obras y articulos como “Nueva Historia
Econdmica de Colombia” o “El Neo-Institucionalismo como Escuela”, Dando
a conocer esta problematica la cual se evidencia a nivel nacional, demostrando
que dicho problema se puede transformar en un gran obstaculo para el
desarrollo de la economia nacional y que de hecho ya lo es a pesar de los
esfuerzos de los gobiernos locales para poder disminuir los efectos negativos
que este podria tener sobre los costos de las mercancias transportadas por la
vias. Uno de los trabajos mas actuales sobre el tema de vias en relacion con la
competitividad, es el elaborado por la CPC (Consejo Privado de
Competitividad) , el cual ha producido el Informe Nacional de Competitividad
2012-2013, donde toca varios temas entre estos el de infraestructura
transporte y logistica donde se analiza la serie de factores problematicos por lo
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que las empresas se ven afectadas en el transporte de sus productos, ademas
de analizar la situacion nacional en comparacion con paises de la region como
lo son Peru, Brasil y Chile ademas de paises como Espafia y Corea entre
otros.

e Una de las obras mas completas que fueron dedicadas al sector de las vias a
nivel nacionales “El Transporte como Soporte al Desarrollo de Colombia”, fue
creada por Jorge Acevedo, Juan Pablo Bocarejo y German C. Lleras,
ingenieros civiles y profesores de la Universidad de los Andes, la cual publico
este libro, el cual es dividido en dos partes por los autores donde en la primera
parte intentan analizar la situacion de movilidad en las ciudades colombianas
tomando como ejemplo la capital de la Republica, en esta parte se basan en
proyecciones del crecimiento del parque automotor, tanto de automoviles
como de motocicletas donde se prevé un alto crecimiento para el 2040 donde
los autores aclaran que dicho crecimiento es inferior al que se ve en el mundo
y que en los afios venideros al del estudio ( después del 2040), se espera que
la curva de crecimiento sea mas exponencial mostrando asi en el futuro, un
gran problema de movilidad en las grandes ciudades de Colombia entre estas
Bucaramanga.” En la segun parte, la cual es de gran importancia para este
trabajo, trata del transporte interurbano de carga, haciendo un estudio sobre
él, la situacién actual de la infraestructura de las vias y haciendo un andlisis de
la inversion hecha en el sector del transporte donde emerge una prevision
sobre el requerimiento de la malla vial requerida para el 2040.

e “Planeacion de la Infraestructura Vial” trabajo realizado por I. Vélez de la
Universidad de los Andes, en este trabajo se analiza los planes de desarrollo
de las vias nacionales y se les da la importancia que tienen en el desarrollo
econdémico de la nacion, sin embargo se evidencia aqui un atraso considerable

en la infraestructura vial, al igual que se analiza la falta de metas cumplidas

* Bucaramanga al ser capital del departamento de Santander, departamento objeto de este trabajo es
importante para el estudio tener en cuenta el crecimiento del problema de movilidad interno que se tenga y los
problemas que presente en términos de vias, para asi poder determinar los costos de movilizacién dentro de
la capital.
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debido a la inadecuada formulacion de los Planes Nacionales de Desarrollo,
mostrando la mala funcion y gestion del Estado en uno de los principales
motores de la economia. En este trabajo se muestra un vistazo histérico de las
vias y su formacion hasta llegar al momento actual de las vias nacionales.

e La gobernacién de Santander a través de la secretaria de planeacion realizé un
convenio con la universidad de Santander (UIS) para la realizacion de un
trabajo dirigido en la formulacion de una vision de Santander para los afios
2019-2030. Para la realizacion de dicho trabajo se requiri6 que los
investigadores se enfocaran en los principales sectores econémicos como en
las diferentes maneras de produccion de energia, los titulos mineros del
departamento, el sector agrario en el tema ovino y ganadero. Uno de los temas
mas tratados en este trabajo es el sector de las vias como motor indispensable
de la economia departamental y regional, analizando los planes de desarrollo
para este sector como el plan 2500, observando su estado actual de
realizacion y dando a conocer sus beneficios o como el (BOMT)* construccion,
operacion, mantenimiento y transferencia para la aseguracion de la ejecucion
de las obras viales por parte del sector privado entregadas por medio de
concesiones estratégicas.

e "Diagnédstico de la Infraestructura Vial Actual en Colombia” trabajo de
investigacion hecho por Nélida Zamora Fandifio y Oscar Leonel Barrera Reyes,
este trabajo fue realizado en la Universidad EAN. Aqui se muestra el problema
de las vias en Colombia y su estado anticuado y nefasto que somete a los
mercados a productos con altisimos costos de produccion; durante el trabajo
se ve el proceso de andlisis de la red vial de Colombia y sus diferentes
categorias asi como el andlisis de la competitividad de la nacion y el desarrollo
social frente a la infraestructura vial. Este trabajo es de gran importancia

gracias a que es un andlisis basado en datos actualizados™ los cuales son

* BOMT tiene siglas de iniciales en inglés que traducen (Build, Operation, Maintenance and Transfer).

* Este trabajo fue realizado en el afio 2012 teniendo bases de datos actualizadas y fuentes confiables como el
Instituto Nacional de Vias, el Ministerio de Transporte entre otros.
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fundamentales para poder realizar el analisis en el caso santandereano como
es el objetivo en este trabajo.

la Corporacion Financiera del Valle realizé un trabajo en 1999 sobre el “Sector
Carreteras” donde se hace una vision regional y se comparan varios paises
latinoamericanos con paises del resto del mundo en el sector vias, arrojando
datos bastante relevantes sobre el precario estado vial de la region latina en
comparacion con el mundo mostrando como los paises de esta region
alrededor de los afios 60 y 70 dejaron acabar las vias abandonando un plan de
mantenimiento en comparacion a los paises del primer mundo, lo que genero
mas gasto a la hora de volver a construir las vias; a pesar de ser un estudio
hecho hace més de 14 afios, es vital para poder contextualizar como se venian
haciendo las cosas en vias desde un panorama internacional y poder analizar

y confrontar el papel cumplido por la Nacién frente a sus vecinos.
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3. HISTORIA DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

Para poder determinar la importancia de las vias en la economia del pais y del
departamento de Santander, es indispensable el poder echar un vistazo atras para
poder tener una idea mas clara de la situacion vial de acuerdo con el pasado que
ha tenido el pais en este tema especifico. El andlisis historico muestra como se
han gestado los procesos de construccion y desarrollo vial para poder asi explicar
como es que las vias son lo que en la actualidad representan para el pais y para

Santander.

3.1 INICIOS DE LAS VIAS DE COMUNICACION.

Desde épocas pre econdmicas se visiond indispensable gestionar el desarrollo de
las vias de comunicacion; en estas épocas de antafio, las personas cargaban al
hombro lo que necesitaban transportar y posteriormente a través de animales 'y el
uso de las balsas aprovechando los rios, seria el comienzo para el transporte de
cantidades de mercancias entre las diferentes comunidades del pais. La
importancia economica de comunicar las regiones entre si se hace cada vez mas
notoria, debido a que esta es la base fisica de la circulacion de la riqueza y de la
produccion. Otra raz6n que hace impulsar a la construccion de vias, es la
creciente poblacion lo que genera una mayor demanda de vias de comunicacion,
oferta de mano de obra e impulsa la creacion de empleo directo e indirecto, a la
hora de tomar la determinacion de construir las vias, lo cual se traduce en

Crecimiento y Desarrollo sostenido para el pais.

3.2 SIGLO XX EN COLOMBIA.

En el siglo XX se vio un fuerte fendmeno por la construccion de diferentes vias de
comunicacién para el pais y este fendbmeno estaba esparcido por toda la regién

latinoamericana y en general en todos los paises dependientes, los cuales

23



tenianfines imperialistas donde estos alentaron el auge en la construccion de las
vias férreas, a través de la construccion de los ferrocarriles en Colombia y al
igual que en muchos paises atrasados, el imperio inglés obtuvo muchas ventajas
debido a la creacion de empréstitos con este fin y a la demanda de hierro y
materiales para la construccion de los mismos lo cual favorecid de una manera
significativa la industria de los paises primermundistas. Como dirian algunas
personas, este negocio fue redondo para las potencias ya que el contribuir con la
construccion de vias en este tipo de paises, no solo obtenia las ventajas
anteriormente mencionadas, si no que al existir vias, los costos del transporte
dentro de estos paises se abaratan lo que hace que los productos que exporten
hacia alla, sean mas competitivos y también las materias primas que traen sean

mas economicas, todo gracias a la reduccion de los costos del transporte.

Como consecuencia de este fendbmeno para los paises dependientes, fue que se
dio un alto crecimiento en la participacion de los mercados internacionales, sin
embargo esto no contribuyd directamente al crecimiento de los mercados internos
ni al surgimiento de la industria nacional. Una clara muestra de esto se puede
observar con el trazado de las vias férreas que se construyeron en la época, que
estaban disefiadas para comunicar las ciudades con el mar o con el rio
magdalena, pero no tuvieron interés en la comunicacion entre las grandes
ciudades y regiones del pais, por lo que la unidbn econdmica al interior de la

nacién no se genero.

Desde mediados del siglo XX nacié la ingenieria colombiana en las aulas del
Colegio Militar, creado por iniciativa del general Tomas Cipriano de Mosquera para
formar los oficiales del Estado Mayor y los ingenieros civiles, a la manera de los
institutos franceses de la era napoleonica.

Los primeros inicios del futuro en el trasporte de mercancias y carga de pasajeros
se dio con el surgimiento del ferrocarril a tan solo 18 afios después de que este

surgiera en Europa, este empez0 a ser construido en el istmo de panama cuando
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aun pertenecia a Colombia. Durante la época se empez6 a presentar una serie de
estimulos por parte de los egresados del colegio militar para la construccion de
mas lineas férreas con el fin de comunicar las poblaciones del pais con los rios y
asi poder generar una mejor movilizacion al interior de la nacién, el principal
objetivo era comunicar las ciudades con el rio magdalena, principal corredor fluvial
del pais. Los ferrocarriles que se construyeron a partir de la época fueron de
naturaleza trocha angosta de estrechas curvaturas debido a lo agreste del terreno

colombiano.

Por primera vez se ha podido apreciar como las diferentes instituciones de la
nacion, se comprometian en un proyecto a nivel nacional, teniendo en cuenta la
participacion de concesionarios privados, nacionales y extranjeros. A inicios del
siglo XX el esfuerzo de los diferentes sectores del pais se ve obstaculizado por el
estallido de la guerra de los Mil Dias, la cual debido a su expansion detuvo casi

por completo el progreso del pais.

Después de la guerra de los Mil Dias, se empieza a gestar el verdadero
crecimiento en términos de desarrollo vial para el pais, en el gobierno del general
Rafael Reyes se cred el ministerio de obras publicas y transporte® con el fin de
llevar acabo planes para el desarrollo en sectores como minas, petréleo,
ferrocarriles, puentes, carreteras, edificios nacionales etc. una vez terminada la
guerra se dio paso al restablecimiento del orden politico del pais fue quizas una de
las principales causas del aumento en la construccion de las vias ferroviarias del
pais, durante la época las construcciones se duplicaron y la capital quedo
comunicada con el rio magdalena; a su vez, Cali también empez6 a tener
participacion en el mercado internacional gracias a la comunicacion que se creo

entre esta con el puerto de Buenaventura y a la terminacion del canal de panama,

% Docentes Sociales. Desarrollo Vial de Colombia Durante el Siglo XX. En : La Década de los Cuarenta, 14 de
enero del 2010. Disponible en < http://viasigloxxcolombia.blogspot.com/> [citado en 06 de Enero de 2014]
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sin embargo el pais estaba sumamente atrasado donde incluso las dos principales
ciudades del pais no estaban comunicadas por tren.

La primera mitad del siglo XX fue de gran influencia para el desarrollo vial del pais,
ya que durante esta época se definié las normas para la construccion de las vias
asi como para su conservacion de las mismas, por el lado institucionalista se
empezd a gestar la creacion de distritos de obras publicas y también se fundo la
empresa de ferrocarriles nacionales de Colombia, también se crea la direccién de
transporte y tarifas dando origen al instituto nacional de transito (INTRA). La
formacién de estas instituciones fue de gran importancia ya que una vez fundadas
se crea el primer plan vial nacional donde tuvo una gran participacion de

contratistas y firmas constructoras extranjeras.

