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INTRODUCCION

El propésito fundamental de este texto es que los lec-
tores interesados tengan una vision global del libro
E/ transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una
vision al 2040, trabajo interdisciplinario realizado por
un grupo de profesores de la Universidad de los An-

des y publicado por la misma Universidad.

A continuacién se resume en forma condensada algu-
nos de los planteamientos y resultados de este libro,
cuyo proposito fundamental no es predecir el futuro
en tan largo plazo, sino plantear una visién prospec-
tiva que estimule el debate sobre importantes deci-
siones de politica publica que el pais debe tomar en
el corto plazo y que repercutiran decididamente en el

largo plazo.

Los méritos del trabajo pertenecen al grupo de au-
tores, pero las omisiones e interpretaciones de este

resumen son exclusiva responsabilidad de su autor.

EL CRECIMIENTO ECONOMICO ESPERABLE DE
COLOMBIA EN LOS PROXIMOS 30 ANOS

El pais seguira creciendo si los gobernantes que sean
elijidos continuan aplicando politicas prudentes y
acertadas. A pesar del bajonazo que ha producido la
aguda crisis financiera global, es de esperar que Co-
lombia en un par de afios recupere su crecimiento y
que en la siguiente década logre unas tasas de cre-
cimiento elevadas. Para los 20 afios subsiguientes,
en forma muy conservadora, el estudio supone unas
tasas de crecimiento positivas pero modestas. Estas
son las bases de las proyecciones que se discuten a

continuacion.

CRECIMIENTO ESPERADO DE CARROS Y MOTOS

Con el crecimiento econdémico previsto, Colombia
va a experimentar, aunque en una escala mucho mas

modesta, lo que ha venido pasando en forma drama-

1 Jorge Acevedo, Juan Pablo Bocarejo, Juan Catlos Echeverry, German C. Lleras, German Ospina, Alvaro Rodriguez. E/

transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una vision al 2040. Universidad de los Andes, marzo de 2009.



tica en China y en la India en los ultimos afios: al
aumentar sus ingresos, una porcioén creciente de su
poblacién ya no tendra que dedicarlos enteramente a
subsistir, por lo que generard una cierta capacidad de
ahorro que la liberara gradualmente de las garras de

la pobreza.

Este hecho permitira a muchos la satisfaccion de una
aspiracién comun de las personas y sus hogares: lo-
grar una mejora sustancial en su movilidad mediante
la adquisicién de un vehiculo privado, que le da la
libertad de ir donde quiera y cuando quiera. En este
estudio pudimos determinar que en Colombia, cuan-
do se logra un ingreso personal de $1 millén men-
sual (pesos de 2005), la persona esti en capacidad
de adquirir una motocicleta; y cuando logra alcanzar
un ingreso de $2 millones, ya esta en capacidad de
adquirir un carro privado. Con estos datos y con las
previsiones de crecimiento poblacional y econémico,
nuestras proyecciones del parque de carros y motos
en Colombia son (Tabla 1):

Si el crecimiento econémico del pais supera nuestros
prondsticos conservadores, las cifras de parque seran
superiores a las proyectadas. Igualmente, si llega a
Colombia el carro recientemente anunciado por Tata
Motors de la India (el Nano), con un precio de apenas
US$2.500, el efecto sera reducir el umbral de ingre-
so necesario para comprar carro, lo que resultara en
un menor nimero de motos y un mayor numero de

carros.

A pesar del crecimiento elevado en el periodo sefiala-
do, el parque automotor seguird aumentando en for-
ma muy acelerada en Colombia en las décadas poste-

riores a 2040, quiza hasta finales del siglo.

TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

a) Ciudades intermedias

Tomando a Neiva como prototipo de ciudad inter-
media, nuestras proyecciones indican que, si todo
sigue igual, para 2040 habra en esa ciudad 200 mil
motos (hoy hay 44 mil) y 39 mil carros (hoy hay 16
mil). Como consecuencia, el transporte colectivo, que
hoy moviliza el 61% de los viajes motorizados de la
ciudad, en 2040 se habra extinguido victima del woto-
taxismo. Los viajes en moto seran el 73% del total de

viajes motorizados y en carro serdn el 25%.

La extincién del transporte colectivo es indeseable
para grandes grupos de poblacién (nifios, ancianos,
discapacitados); por lo que estas ciudades deberan ha-
cer un gran esfuerzo de apoyo y mejoramiento de su

transporte colectivo para evitar esa desaparicion.
b) Ciudades grandes: el caso de Bogota

Para este grupo de ciudades tomamos como prototi-
po a Bogota. A pesar de las particularidades de cada
caso, mucho de lo que se discute para Bogota es vali-

do para las otras ciudades del grupo.

Las proyecciones muestran para la capital un con-
siderable crecimiento del nimero de carros (de 700
mil hoy registrados, pasard a 3,3 millones en 2040)
y motos (de 80 mil pasara a 420 mil en 2040). Estas
cifras dan una idea de la magnitud de los problemas
de movilidad que esperan a la ciudad y de la necesidad
urgente de actuar en multiples frentes para atenuar

estos problemas.

Un primer frente debe ser una mejora sustancial de
la capacidad institucional del gobierno de la ciudad.

La debilidad técnica y econémica de la Secretaria de

Afo 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040
Po!)lacl()n del pais 45,5 482 50,9 53,6 56,3 59,0 61,7
(millones)

Nu.mero de carros 3.0 37 46 5,9 7.3 8,8 10,4
(millones)

NQmero de motos 24 40 59 78 9.4 11,3 12,9
(millones) ? ’ ’ ’ i '

Tabla 1. Proyeccion de parque automotor en Colombia, 2010 — 2040.
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Movilidad, del IDU y de otras instancias oficiales es
muy aguda, lo que repercute en diagnoésticos malos o
inexistentes, y en desconocimiento de temas técnicos
indispensables como la ingenierfa de transito e im-
provisacién permanente. Esto, a su vez, resulta en un
pésimo funcionamiento de los semaforos, peor ma-
nejo del transito, mal estado de las vias, etc. Sin una
autoridad capaz y fuerte, estos problemas doblegaran

por completo a la ciudad.

Una muestra fehaciente de la debilidad econémica y
técnica es el estado actual de la malla vial de Bogota.
Sus 14.800 kilometros-carril de vias estin en muy mal
estado —casi la mitad requiere ya reconstruccion. Para
recuperarlos, se necesitard una inversion total de $9,3
billones (pesos de 2005).

Para afrontar la avalancha de vehiculos, es indispen-
sable que Bogota tenga sus vias en buenas condicio-
nes. Si la ciudad toma la decisién de mejorar su malla
vial para que dentro de diez afos (iniciando en 2009),
toda su red esté en buen estado, debera invertir $2,9
billones anuales hasta 2018 y, a partir de ese momen-
to, cuando ya la red esté totalmente recuperada, debe-
ra invertir en su mantenimiento $1,9 billones anuales
para conservarla en buen estado. Estos montos, que
la ciudad no tiene disponibles, deben recaudarse con
nuevos tributos y cargas, los cuales deben recaer so-

bre los directamente beneficiados con las mejoras.

Por un lado, las obras de recuperaciéon de las vias
locales (por un monto de $4,2 billones) deberfan fi-
nanciarse mediante una contribuciéon de valorizaciéon
a toda la ciudad, ya que los beneficios por estas obras
repercutirdn en un mayor valor de todos los inmue-
bles. Igualmente, el costo del mantenimiento anual de
la red vial local, una vez recuperada, asciende a $1
billén; este monto deberia, por tanto, asociarse al im-

puesto predial en forma permanente.