Una vez mas los conflictos bélicos, harian su aparicibn en el escenario del
desarrollo vial del pais, pero en esta ocasioén no seria un conflicto interno, esto fue
en la década de los 40 cuando se agudiza la segunda guerra mundial, este factor
exdgeno, hace pensar que la construccion de las vias en el pais se redujeran ya
que el presupuesto nacional destinado a este sector se disminuyd; sin embargo el
namero de vias creadas en esta década fue el mismo que el de la década pasada,
para varios analistas esto significO, que no hubo una disminucibn en la
construccion y ampliacion de la malla vial del pais, pero teniendo en cuenta el
progreso y las técnicas de construccion estas cifras de vias construidas debieron
haber sobrepasado a las de la década pasada, lo que significa que el hecho de
gue se estuviese presentando una guerra mundial si incidiera en el desarrollo vial.
Otro factor de la guerra que incide en el sector, es la disminucién de la llegada de
todo tipo de automdéviles al pais, debido a la demanda de material militar que
tenian las tropas en norteamericana en el frente de batalla, la fabricacion de
vehiculos no militares fue suspendida y todo tipo de repuestos también, lo que en
poco tiempo después se traduciria en la escasez de llantas de repuesto para los

vehiculos que en el pais transitaban. El comercio también se vio afectado debido
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a que la demanda de mercancias y productos colombianos se vio fuertemente
disminuido, debido al escaso movimiento en términos de comercio internacional,
esto afecto indirectamente a la infraestructura vial del pais y también al
mantenimiento de las vias férreas del mismo, esto se produjo ya que al no haber
una demanda internacional, la movilizacion de mercancias por el pais se ve
bastante disminuida por lo que la inversién en mantenimiento y construccion de la

malla vial se vio seriamente afectada.

A pesar de esta serie de factores la construccion de vias no se detuvo ni

disminuyo, lo que significo un logro para la ingenieria colombiana.

3.3 DECADA DE LOS 30

Esta década inicia con el auge de los automdviles y camiones en el mundo como
respuesta a la necesidad de un medio de transporte alternativo a los ya conocidos,
el automavil seria muy comercializado por brindar un transporte mas privado a los
nucleos familiares, este fendbmeno se fomentaria por el mundo entero y Colombia

no estaria exenta a este fenbmeno.

Gracias al fendmeno que incursionaba en el pais, las politicas sobre la
construccion y mantenimiento de la infraestructura de la nacién se enfocaron mas
en las vias terrestres para poder suplir la demanda de estas, sin embargo también
se genera el problema de lagran depresion que afecta a las economias del mundo
donde una vez méas Colombia no es ajeno a esta depresidon, muchas
construcciones y mantenimientos de vias se vieron suspendidas por un largo

tiempo, frenando el progreso del pais en este tema.

A partir de la década de los 30, el pais empez6 a preocuparse por el presupuesto
para el mantenimiento de la vias, dicho presupuesto sali6 de los impuestos

generados por la venta de gasolina, lubricantes y llantas, desde 1930 hasta 1935
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el presupuesto destinado para el mantenimiento de las vias dio abasto para poder
cumplir dicha labor a cabalidad, pero a partir de 1936 el presupuesto fue
insuficiente para la labor, ya que los costos del mantenimiento de las vias
aumentaron debido a la topografia que el pais presenta, esto aunado con el
problema generado por la gran depresidén, da como resultado el deterioro de las
vias nacionales para esta década. Al presentarse tal deterioro también hace que el
mantenimiento del parque automotor de la época fuese aumentando por lo que

esto se tradujo en grandes pérdidas econdmicas para el pais.

Al finalizar la década y con la apremiante necesidad de presupuesto para
destinarlo a la construccién de vias y mantenimiento de las mismas el gobierno
nacional firmé un contrato con el banco de la republica en el que se le cede la
explotacion de diferentes minas de sal a cambio de $15°500.000 donde segun el
contrato, méas de la mitad de ese monto deberia ser destinado a la construccion de
infraestructura del pais. A finales de la década gracias a este dinero se pudo
terminar la construccion de 8000 km de vias en el pais, una cifra bastante inferior

a los 15000km prometidos por los diferentes gobiernos.

En 1967 se crea el fondo vial nacional con el que se busca mejorar y ampliar la
red vial del pais, a su vez que tener un sistema para su mantenimiento y
reparacion, este fondo también es el encargado de las mejoras en las vias
fluviales donde su principal trabajo es realizar con mayor eficiencia las inversiones
para este sector®. Durante todo el siglo XX el desarrollo industrial y el crecimiento
del mercado tanto nacional como del internacional,ha demandado vias nacionales
confiables para el transporte de las mercancias; debido a las condiciones del
territorio colombiano las vias terrestres fueron ganando una importante posicion

frete a otros medios de transporte como el ferrocarril y las vias fluviales.

*CONGRESO DE COLOMBIA. Ley 64 de 1967. Por la cual se crea el Fondo Vial Nacional y se destinan sus
recursos para los planes viales nacionales. articulo 1.
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Ademas la construccién de las carreteras demandaba una mayor mano de obra y

los pueblos intermedios por donde pasaba la via, se veian ampliamente

beneficiados ya que indirectamente su economia se integraba a la del pais.

Tabla 1. Modos de Transporte en Santander (1947-1976)
1947 Tons- 1959 Tons- 1976 Tons-
MODO Km % Km % Km %
(millones) (millones) (millones)
Ferrocarriles 584 33 856 17 1159 6
Carretera 642 36 3000 58 14461 73
Fluvial y
. 512 29 1253 24 4144 21
Cabotaje
Aéreo 56 3 53 1 138 1
TOTAL 1794 101 5162 100 19902 101

Fuente: Emilio Latorre®

En la tabla 1 se puede evidenciar como a través de los afios 47, 59 y 76 el

transporte de carga a través de las vias terrestres, ha venido en aumento donde

para 1947 pasan a ser el 36% y en el afio 1976 tienen un aumento del 73% en

comparacion con los ferrocarriles, los cuales disminuyen su participacion en el

transporte donde en un comienzo era del 33% y para 1976 es apenas del 6% de

la carga nacional, otro sector del transporte de carga que se vio desplazado por

las vias terrestres fue el sistema aéreo, el cual tenia una participacion del 3% vy

del cual se esperaba que a finales de siglo tuviese una mayor importancia, sin

embargo para 1976 termino a duras penas con una participacion del 1% de las

cargas a nivel nacional.

3.3 EL CAFE Y LAS VIAS

®> LATORRE, Emilio. Transporte y crecimiento regional en Colombia. Bogotd, Fondo editorial CEREC, 1986.

Pag. 86.
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Durante el transcurso de las primeras décadas del siglo XX un evento decisivo
para Colombia fue la expansién de la economia cafetera, sustentada no en el
sistema de haciendas, sobre la cual se habia desarrollado la produccion del grano
en los Santanderes, Cundinamarca y en algunas zonas de Antioquia en las ultimas
décadas del siglo XIX, sino en la pequefia produccion parcelaria del occidente del
pais. Dicha explosion cafetera, signific6 no s6lo un desplazamiento de las zonas
de producciéon sino, ante todo, la presencia de nuevas formas de organizacion
social y productiva, con mayores alcances sobre la estructura global del pais que

aquéllas que hubieran podido provenir del sistema de haciendas.

Por otro lado, la integracion de los procesos de produccion y comercializacion del
sector cafetero (que se evidenciaban en una transformacion del hacendado en
comerciante o de éste en aquél, movido principalmente por la aspiracion de
exportar directamente el café), unida a los altos costos de transporte de la época
debido a la mala infraestructura en vias que existia, hicieron que la produccién
cafetera dependiera fuertemente de coyunturas excepcionales en el mercado

internacional del grano.

Durante esta época de la historia colombiana, nunca hubo un producto agricola
con tanta importancia para la economia nacional como el café, teniendo en
cuenta sectores como el bananero o las rosas. En el caso del café, es el Gnico
cuya actividad exportadora significativa se ha mantenido durante varias décadas
generando grandes ganancias para la nacion. Teniendo en cuenta  sus
caracteristicas en términos de siembra y cultivo, asi como su relacién con la
colonizacion en parte del occidente del pais, contribuyeron de una manera

significativa al nacimiento de la industria liviana nacional.

Debido a la variedad de climas de Colombia y también a sus ricas y fértiles tierras,
son sumamente propicias para la siembra del cultivo de café y que tal vez ningan
otro cultivo es tan adecuado y agradecido para ello. Sin embargo es necesario
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observar que no solo la bondad de las tierras colombianas contribuyo para el auge
del café, sino que también hubo varios factores de caracter socio-econémico que
fueron de gran importancia para ello. Uno de estos factores que tuvieron accion
lejos de Colombia fue la ampliacion del mercado mundial del café, esto sin lugar a
dudas se convertiria en una de las causas mas importantes, ademéas de que
Estados Unidos, el principal comprador del grano para Colombia, no podia
producirlo en su suelo, fue otra de las caracteristicas que mas contribuyé con el

crecimiento del café.

Entre 1870 y 1930, el sector cafetero empieza con su gran crecimiento lo que
conlleva a una demanda y por ende a un desarrollo de la industria para suplir con
los pedidos del sector cafetero, asi mismo fue el efecto en el sector transporte
donde la implementacién de vehiculos con una mayor capacidad de carga hizo
necesario que las vias que comunicaran los puertos con las haciendas
productoras estuvieran en buen estado, aqui es donde Colombia empieza a ver la
importancia de las vias nacionales para poder disminuir el costo de produccion del
café. La expansion de este sector permitié integrar a la economia nacional y tuvo
importantes efectos politicos y sociales. El café para la época se convirtié en pieza
fundamental para el crecimiento econémico de la nacion, para la balanza de
pagos, las finanzas publicas, el empleo, el desarrollo industrial y regional y para el

sistema politico, econémico e institucional del pais.

Varios historiadores hacen un gran reconocimiento al papel que ha tenido el café
en la economia y al sector de las vias en Colombia, al comparar este producto
agricola con productos como el tabaco, la quina, el banano e inclusive el oro, los
cuales no pudieron lograr el proceso de desarrollo auto sostenido y perdurable,
que en el caso del café es evidente ya que este sector si pudo cumplir con un

papel de ser un dindmico motor del desarrollo.
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Con el auge cafetero surge una burguesia nacional la cual es vital para la
aparicion de la industria. A través del comercio del café, se formé una burguesia
gue acrecento el excedente apropiado, excedente el cual invirti6 mas tarde en la
industria nacional, a pesar de que era una industria joven, intento participar en los
mercados internacionales lo que en parte contribuyo al mantenimiento y creacion
de la vias del pais. Hubo una particularidad en Colombia que hizo posible esto y
es debido a que el café colombiano se produce, se procesa y se exporta por
colombianos, en estas circunstancias se hace posible un afianzamiento de la
burguesia y una reinversion de las ganancias generadas por el sector en

cuestion.

La expansidon del sector tuvo importantes efectos multiplicadores en la economia
nacional; la demanda agregada que se dio por el café fue esencial para apoyar el
aumento del sistema ferroviario y de muchas empresas del sector industrial; pero
ademas los excedentes generados por el sector fueron utilizados para impulsar
diferentes actividades economicas.El Desarrollo de las vias de comunicacion fue
una de las actividades que mas se impulsd gracias a la expansion de este sector,
asi lo exigié la produccién cafetera por su gran volumen, ademas por qué se
debia trasladar la produccion desde las montafias a los centros poblados y de alli
hacia los puertos donde tomaria rumbo hacia los Estados Unidos. Aunque para la
época los ferrocarriles de Antioquia, Caldas o el del Pacifico, fueron los que

tuvieron mucho que ver con las necesidades de exportaciéon del grano.

Gracias al café y la ampliacion del mercado que de este se derivd, la nacion dio
un gran paso hacia la unificacion econdmica. Las mercancias producidas en
Colombia tenian mayor demanda gracias a las mas numerosas y mejores vias de
comunicacion que facilitaban que el mercado colombiano pudiera ser mas
competitivo frente a otros mercados regionales.Con la colonizaciéon antioquefia y
su cultivo principal, el café, esta parte del pais cobra una gran importancia que no

habia tenido en otros momentos de la historia nacional. La industria nacio y crecio
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al occidente y tanto Antioquia, Caldas y Valle llegaron a convertirse en la tierra de
los mandatarios politicos nacionales y de grandes financistas de la economia
nacional, pasando a ser una tierra prometedora para las masas trabajadoras por lo
que también hubo un desplazamiento de poblacion.Un sector lider normalmente
requiere una alta elasticidad ingreso de la demanda; si esto no es asi, no es facil
incrementar el valor de las ventas a un ritmo acelerado. En el caso del café, el
mercado colombiano logro aumentar significativamente la participacion en el
mercado de una manera muy sustancial y esto permitié la dinamica requerida, a
pesar de que la elasticidad ingreso de la demanda por café, no ha sido muy

elevada en el mercado internacional.