El saldo, de $1,4 billones anuales durante los diez afios,
corresponde al costo de recuperacion de las vias inter-
medias y de las arterias, y deberfa cobrarse a los direc-
tamente beneficiados, que son los vehiculos que transi-
tan por las calles de Bogota. Deberfa cobrarse a todos
los vehiculos (carros, camiones, taxis, buses y motos),

con tarifas que reflejen el dafio que hacen a las vias.

Como ilustracién de los posibles montos requeridos
se realizé un simple ejercicio matematico suponien-
do que a los buses, camiones y taxis corresponda un
pago de $0,2 billones anuales, y a los carros y motos
los $1,2 billones anuales restantes. Si a las motos se
cobra el 5% de esta ultima cifra y a los carros el 95%
restante, el monto promedio que deberfan pagar los
carros es de $1,1 millones anuales y el monto pro-
medio que deberian pagar las motos es de $500 mil
anuales’. La forma de recaudo deberia repartirse en-
tre diversas fuentes, como aumentos al impuesto de
rodamiento y mayores impuestos y sobretasas a los

combustibles.

Estas cifras se refieren unicamente a los costos de re-
cuperar y mantener la malla vial actual de la ciudad.
Las nuevas inversiones en vias deberfan financiarse
con la contribucién de valorizacién y, en el caso de
autopistas urbanas, con el cobro de un peaje que cubra

tanto la construccién como la conservacion de la via.

EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO

- SITP

El reto mas importante de la ciudad en materia de
transporte publico, mas alla del tren de cercanfas o
del metro, es la implantaciéon del Sistema Integrado
de Transporte Publico, SITP. Es éste el proyecto mas
urgente y ambicioso de la ciudad en el corto y media-
no plazo. Si se implanta exitosamente, el servicio serd

rapido y de buena calidad en toda la ciudad, no habra

2 Como dato de referencia para el lector, esta cifra es casi un 50% mas alta que lo que el dltimo estudio de metro de Bogota

preveia como el costo de la primera linea.

3 Estas cifras son de pagos adicionales a los que hoy estan sufragando por impuestos estos vehiculos.



corredores llenos de buses desocupados, se respetaran

los paraderos y se eliminara la guerra del centavo.

En esencia, lo que se busca parece sencillo: integrar
el sistema de transporte masivo —hoy TransMilenio—
con el de transporte colectivo, de manera que el pri-
mero sea realmente la columna vertebral del sistema
integrado, y el segundo actie como alimentador y dis-

tribuidor, y como complemento.

EI SITP debe asegurar la integracion tarifaria y un sis-
tema unico de recaudo. Para lograrlo, serd necesario
eliminar las actuales empresas de transporte afiliadoras
(mas de 60) y reemplazarlas por unas pocas empresas
operadoras modernas y eficientes; la propiedad de los
buses (o al menos el manejo operativo real sobre los
buses) debe pasar de los actuales minipropietarios a
estas empresas. El sistema de recaudo requiere la co-
locacion de torniquetes especiales en todos los buses,
para leer y descargar las tarjetas prepagadas; deben
construirse y operarse patios y talleres en varias par-
tes de la ciudad, de manera que se elimine el parqueo
de los buses en las calles y se posibilite de verdad
la administracién del parque. Serd preciso eliminar
todos los buses sobrantes, comenzando por los mas
viejos; deben reestructurarse las rutas, para dar ser-
vicio a toda la ciudad, y para luego transformarlas en
alimentadoras o complementarias de TransMilenio.
También sera fundamental integrar los sistemas con
intercambios fisicos y con una tarifa dnica integral. El
esquema regulatorio actual, de simples permisos, se
cambiara por un esquema de licitaciones competitivas
que daran lugar a contratos de duracién definida en-

tre el Distrito y las empresas operadoras.

Este conjunto de acciones, para ser exitoso, requiere
una administracion distrital fuerte, competente, total-
mente comprometida con el cambio, que adelante un
esfuerzo gradual y continuo, y que enfrente y resuelva
la oposicién de los miles de actores que seran nega-
tivamente impactados por el cambio, para bien de la

toda ciudad.