Sin embargo para 1997 Colombia sigue siendo un pais con escasa infraestructura
en comparacion con otros paises (ver graficol) latinoamericanos se encuentra
muy por debajo a pesar de tener economias similares, incluso paises de menor

economia estan por encima de Colombia.

Gréfica 1. Carreteras Pavimentadas en Paises Latinoamericanos 1997. (km por
Millén de Habitantes)
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Fuente: La Infraestructura Colombiana a Largo Plazo®

Cabria sefialar, finalmente, que la expansién cafetera incidid sobre la estabilidad
politica del pais, ya que los grupos interesados en la expansion del grano fueron
de naturaleza bipartidista (Santander y Cundinamarca eran departamentos
liberales y Antioquia y Caldas predominantemente conservadores) y ademas, gran
parte del cuerpo politico colombiano se identific6 con la economia politica
sostenida por los intereses importadores-exportadores que controlaron el gobierno
después de 1910. Estas politicas estuvieron encaminadas a estabilizar el ingreso
de los productores, a mejorar la infraestructura fisica y social y a impulsar el

aumento de la productividad de los cafetales.

Para finales de siglo el impulso cafetero consiguié que la infraestructura
colombiana pudiera aumentar su servicio lo que se tradujo en un mayor capacidad
de carga en las vias nacionales, el pais empezé a trasladar la mayoria de
mercancias y personas por carretera lo que hace de este sector un escalon vital
para el jalonamiento de la economia nacional, debido a que a través de este cada

vez son mayores los movimiento de carga que por este transitan (ver grafico2).

Gréfica 2. Uso de Medios de Transporte en Colombia (1970-1994)

®Facultad de Ciencias Sociales de la Universidad de los Andes. La Infraestructura Colombiana a Largo Plazo,
Los Andes. 1997. P4g. 56.
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4. ESTADO DE LAS VIAS EN SANTANDER

En el capitulo anterior se presenta de manera historica la importancia de las vias
para el departamento y para el pais; desde hace varias décadas el Estado es el
encargado de la construccion y el mantenimiento de las vias en el pais, sin
embargo el mantenimiento no fue el mas adecuado ademas de que los recursos
necesarios para la creacion de nuevas vias de gran trascendencia para la
economia fueron insuficientes, por lo que se evidencio un déficit en el desarrollo
de nuevas vias, es por esto que se da paso al sistema de concesiones donde el
sector privado es quien se encarga de las labores que el Estado no pudo

mantener.

El objetivo de este capitulo es dar a conocer el estado actual de las vias del
departamento de Santander,teniendo en cuenta los problemas generados por la
ola invernal que ha azotado el departamento entre el 2010 y el 2011, periodo
durante el cual no solo la infraestructura vial ha sufrido grandes dafios, sino en
contexto general, el grave deterioro en el sector agropecuario y parte de la
infraestructura urbana y rural (Gramalote) ocasionando grandes pérdidas para el

desarrollo del pais.

Las vias en el pais estdn compuestas por troncales y transversales que por lo
general inician su recorrido en fronteras internacionales y terminan en puertos que
comunican con el comercio exterior, 0 en otros casos terminan en otras fronteras
internacionales; también se da el caso que terminan en otras troncales y
transversales que comunican las diferentes capitales de departamentos. La red
vial se clasifica también por la cantidad del flujo vehicular que pasa por ella donde
dicho flujo es entendido como peso y volumen de afluencia, esto facilita a que las

diferentes vias se puedan clasificar de manera diferente para su respectivo
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mantenimiento, esto es determinado por el Colegio Nacional de Ingenieria y la
Sociedad Colombiana de Ingenieria’.

4.1 OLA INVERNAL EN SANTANDER

El aumento de la temperatura a nivel mundial, genera cambio climaticos extremos,
de efecto invernadero, tanto en su periodicidad como en su intensidad, dando
como consecuencia olas de calor, épocas de lluvia intensa, fendmenos de

remocion en masa, entre otros.

El departamento de Santander no es ajeno a estos cambios climéticos, durante el
2010 y el 2011 fue envestido paro asi decirlo por una ola invernal la cual causo
grandes afectaciones a la infraestructura del departamento, en la actualidad se
posee el problema de no tener la suficiente informacion acerca de la vulnerabilidad
sobre la infraestructura y el riesgo territorial, ademas de no tener la suficiente
informacion, también se carece de informacion actualizada y confiable acerca del
tema, esto repercute directamente en las instituciones y actores que intervienen
estos sectores debido a que les es dificil la toma de decisiones para poder afrontar

este problema.

Tabla 2. Consecuencias de la Ola Invernal en Santander 2010-2011
ITEM CANTIDAD

PERSONAS FALLECIDAS 46
PERSONAS DESAPARECIDAS 6
FAMILIAS AFECTADAS 24.918
PERSONAS AFECTADAS 99.672 Aprox.
VIVENDAS DESTRUIDAS 1.541
VIVIENDAS AVERIADAS 5.086
ACUEDUCTOS AVERIADOS 50

VIAS TERCIARIAS AFECTADAS O 548

DESTRUIDAS

" MINISTERIO DE TRANSPORTE; INSTITUTO NACIONAL DE VIAS. Patrimonio Vial, red de carreteras
nacionales. Bogota, Colombia, 1997, p. 17-22.
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VIAS PRIMARIAS AFECTADAS 8

VIAS SECUNDARIAS AFECTADAS 36
PUENTES DESTRUIDOS 34
AFECTACION DE CULTIV
° v 05 55.738 HECTAREAS POR $ 85.000.000.000
PERDIDAS SEMOVIENTES 6.715 Aprox. Por $ 5.372.000.000

99 VISITADOS EN 25 MUNICIPIOSPOR MEN-OEI POR
ESTABLECIMIENTOS EDUCATIVOS VALOR DE $29.175.000.000 SIN ASIGNACION 72 NO
VISITADOS EN29 MUNICIPIOS
ALBERGUES HABILITADOS 4

Fuente: plan departamental de Santander 2012-2015

En el departamento de Santander también se presenta un grave problemay es la
falta de comunicacién a nivel interinstitucional lo que dificulta la veracidad y
actualizacion de la informacion a cerca de estos temas, esta falta de cooperacion
entre las diferentes instituciones hace que la resolucion de los problemas viales
del departamento se vean retrasados lo que afecta directamente a la comunidad y

a la economia del departamento.

Otra probleméatica que ha surgido del tema ambiental es la deficiente participacion
social en la prevencion del riesgo, ademas de una debilidad en los mecanismos e
instrumentos que segun la norma deberia contribuir con la funcién de las
instituciones frente a este tipo de situaciones, debido a esto se evidencia que el
modelo de ocupacion de suelos conlleva a una situacion insostenible que dan
como resultado situaciones catastréficas donde las soluciones desbordan las

capacidades de las instituciones y el presupuesto destinado a estas.

En la tabla 2 se puede apreciar el gran dafio causado por la ola invernal donde la
calidad de vida de los santandereanos se vio afectada por los dafios sufridos por
la infraestructura, como la cantidad de viviendas, acueductos y escuelas. En
términos de vias, las principales no se vieron tan dafladas pero lo mas
preocupante es el dafio en las vias terciarias que son las encargadas de

comunicar a los pequefios pueblos entre si y con los grandes asentamientos
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urbanos. Esto sin lugar a dudas tendrd graves consecuencias econémicas para

estos sectores de la poblacién menos favorecidos.

411 Sismos

Los eventos sismicos son un fendmeno natural que tienen presencia en el
departamento de Santander con cierta constancia, este fenémeno es calificado de
altamente peligroso por su rapida manera de generarse y los efectos negativos
gue puede traer consigo. Basicamente el sismo consiste en una manifestacion
terrestre o superficial de la liberacion de energia acumulada en el interior de la

tierra, la cual es transmitida a traves de ondas sismicas.

Mapa 1. Intensidad Sismica en Colombia 2014

Fuente: Ingeominas

En el mapa 1 se puede apreciar los puntos donde se concentra la mayor
intensidad sismica del pais, siendo el departamento de Santander uno de los mas
afectados por este fendmeno que se presenta a diario en el departamento sin que

la mayoria de las personas lo perciban o estén conscientes de ello.
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El poder destructivo de un sismo depende de una serie de factores exdgenos y

enddégenos como:

e Lavelocidad y periodo de duracién del movimiento.

e Las caracteristicas de las rocas donde sucede el sismo y por donde se
desplazanlas ondas sismicas.

e La magnitud y profundidad del sismo.

e Eldisefio,la calidad y los materiales con que estan hechas las diferentes

e Infraestructuras que se vean afectadas por el sismo.

En la actualidad los dafios que generan los sismos son divididos en 1) Destruccion
de viviendas donde las personas mas vulnerables por lo general son mas
afectadas por este fendmeno. 2) Destruccion de infraestructura, donde las vias,
puentes, represas etc, se ven seriamente afectadas impidiendo el normal
funcionamiento de estas, lo que genera impactos en la calidad de vida de las
personas y en la economia. 3) Dafios diversos a los suelos, debido a la calidad de
algunos suelos, este tipo de fendmeno genera grandes dafios a nivel
infraestructura, lineas vitales y actividad agricola. 4) Deslizamiento o derrumbes,
los sismos a su vez generan otro tipo de fendmenos que también causan grandes
dafios en general, también pueden llegar a generar tsunamis o maremotos.
Colombia no ha sido ajena a este tipo de fenémenos, segin INSIVUMEH? en la
clasificacion de los sismos mas grandes de la historia (ver anexo 2), Colombia ha

tenido dos de los mas devastadores.

En el caso santandereano los sismos tiene mas significancia que en los demas
departamentos del pais, debido a que Santander es el departamento donde
suceden cerca del 50% de los sismos en Colombia (ver anexo 1), esto hace que

Santander sea un caso especial para tener en cuenta a la hora de hablar de

8GUATEMALA. Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, meteorologia e Hidrologia. Disponible en: <
http://www.insivumeh.gob.gt> [citado en 15 de Febrero de 2014]
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sismos. Por ende es necesario que la malla vial del departamento tenga los
respectivos estudios de suelos para poder hacer frente no solo a la amenaza de
las olas invernales sino también a los sismos que azotan al departamento de
manera constante y que en un futuro pueden llegar a representar un peligro para
la infraestructura del departamento. La manera mas eficaz y economica para
hacer frente al fendmeno de los sismos es la prevencion, es necesario tener
medidas preventivas que contemplen una gran cantidad de acciones como una
debida educacion a nivel escolar para saber que hacer frente a los fendmenos
naturales, codigos y normas de construccién, uso adecuado del suelo y de los

recursos, planes de emergencia ajustados al caso santandereano, etc.

Tabla 3. NUmero de Sismos en Santander 2000 — 2013

canjcldad 1924 3067 3531 3766 3793 3620 3078
de sismos

ANO 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
cantidad 2417 2565 5019 6737 7566 8583 8705
de sismos

ANO 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fuente: Ingeominas, Disefio del Autor’

En la tabla 3 es posible apreciar claramente como en Santander durante el siglo
XIX los sismos han venido en aumento convirtiendo al departamento en la cuna de
los movimientos tellricos del pais, en los Ultimos afios estos han tenido una
tendencia creciente que junto con la ola invernal han contribuido en el deterioro

de las vias en Santander.

o Ingeominas. Consulta General. Disponible en:
<http://seisan.ingeominas.gov.co/RSNC/index.php/consultas/consulgen> [citado en 25 de Febrero de 2014]
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Gréfica 3.  Registro de Sismos por Afio en Santander (2000-2013)
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Fuente: Ingeominas, Disefio del Autor.

Durante la ola invernal que fue un acontecimiento que se dio entre 2010 y el 2011
la infraestructura del departamento fue gravemente dafiada, el intentar relacionar
los sismos que ocurren en el departamento con estos hechos es dificil al
presentarse tantos fendmenos naturales en una misma época, sin embargo en el
grafico 3 realizado con base en los datos tabla 3, se puede apreciar como la
cantidad de sismos en el departamento de Santander han venido aumentando a
partir del 2009 y su tendencia sigue positiva hasta el 2013, durante el 2010 y el

2011 se presentaron 6737 y7566 sismos respectivamente entre rangos de 0 a 9.
Esto demuestra que para la época, Santander fue azotado con una gran cantidad
de sismos que se podria llegar a decir que contribuyeron junto con la ola invernal a

la destruccion de las diferentes infraestructuras del departamento, que se
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traducen en un aumento de los costos de vida y una reduccion de la economia

santandereana.

En la tabla 4 podemos apreciar como en comparacion con otros departamentos
del centro del pais, Santander tiene un mayor nimero de sismos que los demas, lo
que hace del departamento un sitio mas propicio para que desastres naturales se

presenten con mas regularidad que en cualquier otra parte del pais.

Tabla 4. Sismos por Departamentos (2000-2013)

Cantidad de
Departamentos Sismos
2000 - 2013
Antioquia 4447
Bolivar 690
Boyaca 3235
Caldas 345
Meta 1291
Santander 64371
Tolima 1445

Fuente: Ingeominas, Disefio del Autor.

Para mostrar de una manera mas contundente la diferencia de la cantidad de
sismos que se dan en Santander frente a otros departamentos del centro del pais,
es fundamental la apreciacion del grafico 4 basado en los datos de la tabla 4,
donde se evidencia la radical diferencia de las cifras que presenta Ingeominas

durante el periodo comprendido entre 2000 y el 2013.
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Gréfica4. Cantidad de Sismos en Departamento de Colombia. (2000 — 2013)
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Fuente: Ingeominas, Disefio del Autor.

Con base en la informacion presentada anteriormente, es posible llegar a la
conclusién de que en parte el dafio y desgaste que presentan las vias Santander
se deben a la cantidad de sismos que se presentan en el departamento, aunque
en el 2010 y 2011 los dafios fueron atribuidos a la ola invernal, no est4 del todo
mal pensar que si se tienen en cuenta a la hora de hacer el mantenimiento de las
vias y la construccion de las mismas teniendo presente que se esta tratando con
un territorio que presenta altos indices de sismos, que ademas tienen una
tendencia positiva visible desde el 2009, se tendran vias mas seguras y con una
longevidad mayor.
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4.2 SISTEMA DE TRANSPORTE DE SANTANDER

Geograficamente Santander tiene una posicidon estratégica debido a que durante
varios afios se ha convertido en un paso obligatorio de las mercancias
provenientes de las principales ciudades de Colombia (Bogota, Medellin y Cali)
que tienen como destino el vecino pais de Venezuela y viceversa. Esto hace que
el departamento cumpla una labor de interceptor, lo que se traduce en la
necesidad de inversion en vias adecuadas para la movilidad a través del
departamento; segun expertos la capacidad de la infraestructura vial instalada en
el departamento presenta un significativo retraso en términos de capacidad
técnica, articulacidon modal, siendo esto un gran motivo para la dificultad a la hora

de competir en los mercados externos e internos®.

Tabla 5. Red Vial del Departamento de Santander 2012

LONGITUD
RED VIAL DE TOTAL TIPO DE SUPERFICIE
SANTANDER | RESPONSABLE PAVIMENTADO | AFIRMADO TIERRA
(KM) (%) (KM) (%) | (KM) | (%) | (KM) (%)
NACION . . . o
PRIMARIA | (INVIAS E INCO) | 126200 | 12.10% | 1,027.00 | 81% | 2350 [19%| O 0%
DEPARTAMENTO

0 0 0 0
SECUNDARIA | DE SANTANDER 2361.6 |22.70% | 716.18 | 30% |531.83 |23% | 1,114 47%

NACION (INVIAS

0, 0, 0, 0
Y/O F.N.C.V) 1,978 19% 12 0.60% | 100 5% 1864 | 94.30%

TERCIARIA MUNICIPIOS Y
OTROS 4810 |46.20% | 17 |0.40%| O | 0% | 4793 |99.60%

TOTAL RED DE CARRETERAS | 10409.6 | 100% | 1772.18 | 17% | 866.83 | 8% | 7770.59 | 75%

Fuente: plan departamental de Santander 2012-2015

La red primaria que atraviesa el departamento esta a cargo del Estado el cual a
través de (INVIAS e INCO) hace los respectivos mantenimientos para esta, solo el
12,1% (1262 km) de las vias santandereanas hacen parte del a red primaria de las
cuales solo el 81% estan pavimentadas y el restante 19% se encuentran
afirmadas, la red secundaria esta a cargo del departamento de Santander donde

solo el 22,7% (2364,6 km) hacen parte de esta, solamente el 30% de la red

®*GOBERNACION DE SANTANDER. Plan de desarrollo de Santander: Modo de transporte. 2012. pag. 105.
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secundaria esta pavimentada, el 23% esta afirmada y la gran mayoria (47%) es

camino de tierra.

La red terciaria la cual es el 65,2% (6786 km) del total de las vias de Santander es
responsable la Nacion con el 19% con solo 0.6% (12km) de vias pavimentadas,
5% (100km) vias afirmadas vy el restante 94,3% (1864km) caminos de tierra. Por
otro lado el 46.2% esta a cargo de los municipios donde solo el  0,4%(17km)

estan pavimentados y el restante 99,6% (4793km) son caminos de tierra.

Esto demuestra la pésimas condiciones en las que se encuentra la infraestructura
vial del departamento de Santander, donde la red terciaria es la mas afectada con
el olvido estatal, la falta de presupuesto, la corrupcién y la ola invernal lo que hace
un conjunto de situacion que agudizan esta problematica que afecta la
comunicacién entre el departamento, afectando directamente la economia de
este. Es posible que Santander haya sido victima de lo que Colombia fue en su
momento cuando las grandes potencias invertian en vias para el pais, pero vias
que solo facilitaban la exportacion de las mercancias sin importar la comunicacién
entre las ciudades.A esto hay que sumarle que el pais ha acumulado un rezago
bastante grande en términos de mejoramiento y mantenimiento de las vias
regionales debido a la escasez de recursos destinados a esto. Esto se traduce en
un deterioro constante que genera inminentemente altos costos de operacion

vehicular, tiempos de viaje y aumento en costos de produccion.

Cabe resaltar que segun lo estipulado en la ley 105 los diferentes departamentos y
municipios seran los encargados de las vias que a ellos les correspondan, vias de
orden secundario o terciario®. Sin embargo el plan de descentralizacién no se ha
cumplido por completo debido a que los departamentos y municipios no poseen

losrecursos tanto técnica como econdmicamente para la administracion de los

™ COLOMBIA. CONGRESO DE LA REPUBLICA. Ley 105 de 1993. Disposiciones bésicas sobre el
transporte.1993.
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activos transferidos. También es importante aclarar el mantenimiento de las vias
por las que transitan mas de 300 vehiculos diarios es bastante costosa, sin
embargo segun un estudio es mas econémico la realizacion de mantenimientos
preventivos y constantes que la reparacién de una via con grandes dafios®?, lo
que significa que el estado o la entidad gubernamental a cargo de las vias no
deben vacilar en destinar los recursos para el mantenimiento ya que esto
significaria un gran ahorro de dinero a largo plazo.

En el caso santandereano solo la red primaria existe de manera que atraviesa el
departamento para el paso de las mercancias de las grandes ciudades, dejando
atras la comunicacion entre los pequefios pueblos y las grandes ciudades, donde
solo se beneficianaquellos privilegiados por donde la via primaria pasa cerca de

ellos (ver mapa 2).

Mapa 2. Red Primaria de Santander2013

NORTE DE
SANTANDER

X
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Fuente: Alcaldia de Cepita13

2 Olarte r. Rubén. Sistema Troncal Andino. Ministerio de Obras Publicas. Bogota, Colombia. 1989, p. 6-8.
BAlcaldia de Cepita-Santander. Disponible en: < http://cepita-
santander.gov.co/mapas_municipio.shtml?apc=bcxx-1-&x=1847712> [citado en 02 de Marzo de 2014]
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4.3 VOLUMEN DE CARGA Y PASAJEROS QUE TRANSITAN POR
SANTANDER

Debido a la posicion estratégica antes mencionada del departamento, por
Santander pasa un determinado volumen de carga y pasajeros que es importante
para el pais, para esto el departamento cuenta con un modo de trasporte carretero
con 10.409 km, un sistema férreo con 368 km, un sistema fluvial con 270km. En el

sistema aéreo se posee un promedio diario de 150 operaciones.

El sistema conector del departamento ha tenido como objetivo un sistema de
vector sur — norte, donde el sistema carretero es el mas importante con un 60%

de carga y volumen de pasajeros (ver tabla 6).

Para el transporte de carga y personas el departamento de Santander tiene tres
terminales establecidos en el area metropolitana de Bucaramanga, otro el
terminal de transporte de Socorro y la terminal de transporte de San Gil. En el
resto de municipios el manejo del transporte de personas y de carga es
administrado por las empresas de transporte de manera independiente de acuerdo

al tipo de servicio que presten.

Tabla 6. Volumen de Carga y Pasajeros en Santander 2012
MODO DE VOLUMEN DE CARGA VOLUMEN DE PASAJEROS
TRANSPORTE MOVILIZADO MOVILIZADOS
(Por orden de :
importancia) Ton / mes (%) Cantidad (%)
Aéreo 2414 0.05% 480.385 11.12%
Carretero 2958.569 55.64% 2483.898 57.51%
Ferroviario 426.04 8.01% 181.39 4.20%
Fluvial 1930.351 36.30% 1173.577 27.17%
TOTALES 5317.374 100% 4319.25 100%

Fuente: plan departamental de Santander 2012-2015

Sin embargo el sistema carreteable como previamente se habia dicho no posee
con la capacidad técnica la prestacién de un buen servicio y mejorar el desarrollo
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regional, el 76,29% de las vias corresponden a un carril, el 23,31% a vias de dos
carriles y el 0,40% a vias de tres 0 mas carriles.

Debido al modelo no planeado sur- norte junto a las condiciones topograficas y la
inestabilidad de los suelos hacen que la conexion transversal del departamento
sea limitada, lo que se tradujo en un asentamiento cordillerano aislado, sin la

suficiente capacidad de comunicacion entre las diferentes regiones.

Esta realidad genera dificultades, especialmente entre la zona Andina y el valle del
Magdalena Medio; también limita la facilitacion y prestacion de servicios desde los
centros urbanos a las zonas intersticiales, las cuales se asemejan a bolsas

territoriales aisladas.

Esta conexion transversal desde la zona Andina con el Magdalena Medio es de
capital importancia, pues permitira a la industria santandereana acceder a los
puertos del Caribe y del Pacifico a través de la denominada Ruta del Sol, que
sera la via de internalizacion de la economia colombiana y que sobre

Barrancabermeja tiene potencial para constituir un puerto multimodal de carga.

4.4  PLAN 2500

El estado colombiano a través de INVIAS ha puesto en marcha el plan 2500, es un
plan de infraestructura vial para dar como resultado un desarrollo regional en todo
el pais, el objetivo principal de este plan es facilitar la accesibilidad y la
comunicacién de las regiones mas apartadas del pais, para esto se realizara la
labor de pavimentar, reconstruir o re pavimentar segun el caso, cerca de 3160
km de carreteras primarias, secundarias y terciarias las cuales estan distribuidas

en los 31 departamentos del pais.
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La seleccion de las vias a intervenir fue realizada en cooperacion con el Ministerio
de Transporte, el Departamento Nacional de Planeacion (DNP), Lideres
Regionales, Instituciones departamentales y los resultados obtenidos por la
realizacion de audiencias publicas.Para el gobierno este es uno de los programas
mas satisfactorios que se han llegado a realizar, ya que segun ellos al hacer una
comparacion con otros programas similares realizados en otros gobiernos no se
habia tenido un registro tan alto de kilbmetros pavimentados en un mismo lapso
de tiempo, sin embargo también se reconoce que se presentan ciertos retrasos
por factores externos a la entidad, pero esto no desmerita los grandes beneficios
que este programa traera a las regiones a corto y largo plazo™.