LA ESTRUCTURA URBANA DESEABLE

Si Bogota realiza las inversiones de recuperaciéon de
sus vias* pero sigue sin mayores cambios en sus po-
liticas de desarrollo urbano, la estructura urbana re-
sultante serd parecida a una ciudad de suburbios, de
baja densidad. Esto se debe a que, parejo con el cre-
cimiento del nimero de vehiculos, aparece el deseo
de sus propietarios de escoger un mejor lugar donde
vivir. La libertad y la accesibilidad que ofrece el libre
uso del vehiculo privado multiplican las alternativas
viables de localizaciéon de vivienda. En la busqueda
de mejor calidad de vida para ellos y sus familias,
muchos cambian los barrios densos de la ciudad por
zonas suburbanas, donde tienen acceso a espacios
verdes y los precios de la vivienda son mas bajos, sin
que su distancia al sitio de trabajo sea un problema
dada la mayor velocidad y flexibilidad del carro o la
moto. El resultado serd una ciudad expandida, de baja
densidad, que paulatinamente se vuelve incompatible

con el transporte publico.

En este caso, las proyecciones de este estudio mues-
tran que los viajes diarios en transporte publico, que
hoy son 8,6 millones, subirian a un maximo de 10,6
millones en 2020 y a partir de alli empezarian a dismi-
nuir, hasta una cifra de 7,9 millones en 2040 (y segui-

rian disminuyendo inexorablemente hacia el futuro).

Por supuesto, si éste fuese el patrén de desarrollo fu-
turo de Bogota, no tendria ninguna justificacion el
proyecto del metro. Las cifras citadas indican que en
2020, cuando serfa previsible la puesta en marcha del
metro, es justamente cuando la demanda, es decir los
viajes en transporte publico, empezaria a descender

irremediablemente.

Pero esa ciudad expandida no es la dnica opcién de

Bogota, ni a nuestro juicio la mas deseable.

Una segunda opcién supone adoptar una politica de
estado radicalmente diferente de la del escenario ante-

rior. Su fundamento es que, aunque la sociedad reco-

4 De no mejorar sus vias ni aumentar sus niveles de inversion vial, el estudio prevé que en muy pocos afios, Bogota llegara a

niveles de inmovilidad que acabarian con su competitividad y frustrarin por completo su crecimiento econémico.
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noce la legitima aspiraciéon de todo ciudadano a tener
mas libertad y mas movilidad mediante la propiedad
de un vehiculo privado, igualmente es consciente de
que el uso indiscriminado del vehiculo privado gene-
ra un cimulo de consecuencias negativas sobre los
demas ciudadanos y sobre el medio ambiente —ex-
ternalidades negativas—, el cual justifica ampliamente la
intervencion del Estado para imponer sobrecostos al
uso del vehiculo privado que compensen esas conse-
cuencias negativas —en la jerga técnica, para internali-
zar en el usuario del vehiculo privado las externalidades
negativas que produce en los demais y en la sociedad
como un todo. El efecto es que se hace mucho mas
costoso el uso del vehiculo privado, en especial en los
viajes al trabajo o al estudio, y en general en todos los
viajes que se realicen en los sitios y horas de mayor

congestion.

Con este fundamento se ha creado la medida de cobros
por congestidn que, con mucho éxito, ha sido implantada
en Londres, en Estocolmo, en Singapur y en otras
ciudades, y que se esta discutiendo actualmente para
Nueva York. En el caso especifico de Londres, se res-
tringe el trdnsito por la zona central (unos 45 km?
mediante el cobro, a quien la transite en las horas de
restriccion, de 8 libras esterlinas (unos $28.000). Algo
similar deberfa establecerse en el centro expandido

de Bogota.