Tabla 7. Estado de Avance de las Obras por Departamento (2012). Plan 2500

AVANCE CONTRATADO | AVANCE FISICO
DPTO km CONPES (km) (millones) PLAN 2500 (%)
Amazonas 15 15 18752.41 100
Antioquia 244.27 212.92 232188.07 87.17
Arauca 8.11 8.11 4373.98 100
Atlantico 98.54 64.52 52712.29 65.48
Bolivar 92.35 71.1 74846.96 73.73
Boyaca 191 143.24 107275.24 71.55
Caldas 130.67 91.78 62431.74 71.77
Caqueta 87 85.03 75047.81 98.89
Casanare 67.86 36.93 58292.7 54.42
Cauca 99.2 86.97 84370.72 87.67
Cesar 117.52 96.74 80553.06 82.32
Choco 67 54.96 67594.76 82.03
Cérdoba 116.3 96.55 71578.66 82.24
Cundinamarca 219.54 132.7 121925.89 58.25
Guainia 14 11.87 14161.92 84.79
Guajira 53.34 23.26 25309.64 43.61
Huila 142.53 107.07 74670.41 72.85
Magdalena 110 38.68 41619.61 35.16
Meta 242.52 241.14 171890.19 99.39
Narifio 116.91 89.42 121332.64 76.49
Norte Santander 133.32 133.32 88469 100
Providencia 5.03 3.56 11310.45 70.78
Putumayo 34 33.28 31954.59 97.88

14INVIAS, Seguimiento a la Inversion, Plan 2500, enero 24 del 2013. Disponible en: <
http://www.invias.gov.co/index.php/seguimiento-inversion/123-proyectos-invias/76-plan-2500> [citado en 06 de
Marzo de 2014 ]
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Quindio 53.9 50.18 24015.09 93.1
Risaralda 45.74 39.48 33179.47 84.47
San Andrés 15.8 41.81 23138.03 93.73
Santander 235.8 166.29 136808.35 70.52
Sucre 119 74.28 70050.59 62.42
Tolima 99 25.23 48913.53 18.21
Valle 171.13 144.27 90313.45 84.3
Vichada 12.5 4.5 7180.33 36
TOTAZLSESOPLAN 3160.12 2401.19 2129141.58 75.14

Fuente: Documento Diagnostico del Transporte, 2012 Ministerio del Transporte.

En el caso especifico del departamento de Santander, el plan 2500 debié realizar
los estudios, disefios, pavimentacion, reconstruccion y repavimentacion de 15
tramos, esto es alrededor de 237 km de valla vial, lo que significa cerca del 10%
de las vias secundarias sin pavimentacion en el departamento. Durante el
transcurso de las primeras etapas se intervinieron tramos por 122km,
posteriormente se afladieron 33km y después 17km para lograr un total de 161km,
en comparacion con otros departamentos Santander es uno de los mas
beneficiados con el plan 2500 después de Antioquia con 245 km y Meta con 243
km respectivamente (ver tabla 4). Por ultimo se logré incluir en los tramos
intervenidos 23km mas para una longitud de 184 km de los 237 km que se habian
planeado inicialmente. Para mediados del 2012 quedaban cuatro tramos por
terminar: Charald—La Cantera; La Cantera—Encino; Oiba— Guadalupe y la troncal

del Magdalena—Albania-La Llana’ (ver anexo 3).

El principal objetivo que se busca alcanzar con la implementacion del plan 2500 en
Santander, es el de disminuir las diferencias regionales, cerrando las brechas de
desarrollo socioecondmico que existen entre el area metropolitana y los demas
municipios del departamento. En consecuencia nace la necesidad de crear un
sistema de ordenamiento territorial donde es imperante tener en cuenta las

realidades territoriales de los diferentes municipios, asi como la relacién entre las

> Camara de Comercio de Bucaramanga. “Cémo va el Plan 2500”. Disponible en: <
http://www.camaradirecta.com/index.php?id=2&ide=60&id seccion=7.> [citando en 08 de marzo de 2014]

51



http://www.camaradirecta.com/index.php?id=2&ide=60&id_seccion=7

diferentes instituciones para poder insertar de una manera eficiente y competitiva
a las diferentes regiones en los mercados tanto interno como externo, haciendo
uso de las tecnologias que puedan respetar el medio ambiente y también a través
del uso de ejes estructuradores del modelo de ocupaciéon del territorio en pro de
alcanzar un sostenimiento de la produccion y un aprovechamiento de los recursos

naturales.
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5. VIAS Y ECONOMIA

Este capitulo tiene como objetivo analizar como las vias influyen en la economia
del departamento de Santander, para esto se tendran bases tedricas que trataran
acerca de la inversion en la infraestructura y un estudio de cémo las economias
regionales pueden llegar a beneficiarse con dichas inversiones como la teoria lo
demuestra. El transporte tiene una gran incidencia sobre la economia, penetrando
todos los aspectos de esta y tejidos sociales de un pais o regién, especificamente
el transporte que depende de las vias es en Santander un sector bastante diverso
gque provee un aporte complementario a una gran cantidad de actividades

socioeconoémicas.

Debido al aporte que las vias dan en materia econémica, se puede determinar que
también tiene cierta incidencia sobre los niveles de pobreza en la poblacion, al
contribuir con el crecimiento econdémico de un departamento a través del
transporte de recursos humanos vy fisicos los pobres se ven proporcionalmente
beneficiados de acuerdo a sus ingresos®®. Sin embargo esta evidencia se
encuentra en un nivel agregado y de un pais a otro existe una gran variabilidad.
Estos efectos generados por las vias se pueden ver reflejados en casi todos los
grupos socioeconémicos y teniendo en cuenta que el crecimiento econémico al
que tanto le apuesta el estado mayor, no es posible sin sistemas de transporte
eficaces y econdémicos, donde sin crecimiento la disminucién de la pobreza no

puede llegar a ser constante.

Es necesario aclarar que a pesar de que las vias en buenas condiciones son una
condicidon necesaria, no es suficiente para la reduccion de la pobreza o para un

acelerado crecimiento econémico de una region o pais. Gracias a las vias se

16DOLLAR, David. KRAY, Aart. Growth |Is Good for the Poor: Growth Determinants and Incomes of the Poor.
The World Bank. 2000. Pag. 24.
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puede prestar un servicio intermedio el cual entre mas eficaz y econébmico méas
facilitara a la tarea, sin embargo el hecho de tener vias en buen estado no significa
necesariamente una reduccidén de la pobreza y un mejoramiento econémico si
esto no se acompafa de politicas precisas para alcanzar dichos objetivos.
Bésicamente, es como si de repente el acceso a un hospital se ampliara pero este
no tuviese el suficiente personal médico calificado o los suministros necesario para
una buena atencion.

Por lo tanto para que la inversion en infraestructura, (en este caso vias) tenga un
efecto positivo sobre la economia también es necesario que otros sectores
aporten de manera significativa los esfuerzos necesarios para buscar un mismo

fin.

51 LA INFRAESTRUCTURA EN LA TEORIA

Es notorio que el mejoramiento y mantenimiento de las vias genera una reduccion
en los costos de transporte, amplia las oportunidades, expande el
comercio,ademas de mejorar el mercado entre diferentes ciudades, también
permite lograr la formacion de economias a escala, se fortalece la competenciay a
largo plazo puede aumentar los ingresos reales y el bienestar de la sociedad en

general.

En este segmento del capitulo se enlazara las vias con la teoria econémica que el
estado colombiano tiene como base para el crecimiento de la economia nacional,
el gobierno nacional desde hace varias décadas atras ha tenido como guia para la
creacion de politicas econdmicas el modelo neoliberal. El estado tenia una
tendencia proteccionista pero desde la apertura econdmica Yy la creacion de la
nueva constitucion politica colombiana se desarrollaron herramientas juridicas

para poder aplicar el modelo neoliberal en nuestro pais.
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El neoliberalismo y la globalizacion hacen su aparicion en el siglo XX para
acentuarse como la tendencia en politicas econémicas por parte de las naciones
occidentales, el neoliberalismo segun algunos autores defensores de este modelo
econdémico busca que los paises tercermundistas o paises en vias de desarrollo
no se rezaguen en el proceso de acoplamiento al fendmeno de la globalizacion,
donde exige a los paises integrarse para poder surgir econémicamente y no
ampliar la brecha econémica con los paises del primer mundo. El problema en la
globalizacion basicamente nace de la gran diferencia que existe entre los paises
en términos de competitividad en el mundo globalizado que hoy se tiene enfrente.

La incursién del modelo en la economia nacional empieza con el consenso de
Washington donde promulgan las politicas econdmicas a seguir por parte de los
paises tercermundistas o en vias de desarrollo, en el caso colombiano estas
medidas fueron adoptadas segin muchos muy rapido sin que el mercado
nacional estuviera preparado para entrar a competir con los mercados
internacionales. Una vez acoplado el modelo, el estado es el encargado de que
este funcione sin llegar a intervenir demasiado debido a la naturaleza del mismo

modelo.

El modelo de Solow intenta explicar el aumento de la producciéon nacional de
bienes y servicios, para esto el modelo de Solow cuenta con una férmula la cual
intenta integrar las variables suficientes para dar explicaciéon al comportamiento de
la produccién nacional de un pais, en este modelo se incorpora como variable
explicativa la tasa de ahorro (S), el capital fijo (K) y como variable dependiente la

produccion nacional (Y).

Este modelo que explica a través de variables relevantes el crecimiento
econdémico de un pais con el supuesto de una (economia cerrada), para los fines
de esta investigacion se mostrara la funcion de produccién Cobb Douglas la cual

es usada por el modelo para la toma de variables que se consideran significativas
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en el proceso de crecimiento, entre esas estan también variables de naturaleza

exogena.

La funcion Cobb Douglas define las variables explicativas como = capital fijo (K),
fuerza laboral o trabajo usado en la produccion(L), una constante matematica la
cual representa la tecnologia que estd asociada a la produccién(A) y el coeficiente
de los rendimientos marginales(). La variable dependiente sigue siendo la

produccion nacional (Y) la cual es medida en unidades monetarias.
Y = K*(AL)'™

Gracias a la funcién Cobb Douglas es posible sustentar de manera matematica la
tesis que aqui se intenta discutir, donde una vez haya un incremento en la
infraestructura la produccion nacional también se vera beneficiada, la
infraestructura se ve reflejada en el capital fijo (K), dicho incremento en el capital
fijo multiplicaria el rendimiento del trabajo asociado a la produccién y el papel de
la tecnologia también asociada a la produccién. De esta manera con solo
intervenir un solo sector de la economia en este caso las vias, se mostrara un
incremento en todas las variables independientes lo que se traducira en un

incremento importante en la produccion nacional (Y).

Al tener como base tedrica el modelo neoclasico hay que también tener en cuenta
gue dicho modelo no esta siendo aplicado al pais de manera correcta 0 como
segun sus creadores deberia ser, segun el modelo el Estado debe reducir su
influencia e intervencion para que el mercado pueda funcionar de acuerdo al
modelo, un mercado capaz de solucionar problemas como el estado paupérrimo
de las vias, sin embargo en Santander y en el territorio nacional esto no se aplica
debido a un mercado poco dinamico el cual solo se concentra alrededor de las
“grandes ciudades” y que no da posibilidad a la incorporacion de nuevos centros

urbanos.
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Debido a esto es el estado a través de instituciones como INVIAS o la Agencia
Nacional de Infraestructura ANI donde a través de concesiones se encargan del
mantenimiento y construccion de nuevas vias para la integracion de los diferentes
centros urbanos al mercado nacional, asi poder facilitar la extraccion de las
cosechas y productos a los grandes centros urbanos mejorando su ingreso y

calidad de vida.

En la bdsqueda de relacionar las vias con la economia del departamento de
Santander, es necesario la creacion de un modelo econométrico con base el a

funcién Coob-Douglas
Y = K*(AL)'™

Donde K serd para nosotros el stock de capital en infraestructura en el
departamento, los datos suministrados para la creacion de la serie de tiempo de
la variable explicativa (K) contiene todo lo referente a infraestructura en el
departamento por lo que cabe resaltar que esta variable no esta representando
especificamente al sector transporte ni a las vias del departamento, por lo que en
si este sector no es quien demuestra o explica por completo el comportamiento del
PIB (Y) segun (K), ya que esta Ultima comprende varios sectores en lo referente a
infraestructura. Esto debido en parte a la falta de informacién para determinar

especificamente la participacion de las vias en la formacion del PIB.

Para la estimacién de este modelo ser& necesario el método de M.C.O, por lo que
se partira de una funcion lineal en los parametros, como es observable la funcion
Cobb-Douglas no cumple con dichos parametros por lo que se realizara una

linealizacion de la funcion.

Para esto determinamos la funcion en su siguiente forma:
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onde

Esta funcidn nos satisface las siguientes propiedades:

1) homogeneidad, rendimientos constantes a escala, en otras palabras si se
incrementa en igual proporcion el capital y la fuerza laboral, la produccion se
incrementara en las mismas proporciones.

2) productividad marginal positiva y decreciente siendo este uno de los
postulados mas bésicos de la economia clasica, demostrando rendimientos

decrecientes tanto del trabajo como del capital.

El siguiente paso es la aplicacion de logaritmos quedando finalmente la siguiente

Ln(Yy) = In(A) + B In(Ly) + a In(Ky) + uy

Con base en esta nueva forma funcional se realizara la estimacioén del modelo, es
apreciable como (a y B) son las elasticidades, (B) la elasticidad de la produccién

empleo y (a) la elasticidad de la produccion capital.

A continuacion y como es de costumbre es necesario realizar una inspeccion
grafica para poder analizar el grado y la forma en que se relacionan las variables,
en este caso solo es de interés la relacion existente entre la variable dependiente

(Y) y la variable independiente (K).
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Grafica5. Relacion entre el la produccion y el capital de la infraestructura en
Santander (1991-2012)
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Fuente: datos suministrados por el DANE, Disefio del autor.

En la grafica 1 podemos apreciar como la relacion entre (Y) y (K) tienen el mismo
comportamiento que predice la funcion Cobb-Douglas (ver grafica2) donde los
rendimiento son positivos y decrecientes, lo que nos hace ver que para un
aumento de la produccion hay que invertir cada vez mas en la infraestructura del

departamento lo que no se ha venido haciendo.
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Grafica 6. Funcion Cobb-Douglas
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“ariable Coeflicient  Std. Error t-Statistic Frob.
24 0.479605 0.041599 11.52931 0.00a00
L 0.051195 0.160568 0.318269 0.7538
C 7. 289561 1.3996758 5208025 0.0001
R-squared 05876341  Mean dependent var 16.15969
Adjusted R-=squared 0863324 5.0 dependent var 0.93E295
=.E. of regression 0346146  Akaike info criterion 0.842210
Sum squared resid 228521 Schwarz criterion 0.990939
Log likelihood 6.264314  F-statistic BY.32354
Durhin-YWatson stat 1.4985870  Prob(F-statistic) 0.ao0ooo

Fuente: Datos suministrados por el DANE.

Los resultados que arroja el programa en la economia de Santander nos muestran
que la elasticidad produccion-capital para el periodo analizado es de 0.4796, lo
que significa que por cada incremento del 1% que se haga en el capital se
incrementara en 0.4796% la produccion del departamento, donde la variable (L)
permanecera constante. La variable (K) es la que mas contribuye a la explicacion
de la produccioén gracias a que esta posee la misma medida de medicidon que la
produccion y esto permite una comparacion mas directa, esto contribuye mucho ya
que el objetivo principal de este trabajo es ver la incidencia del a infraestructura en

la economia.

Respecto a la variable (K) podemos observar que su probabilidad de error es de

0.00 por lo que es bastante explicativa y el modelo en general tiene un R? de 0.87
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lo que da a conocer que la relacién entre las variables es significativa y por lo tanto
el modelo en general es confiable.

6.2 SISTEMA DE PEAJES EN SANTANDER

Una de las herramientas que posee el estado para el mantenimiento de las vias es
el poder de colocar peajes en las vias mas transitadas del pais, con el objetivo de
recaudar los fondos necesarios para dicha labor, el peaje es el encargado de
cobrar por el derecho a usar una infraestructura determinada, en este caso las
vias. Por lo general el estado destina estos fondos para el funcionamiento y
mantenimiento de la via en la que se pone en operacion el peaje, debido a que la
construccion de nuevas vias poseen un alto costo el recaudo de los peajes es

insuficiente para destinar estos recursos a esta actividad.
En la actualidad el departamento de Santander posee 12 peajes en

funcionamiento para el respectivo mantenimiento de las principales vias del

departamento.
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Mapa 3. Peajes de Santander 2014
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En el mapa 3 se puede apreciar la ubicacion de los peajes, estos se encuentran
en las principales vias del departamento donde la mayoria se encuentra a las
afueras de la capital departamental, ciudad donde el movimiento de mercancias y
personas es significativamente alto. Al analizar detenidamente el departamento
cuenta con un sistema de peajes en solo tres troncales, esto significa que la gran
magnitud de la movilidad del departamento solo pasa por estas tres arterias. Esto
hace ver que la cantidad de vias principales en el departamento escasean lo que
hace mas dificil que pueblos y demas asentamientos que no tienen la ventaja de
estar cerca de estas vias tengan una economia mas dinamica y positiva, también
dificulta el nacimiento de industrias fuera de los asentamientos urbanos por lo que

pasa estas vias.
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El sistema de peajes puede llegar a ser una herramienta de gran utilidad para el
objetivo de mejorar el sistema vial del departamento siempre y cuando esta sea
utilizada de una manera efectiva. Sin embargo los peajes como se menciona
anteriormente es insuficiente para una meta tan grande, para esto el gobierno
departamental posee planes de desarrollo donde se implementan las politicas
planteadas por el gobierno de turno para lograr objetivos especificos.

5.3 LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE.

El transporte en Santander y en el pais es de gran importancia, ya que sin este el
movimiento de mercancias y la interaccion entre los diferentes mercados
regionales no serianposibles; esta relacion hace que la economia de un pais o
departamento sea mas dinamica mejorando la calidad de vida de quienes alli
habitan. El transporte en términos econdmicos también es un gran a portante para
el PIB de los departamentos, donde Santander es uno de los departamentos mas

beneficiados con dicho aporte.

Segun la tabla 8 en Santander el sector mas pujante sin lugar a dudas dentro de
los sectores estudiados es el sector de la industria quien en los ultimos afios su
participacion en el PIB oscila entre 20% y 30%, muy de cerca estuvo la agricultura
pero en los ultimos 8 afios ha venido teniendo una tendencia negativa dejandolo
en el dltimo lugar para el 2012, por otro lado el sector de la construccién quien
habia tenido una modesta participacion en los afios 80 y 90 ha tenido un repunte
en la participacion del PIB, generando una gran cantidad de empleos para el

departamento.
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Tabla 9. Participacion por Sectores en el PIB en Santander 1980-2012

Participacion

por Sectores | COMERCIO | CONSTRUCCION | INDUSTRIA | AGRICULTURA | TRANSPORTE

en el PIB
ANOS
1980 9.55% 4.61% 22.15% 21.81% 10.90%
1981 9.50% 5.46% 22.09% 20.22% 9.81%
1982 9.31% 5.99% 21.98% 19.53% 8.43%
1983 8.86% 4.10% 21.37% 20.91% 8.75%
1984 9.19% 3.74% 22.76% 19.70% 8.51%
1985 9.47% 2.97% 22.13% 19.79% 8.34%
1986 10.47% 3.65% 25.27% 20.72% 7.52%
1987 10.58% 4.26% 25.01% 19.94% 7.85%
1988 10.69% 5.69% 24.90% 16.63% 8.25%
1989 10.58% 6.56% 24.65% 17.66% 8.36%
1990 11.44% 3.54% 17.14% 12.84% 4.80%
1991 10.30% 2.65% 18.29% 13.80% 5.21%
1992 10.06% 3.92% 16.83% 12.69% 6.31%
1993 8.43% 8.77% 15.94% 10.13% 6.00%
1994 9.42% 7.45% 15.15% 10.60% 5.91%
1995 8.71% 5.53% 16.16% 11.75% 5.48%
1996 7.76% 6.49% 15.25% 11.63% 4.77%
1997 7.65% 6.24% 14.33% 11.43% 4.45%
1998 7.74% 5.13% 15.09% 12.94% 4.21%
1999 6.79% 7.25% 15.48% 12.21% 4.10%
2000 7.09% 5.10% 17.98% 12.49% 3.85%
2001 7.03% 5.39% 17.38% 12.42% 4.07%
2002 6.85% 5.86% 16.62% 13.03% 4.80%
2003 6.94% 5.97% 18.98% 11.56% 4.90%
2004 7.40% 6.70% 19.30% 13.30% 6.20%
2005 7.90% 6.50% 21.00% 12.40% 6.30%
2006 11.50% 5.30% 18.70% 8.70% 5.90%
2007 12.80% 8.20% 22.60% 9.00% 4.50%
2008 11.20% 9.60% 31.30% 8.30% 7.70%
2009 11.00% 10.10% 28.70% 7.50% 7.70%
2010 8.80% 8.90% 23.30% 6.40% 6.10%
2011 10.90% 10.80% 27.60% 7.60% 7.60%
2012 10.60% 15.60% 24.70% 7.20% 7.80%

Fuente: Cuentas Departamentales (DANE), Camara de Comercio de Bucaramanga,

Disefio del autor.

Por otro lado esta el sector transporte que durante los afios comprendidos ha
mostrado una mejoria demostrando asi que este sector puede convertirse en uno
de los mas importantes para el jalonamiento de la economia departamental,

aunque la oscilacién del transporte no es muy variada ya que esta entre 3.9%
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y7.8%, en los ultimos afios, sin embargo en los 80 el transporte era uno de los
grandes sectores aportadores del PIB para el departamento, sin embargo debido
al deterioro de sus vias y el azote de los fendmenos naturales este sector tuvo un
descenso en su participacion, como se puede analizar durante la época de la ola
invernal que tuvo lugar en el 2010-2011 para el afio 2009 el transporte tuvo una
participacion del 7.7% en el PIB del departamento, y para el siguiente afio hubo un
descenso de 1.6%, dicho descenso pudo haberse producido debido a los dafios
sufridos en la malla vial por los fendmenos naturales que azotaron al
departamento para esa época, sin embargo para el 2011 hubo un aumento del
1.8% y para el 2012 un aumento de 0.2% en comparacion con el afio
inmediatamente anterior, siendo la mayor participacion en los afios analizados, lo
gue hace pensar que el transporte es en la actualidad de gran importancia para el

departamento.

Grafica7. Comparacion de Tendencias en la Participacion del PIB en
Santander (1980-2012)
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Fuente: Cuentas Departamentales (DANE) Disefio del Autor.
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En un plano comparativo de los sectores agricultura y transporte, es visible que
ambos sectores han tenido una tendencia negativa durante casi 20 afos
consecutivos, sin embargo el transporte ha mantenido su participacion en un
rango y en los ultimos afios ha venido aumentando a pesar de los fendmenos
naturales, en el caso del agro este sector ha mostrado una caida bastante
precipitosa, incluso para el 2012 a pesar de que la agricultura presentaba cierta
tendencia positiva el transporte al fin ha podido estar por encima de este (ver

gréafico 5).

Gréfica 8.  Participacion del Transporte en el PIB 1980-2012 (Por

Departamentos)
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En la gréfica 8 (realizada con base en los datos suministrados en el anexo 4)se
puede apreciar como en 1980 el departamento de Santander presentaba altos
indices de participacibn del transporte en el PIB en comparacién con

departamentos fuertes como Antioquia, Valle etc. sin embargo debido a la
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tendencia negativa que tuvo en los siguientes afos lo puedo mal parado frente a
otros departamentos donde incluso en el 2000 estuvo por debajo de Antioquia el
cual tradicionalmente su PIB no habia sido bastantemente influenciado por el
transporte, pero en los ultimos afios Santander una vez mas esta tomando fuerza
en términos competitivos en el sector transporte dejando solo al Atlantico por
encima de este.

Sin embargo para tener una mayor comprension de la participacion que tiene el
sector del transporte en las economias departamentales del pais, es necesario
analizar los datos suministrados en el anexo 5, donde se puede apreciar la
participacion en miles de millones de pesos del transporte en la economia de los
departamentos previamente estudiados, en la grafica 9 es posible entender como
la participacion del transporte es mucho mas fuerte en Bogota a partir de 1992
donde esta diferencia se hace mucho méas notoria, el departamento del Atlantico
quien lideraba en la grafica 6 su participacion porcentual ahora se encuentra en el
altimo lugar debido a que su economia no es tan grande en comparacion con la de
Antioquia y la de Bogota. En el caso santandereano hasta el afio 2000 estuvo por
debajo de Atlantico pero después de esta época se vio una notable mejoria y para
el 2012 quedo ubicado segundo por debajo de Bogotd y Antioquia
respectivamente. A pesar de que se ha determinado que la participacién del
transporte en Santander ha tenido una tendencia negativa (ver grafico 5), en
comparacién con otros departamentos sigue siendo uno de los mas competitivos
dando una muestra mas de que las vias en un departamento son vitales para su

desarrollo socioecondmico.
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Gréfica 9. Participaciéon del Transporte en las econémicas Departamentales
1980-2012 (Miles de Millones de Pesos)
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Fuente: Datos de Cuentas Nacionales (DANE), Disefio del autor.

Las instituciones encargadas del mantenimiento y construccion de las vias en el
departamento dependen del tipo de transporte que se desplace por este para
poder determinar qué tipo de vias se requiere en determinadas zonas, por lo tanto
el tener conocimiento de las vias mas transitadas y de los volimenes de carga es

el fundamento para la planeacion, disefio y construccién en materia vial.
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Gréfica 10. Vias con Mayor Demanda en Santander 2013
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Para el departamento de Santander en la grafica 10 se puede apreciar las vias
con mayor volumen de transito y los puestos de control establecidos por las
instituciones encargadas de las vias para determinar dicho volumen a través de un
conteo, siendo la capital del departamento, Bucaramanga quien las vias a su
alrededor poseen la mayor demanda de transito segun el histérico que presenta el
departamento. Es posible apreciar como también la via que comunica de
Bucaramanga-Barrancabermeja es una de las mas transitadas después de las
vias de la capital, lo que demuestra como al ser estos dos de los mayores
mercados que hay en el departamento, son los de mayor transito tanto de
camiones como de vehiculos, con base en esta informacidn las instituciones

encargadas del mantenimiento podran enfocar sus recursos para mejorar la

" Grafico obtenido en Volimenes de Transito 2010-2011, INVIAS, pag. 114. Disponible en:
<http://www.invias.gov.co/index.php/documentos-tecnicos-izg> [citando en 10 de marzo de 2014]
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eficiencia de la construccion y del mantenimiento de las vias dependiendo del uso

que estas tengan.

Sin embargo es necesario pensar que la baja demanda en algunas vias se deba a
su mal estado por lo que obligaria al paso por las vias principales haciendo
posiblemente el recorrido mas largo que con las vias en mal estado, lo que se
traduciria en mayores gastos vehiculares y mayor dificultad en términos de

accesibilidad de los diferentes municipios.

Tabla 10.  Volumenes de Transito en Santander 2005-2011 (Automoviles-
Camiones)
VOLUMEN DE AUTOMOVILES
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
171,426 197,655 207,627 214,709 221,193 216,135 252,865
VOLUMEN DE CAMIONES
2006 2007 2008 2009 2010 2011
358,935 366,751 369,401 387,197 430,159 460,815

Fuente: INVIAS

Para determinar el impacto del uso en las vias, la medida a tomar es el Transito
Promedio Diario Semanal (TPDS), donde de acuerdo con los puestos de control
establecidos por las instituciones encargadas de las vias (ver grafico 10), se hace
un conteo para establecer dicho promedio y poder determinar la demanda que
tengan las diferentes vias del departamento. El conteo de las toneladas
transportadas es algo dificil para las instituciones ya que requiere del uso de
herramientas sofisticadas como pesos para poder determinar el tonelaje de los
camiones de 6 0 mas ejes para poder especificar el monto a pagar en los peajes,
sin contar con el disefio de las vias para poder llevar a cabo esta operacion. La
anterior es una peticién de los camioneros para el pago de peajes, ya que alegan
qgue la mayoria de veces pasan por los peajes sin carga mitigando el desgaste de
las vias, sin embargo llevar a cabo este tipo de medidas constituye un gasto que

no esta previsto por el presupuesto de los diferentes entes gubernamentales.
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Gréfica 11. Volumen de Automoviles en Santander 2005-2011
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Fuente: INVIAS, Disefo del Autor.

En el grafico 11 se puede apreciar como los volumenes de automoviles desde el
2005 venian con una tendencia positiva haciendo mayor uso de las vias del
departamento, este es debido posiblemente a que la seguridad para los viajeros
por carretera aumento en estos afios, haciendo mas llamativo el viaje por las vias
gue por otros medios de transporte masivo. Para el 2009 hubo un descenso del
volumen con automévil donde se puede decir que la situacion invernal del
departamento contribuyo a dicho descenso, sin embargo en la tabla 2 se puede
apreciar como el volumen de camiones incluso tuvo un sustancial aumento

manteniendo una tendencia positiva.

En términos de recursos destinados al mantenimiento de las vias se puede decir
que la cantidad de estos ha venido aumentando en los Ultimos afios, sin embargo
gran parte de estos son destinados a la atencion de emergencias y al
mantenimiento de las vias. Lo anterior significa que se ha dejado atras el
mejoramiento de la malla vial del pais por lo que podria llegar a producir en un
mediano plazo una falta de competitividad para el departamento y los costos que
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podria tener el mejorar dicha situacion estarian por encima de los requeridos en la
actualidad para el mejoramiento de las vias.

En la tabla 11, se aprecia el comportamiento de la inversion de los recursos a la
infraestructura del departamento, asi como sus fuentes de financiacion. Segun el

Plan Vial Departamental '®

el porcentaje de recursos propios destinados a la
infraestructura en comparacion con afios anteriores presenta un descenso, lo que

dificulta el desarrollo de méas proyectos viales requeridos por el departamento.

Tabla 11. Inversion en el Sector Transporte en Santander 2004-2008.
FUENTES DE FINANCIAMINETO
Total
Categoria de gasto Recursos Miles de
por periodo Regalias Cofinanciacion propios Otros pesos (%) Porcentajes
%Costo
PERSONAL GRUPO personal/Total
DE VIAS (INCLUYE 286.871,14 286.871,14 | 2,40 sector vias
OBLIG. SOCIALES) 2008
2008 286.871,14 286.871,14
TOTAL SECTOR
TRANSPORTE E % Inversion
INFRAESTRUCTURA 24.950.193 22.083.055 48.854.808 | 2.304.935 | 98.192.991 |27,90 Vial/Total
VIAL Infraestructura
2004 9.907.015 9.907.015
2005 5.500.000 20.247.103 25.747.103 | 78,64 | % Rec. Propios
2006 7.200.000 2.602.530 6.428.841 16.231.371 | 39,61 | % Rec. Propios
2007 10.500.000 13.930.000 9.921.340 34.351.340 | 28,88 | % Rec. Propios
2008 7.250.000 50.525 2.350.509 | 2.304.935 | 11.956.162
TOTAL INVERSION
EN 105.205.507 | 37.050.173 | 207.325.867 | 2.304.935 | 351.886.482 | 58,02 | 7 1ot Rec.
INFRAESTRUCTUA Propios
2004 227.588 45.,917.847 46.145.435 | 99,51 | % Rec. Propios
2005 5.500.000 40.645.435 46.145.435 | 88,08 | % Rec. Propios
2006 12.286.451 2.602.530 36.203.158 51.092.139 | 70,86 | % Rec. Propios
2007 36.927.529 24.071.337 49.730.930 110.729.796 | 44,91 | % Rec. Propios
2008 55.763.939 4.876.306 34.828.497 |2.304.935 | 97.773.677 | 35,62 | % Rec. Propios

Fuente: Plan Vial Departamental de Santander 2009-2018
Los recursos destinados al sector transporte provienen en su mayoria de los

ingresos corrientes de libre destinacion, de la sobretasa a los combustibles y de

8Gobernacion de Santander. Plan Vial Departamental de Santander: Inversion en el Sector Transporte 2009-
2018, péag. 185.
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las regalias por petroliferas. Lo anterior da a conocer que en el departamento de
Santander los recursos destinados para el sector transporte en su mayoria son
recursos propios lo que en cierta manera dan un ambiente de seguridad al no
depender de una fuente exdgena de financiacion, solo un pequefio porcentaje
proviene de la cofinanciacién, sin embargo como se habia mencionado
posteriormente los recursos propios han disminuido lo que pone en riesgo la

ejecucion de obras vitales para la competitividad del departamento.
54 EMPRESAS SANTANDEREANAS.

Santander es uno de los departamentos que se destaca por la cantidad de
empresas importantes a nivel nacional, esto hace que el departamento tenga un
gran aporte a la produccién nacional y sea considerado uno de los mas
importantes a través de la historia y en la actualidad.

Mapa 4. Ubicacién de las 1000 Empresas mas Importantes del Pais 2013

54 ._@
Bolivar _&
21

- Samander
An?ggma :.; @ 33
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: 3 Boqota | 63
\Valle gola - .
106 —4 491
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Fuente: Superintendencia Financiera de Colombia

Segun la superintendencia financiera de Colombia para el 2013 en Santander se

encontraban 33 de las 1000 empresas mas importantes del pais, segun la
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superintendencia Bogot4, Antioquia, valle, Cundinamarca y atlantico se
encuentran por encima del departamento de Santander, esto debido en gran parte
a la cercania con los puertos y vias que facilitan las exportaciones. Por lo tanto el
hecho de que en Santander se encuentren tantas empresas con tan alto prestigio

demuestra la importancia del departamento para la nacion.*

Sin embargo la actualidad econdmica del departamento contrasta con las pocas
empresas que en el momento figuran en el Rankin, Santander es la cuarta
economia de mayor participacién en el PIB, por lo que el nUmero de empresas
grandes es minusculo en comparacion con su papel econémico actual, dicha
situacion puede presentarse debido a la escasa cantidad de empresas grandes y

medianas que funcionan en el departamento.

Segun la cAmara de comercio de Bucaramanga, en el 100% de las empresas
registradas solo el 2.4%, es decir 1263 comparfiias estan catalogadas entre
grandes y medianas, en cambio el 93,6% se encuentran en el rango de
microempresas y el4.28% son pequefias. Esto se traduce en que Santander
carece de las condiciones que favorezcan la creacion de grandes complejos

industriales que revitalicen la economia santandereana.

Tabla 12. Empresas de Santander 2013

Las Diez Empresas més Grandes de Santander
Transportadora de Gas Internacional S.A. E.S.P.
Electrificadora de Santander S.A. E.S.P.
Gaseosas Hipinto S.A.S.

Ecodiesel Colombia S.A.
Avicola el Madrofio S.A.
Campollo S.A.
Distribuidora Avicola S.A.
Incubadora Santander S.A.

XN OB W|IN|F-

®CELEDON, Nohora. 33 Empresas de Santander, Entre las Mil mas Grandes del Pais. En :
Vanguardia.com. (mayo de 2013). Disponible en:
http://www.vanguardia.com/economia/local/207356-33-empresas-de-santander-entre-las-mil-
mas-grandes-del-pais [citado en 15 de marzo de 2014]
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9 | Unién de Droguistas de los Santanderes S.A.

10 | Marval S.A.

Fuente: Vanguardia Liberal, Edicion Miércoles 8 de Mayo del 2013.

En la tabla 11 podemos apreciar la posicion de las 10 primeras empresas de
mayor relevancia en el departamento, segun esta informacién las primeras 4
empresas se encuentran en el sector terciario, sin duda alguna este sector es de
gran importancia para la economia pero a la vez es una clara muestra de que
Santander carece de productividad y participacion en el sector primario y
secundario de la produccion. Sin embargo también se puede apreciar empresas
como Avicola el Madrofio S.A, CampolloS.A, Distribuidora Avicola S.A,
Incubadora Santander S.A, las cuales estan del quinto al octavo lugar
respectivamente hacen su aparicion en el Ranking de las diez mas grandes de

Santander.

Este resultado era de esperarse ya que el departamento de Santander es el mayor
productor de productos avicolas del pais lo que constituye un sector bastante
grande en la economia santandereana, sin embargo cabe resaltar que debido
precisamente a su importancia a nivel nacional estas empresas deberian estar en
las primeras posiciones del departamento. Esta situacién se puede traducir en que
para las empresas ubicadas en el sector primario y secundario les es dificil el
incursionar en los diferentes mercados departamentales e incluso regionales vy
uno de esos motivos es la problematica que se presenta a la hora enfrentar los
costos de transporte de las mercancias que hacen que el precio de los bienes
aumente, dando como resultado una baja en la competitividad del mismo frente a

los productos de empresas regionales de los mercados a incursionar.

Debido a esto la importancia de la vias en el departamento de Santander, ya que
debido a lo abrupto de su territorio la construccién de vias férreas no serian la
solucién, las vias en Santander en el momento serian la Unica solucion a la

necesidad de transportar mercancias y personas a través del departamento, por
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ende la actividad econOomica debe estar muy ligada a la situacion vial del
departamento.

El objetivo es plantear una relacion bipartidista donde si la economia del
departamento vy la situacion del sector privado mejora entonces la situacion en
términos de vias también deberia mejorar, para esto es compresible que el sector
privado de la industria alegue que no se encuentra en la situacion de afrontar los
gastos de la creacion y reparacion de la malla vial afectada como el modelo
neoclasico asi lo propone, por ende el estado como medida final la cual es
intervenir para que el mercado pueda realizar una mejor funcion, esta intervencion

se daria en el mantenimiento de las vias y la mejora de estas.
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6. CONCLUSIONES

Con base en todos datos suministrados en este trabajo de investigacion donde se
pudo sentar un precedente histérico para poder hacerse una idea de los origenes
de la actual situacién vial no solo del departamento de Santander, si no del resto
del pais, donde se presenta los sucesos de mayor relevancia para el desarrollo
vial que ocurrieron en la historia colombiana, también haciendo énfasis en la
actualidad vial del departamento con una vision de los riesgos que la
infraestructura posee frente a fendmenos naturales y desgaste por el uso de la
misma. Sin embargo a pesar de esto se demostr6 que Santander es un
departamento altamente competitivo en el sector del transporte donde en
comparacién con departamentos grandes del pais, este queda bien calificado
gracias en parte a la funcion de paso que cumple y a su plan vial que aunque
posee fallas no ha dejado deteriorar las vias sin importar las adversidades que se

presentan aqui.

Se ha demostrado ampliamente desde puntos de vista tanto tedricos como
practicos, que la inversion en la infraestructura vial da como resultado, el
jalonamiento de la economia departamental asi como de las economias
regionales, al volverse mas dinamicas con base en una mejor manera de
comunicacion vial entre ellas, en paises del primer mundo juega un papel
primordialgestionar las partidas presupuestales parala asignacién de rubros
suficientes, destinados a la inversion y ejecucion oportuna de grandes mega
proyectosde obras civiles en malla vial, canales fluviales, lineas férreas modernas,
puertos y terminales aéreos con gran capacidad para movilizar carga y
pasajeros, terminales terrestres, que unen a todas las localidades y municipios,
utilizando sistemas de transporte publico econémicos y eficientes, para posicionar
justo a tiempo todos los productos, impulsando asi el intercambio comercial a

nivel interno e incrementando el Comercio exterior entre paises.
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Es por esto que la conclusion de este trabajo de investigacion, lleva a dilucidar
que el sector transporte y la infraestructura vial son importantes para la
competitividad de las empresas Santandereanas desde todos los puntos de vista
aqui probados; por lo tanto el aumento de la inversion en este sector muy
seguramente ayudara en un aumento del PIB departamental y en el fomento y
creacion de nuevas industrias, asi como el fortalecimiento de los mercados
regionales al ser mas competitivos frente a otros mercados tanto nacionales como
internacionales, llevando de esta manera a la implementacién adecuada del

modelo econdmico que en la actualidad se tiene como guia para la nacion.
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ANEXQOS
Anexo A. Ultimos 20 Sismos en Colombia Hasta el 05 de abril del 2014.

Latitud Longitud Profundidad |Magnitud||Magnitud .
l Fecha l Hora Local l uTC (Grados Morte) |(Grades Oeste)|| (Kms.) ||(Richter)|| (Mw) Epicentro
[2014:Abril:0S|| 1:41:52 P.M, [[2014-04-05 18:41:52)[ 641 [ cmiar [ o | a3 || o | PUERTO RONDON-ARAUCA |

R014:Abril:05][11:50:39 AM.[2014-04-05 16:50:39] €85 || -7338 || 1294 || 24 || 0 ||SANVICENTE DE CHUCURI-SANTANDER

2014:Abril: 05| 8:58:44 AM. ||2014-04-05 13:58:44 L& URIBE-MET&

2014:Abril: 05| 8:37:18 AM. [2014-04-05 13:37:18 -73.15 144.2 - LOS SANTOS-SANTANDER

2014:Abril: 05]] 2:17:52 A.M. |[2014-04-05 07:17:52 mmm“ SAN VICENTE DE CHUCURI-SANTANDER
2014:Abril: 04[] 9:52:56 A.M. [[2014-04-04 14:52:56] 739 ] -7331 | 121 || 26 [| 0 || ELPLAYON-SANTANDER |

2014:Abril:04)| 0:05:27 AM, |[2014-04-04 05:05:27 2,69 -79.54 38 || 32 || 33 | EL OCEANO PACIFICO
|2014:Abril:03]|11:25:58 P.M.|[2014-04-04 04:25:58] 3,99 | -71.63 | o | 36 || o | PUERTO GAITAN-META |
|2014:Abril:03]| 5:18:35 P.M, |[2014-04-04 02:18:35 1074 | -7z | 108 || 26 || 0 | FONSECA-GUAJIRA |
[2014:Abril:03]] 4:39:27 P.M. [[2014-04-03 21:3%:27) 776 || -7255 || 38 || 27 || 29 || LOSPATIOS-N.SANTANDER |
IZEIH.ﬁhrll.IJS [ 4134145 P.M, [2&14 04-03 21:34; 45| 227 || 71484 || 73 || 26 || o | COLOMBIA-HUILA |

2014:ﬁbr||:|33 33730 AM. | 2014-04-03 08:3?:30 10,43 | =72.51 . 4.8 | 2.6 ] 0 | LA FROMTERA CON VEMEZLELA

2014:Abril: 02| £:19:16 P.M, ||2014-04-02 23:19: 16 2.27 =73.73 148.1 2.9 3.3 CUCUNUBA-CUMDIMAMARCA

ﬁz-—-i-
2oLakbnioa] 1142 o f2014-ou 0z ioeioe o#s J iado f iie3 § 29 § 0 [sNVICENTE DE CHUCURL SANTANDER

2I:Il4:A|:|r||:I:rl' 9146147 P.M. ||2014-04-02 02:46:4?_ 7.81 | -73.48 | 10e5 || 25 | o SAM ALBERTO-CESAR

|2014:Abril: 01| 2:23:38 AM, |[2014-04-01 07:23:38| 474 || -7624 || 1047 || 26 | o | EL CAIRO-VALLE |

Fuente: Ingeominas.
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Anexo B.

Grandes Terremotos en la Historia (586-1997)

ks Iietirnas 944 [5an Jusn,_Argerting 10,000
SHE Corirko, Gresia ks 000 1943 Enuadn' |&mbato y oiras poblaciones) E 000
0 [shansi, China 3,000 (950 Fakistan 3,000
268 [sicilia, Asia Menor 50,000 - ""';',f'?f' Chenaness B Salvader 5%
240 Chitli, China {100 000 1335 ilipanas |
243 [Famarkurs, Japn B0,000 956 i o 000
1531 Lisboa, Portugal 0,000 1957 Eﬁn 25 000
558 Khensi_China {520,000 1960 Jrequipa v poblaciones vecinas de Per 143
633 [Catania, Siclia [erupcin del Eina) 50,000 ) e, Manecc: -
3 =00
1737 |Calouta, India 530,000 964 [Taiwan 100
[ 755 [Persia }0.000 1972 [Managua. Nicaragus 10,000
e Calabria v Sicilia 50 000 1975 Had\erﬂ China prediceion por métedo de observacion chino [0
737 ﬁ#lﬁdﬂf}hﬂ:l 1,000 1976 sterrala, 1,230 millores en pérdidas e 5 000
it an, Ching 500,000 3 750,000
Jﬁ He:;l-:'. T"a, 2000 rire, Moo clat o disponible
[Echigo, Jipén .00 an Salvador, ) Salvador dato o disponible
1461 ina [Frovireia de Mendoza) i.000 a8 frreris 25 000
e ombia v Venezudla 1990 Jirin |
TR Feam, hdiz 0 1330 Filipinas 6
; - 1331 pigani stan/Paguistin pés de 1,500
% 3pn [:-m:b fmare jada) . 2,000 o = =
1906 an Francizeo, Estados Unidos., B00 a5 P 3
h Uriguia k]
30 millones en pérdids 1952 [B) Cairo, Egipto 532
1907 [ringston, Jamaica [i.400 1952 |Flores, Indonesis pes 3% 2,000
1920 [ansd, China | T 1953 3 El
1923 lapén (Costas del Pacifico) Hoo 000 % B30 ¥00
sz [Fanst, China 0,000 L i1l
1365 Pakistin 0,000 :x rﬂ.*usial ?.‘:;:
(EEz] Chillan, Chile {10,000 AT = 1100
939 Erxigan, Persia Pa.o0n T frin i e 2,800

Fuente: INSIVUMEH
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Anexo C. Corredores Priorizado en Santander 2012
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Fuente: Secretaria de Planeacion de Santander, 2012.




Anexo D. Participacion del Transporte en Diferentes Departamentos 1980-2012

Participacion del
Antioquia Atlantico Bogotd Santander Valle
Trasporte en el PIB

1980 6.37% 11.68% 7.19% 10.90% 8.94%
1981 5.95% 11.54% 6.81% 9.81% 8.65%
1982 6.09% 10.42% 6.64% 8.43% 8.46%
1983 6.09% 9.66% 6.45% 8.75% 8.38%
1984 5.86% 9.46% 6.45% 8.51% 7.81%
1985 5.75% 9.80% 6.46% 8.34% 8.01%
1986 5.35% 9.56% 6.19% 7.52% 7.47%
1987 5.81% 10.76% 6.79% 7.85% 8.42%
1988 5.84% 11.11% 7.01% 8.25% 8.17%
1989 6.12% 10.55% 7.02% 8.36% 8.04%
1990 3.50% 7.67% 4.85% 4.80% 4.94%
1991 4.15% 7.85% 5.55% 5.21% 5.66%
1992 4.48% 8.61% 5.93% 6.31% 6.16%
1993 4.11% 8.42% 5.77% 6.00% 5.68%
1994 4.59% 7.75% 5.40% 5.91% 5.99%
1995 4.15% 7.59% 5.19% 5.48% 5.61%
1996 3.49% 6.87% 4.61% 4.77% 5.90%
1997 3.53% 6.46% 4.57% 4.45% 4.98%
1998 3.60% 6.98% 4.53% 4.21% 5.33%
1999 3.79% 7.29% 5.37% 4.10% 5.11%
2000 3.91% 6.64% 5.38% 3.85% 5.42%
2001 4.29% 6.16% 5.47% 4.07% 5.32%
2002 4.30% 5.96% 5.37% 4.80% 5.38%
2003 4.17% 5.52% 5.51% 4.90% 5.56%
2004 4.25% 5.67% 5.66% 6.20% 5.90%
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2005 4.16% 6.01% 5.97% 6.30% 6.05%
2006 6.00% 9.10% 7.20% 5.90% 8.00%
2007 6.50% 9.20% 7.20% 4.50% 8.00%
2008 6.10% 8.60% 7.00% 7.70% 7.50%
2009 6.10% 8.50% 6.90% 7.70% 7.20%
2010 6.00% 8.40% 6.90% 6.10% 7.00%
2011 5.60% 7.80% 6.60% 7.60% 6.70%
2012 5.58% 7.98% 6.79% 7.80% 6.53%

Fuente: Datos Obtenidos de Cuentas Nacionales(DANE), Disefio del Autor.
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Anexo E. Participacion economica del sector transporte en Diferentes
Departamentos (1980-2012)
Participacion Econémica
del Transporte (Miles de Antioquia Atlantico Bogota Santander Valle
Millones) de pesos

Afo

1980 15,482 8,470 22,162 9,101 16,805
1981 18,561 10,202 27,578 10,799 19,828
1982 23,119 11,735 33,850 12,830 24,138
1983 27,646 13,808 40,664 15,298 29,690
1984 34,782 16,620 51,296 18,915 35,095
1985 42,834 20,629 63,414 23,623 45,876
1986 56,540 26,058 79,457 30,305 58,841
1987 77,595 35,602 113,014 43,149 81,307
1988 107,029 48,322 266,906 55,027 106,538
1989 136,210 61,463 204,526 72,849 136,421
1990 198,062 87,961 312,434 105,645 203,628
1991 268,597 119,729 430,637 130,350 284,119
1992 376,338 169,815 598,827 190,912 412,103
1993 500,910 198,439 827,539 195,823 469,220
1994 638,892 260,508 | 1,066,482 249,574 622,210
1995 530,043 290,599 | 1,046,035 237,861 574,829
1996 524,907 310,649 | 1,081,502 267,806 723,840
1997 655,872 361,920| 1,297,309 297,668 722,077
1998 744,426 450,301 | 1,506,629 323,278 898,362
1999 843,625 504,784 | 1,777,493 362,372 924,945
2000 1,020,239 524,885| 2,035,825 669,000| 1,086,098
2001 1,187,433 528,493 | 2,262,261 818,000| 1,183,929
2002 1,322,565 547,809 | 2,436,160 972,000| 1,255,091
2003 1,454,159 585,887 | 2,781,216| 1,098,000| 1,406,381
2004 1,667,209 700,476 | 3,273,261| 1,214,000| 1,660,993
2005 1,785,438 809,132 | 3,825,727| 1,363,000| 1,859,164
2006 1,419,000 851,000| 2,619,000| 1,573,000| 1,618,000
2007 2,020,000 1,038,000 3,118,000 1,770,000 1,999,000
2008 1,928,000 1,018,000 3,142,000 1,807,000 1,973,000
2009 2,113,000 1,080,000 3,451,000 1,914,000 2,053,000
2010 2,101,000 1,053,000 3,569,000 1,937,000 2,041,000
2011 2,209,000 1,030,000 3,560,000 2,070,000 2,038,000
2012 2,350,000 1,127,000 3,851,000 2,251,000 2,080,000

Fuente: Datos Obtenidos de Cuentas Nacionales (DANE), Disefio del Autor.
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