La intervencion del Estado requiere igualmente de un
apoyo decisivo al transporte publico. Este apoyo in-
cluye la dedicacién de espacios muy importantes de
los grandes corredores de la ciudad al uso exclusivo
de TransMilenio, la financiacién de los costos de in-
fraestructura de este sistema masivo, la implantacién
exitosa del SITP y no se descarta el otorgamiento de
subsidios directos a algunos usuarios del SITP. Cal-
culos preliminares sobre estos subsidios, que estarfan
focalizados en los usuarios mas pobres (subsidio a la
demanda), indican que su orden de magnitud seria de

unos $200 mil millones anuales.

Si esta politica se adopta con decision, el estudio pre-

vé que la ciudad continuara siendo densa y compacta,

y que la mayoria de sus viajes seguiran haciendo uso
del transporte publico. Habra muchos carros y motos,
pero su uso en los viajes cotidianos de trabajo y estu-

dio sera limitado.

La inversién muy considerable en el metro de Bo-
gotd no se cuestiond en este trabajo. Si finalmente
se construye el metro, solamente tiene sentido como
parte muy importante de la intervencién del Estado
para promover la ciudad densa y compacta. Por esa
razén, el metro deberia entenderse como una adicion
de capacidad a la ya existente en TransMilenio y no
como una sustituciéon de parte del mismo. De todas
formas, si se hace el metro, probablemente se creara
la necesidad de subsidiar su operacion, como sucede

en la mayoria de los sistemas de metro del mundo.

TRANSPORTE INTERURBANO DE CARGA

Colombia sufre un atraso relativo en su infraestruc-
tura de transporte. La distribuciéon geografica de sus
unidades productivas proviene de los asentamientos
coloniales y de los incentivos promovidos por la po-
litica de sustituciéon de importaciones (1950-1970),
y se manifiesta en la localizacién mayoritaria de la
produccién en las ciudades andinas. Adicionalmen-
te, Colombia exhibe una topografia desafiante para la
productividad y la competitividad internacional, que
solo puede ser superada con ambiciosas obras de in-

fraestructura.

La utilizacién de las carreteras ha aumentado signifi-
cativamente desde 1975: entre ese afio y 2000 el tran-
sito promedio diario (TPD) se multiplicé por 5, al
pasar de 500 a 2.500 vehiculos por dia; sin embargo,
estas cifras siguen siendo bajas a nivel internacional.
En este fenémeno juega un papel importante el redu-
cido parque automotor nacional, que apenas llega a 3
millones de vehiculos automotores y a poco mas de 2

millones de motos.

En la composicion del TPD, los vehiculos pesados
(buses y camiones) tienen una participaciéon cercana

al 40%; muy por encima de lo que se observa en otros



paises, donde dicho porcentaje es inferior al 10%. La
mayor parte de las carreteras nacionales esta consti-
tuida por calzadas sencillas bidireccionales, donde el
impacto de los vehiculos pesados sobre el trafico es

muy significativo.

Esta parte del estudio realiz6 un conjunto de simu-
laciones® que asumen un crecimiento anual de las
exportaciones, debido a una mayor integraciéon de
Colombia con sus principales socios comerciales. El
aumento en las exportaciones implica un mayor creci-
miento del PIB, lo cual a su vez genera un mayor im-
pacto en el trafico de las carreteras. Adicionalmente,
se modifica la composicién regional del PIB. Con ello
se afecta la demanda de transporte en cada region, en
funcién de su mayor importancia relativa dentro de la
produccién nacional. Estas simulaciones mostraron
que la red de carreteras basicas para la competitividad
es robusta ante los diferentes escenarios de comercio,
ya que las vias cruciales son las mismas en los dife-
rentes escenarios y, por lo mismo, estin bien identifi-
cadas, sin perjuicio de que en cada caso y regioén haya

rutas adicionales importantes.

Las proyecciones de transito realizadas en este traba-
jo sefialan que la capacidad vial de un alto porcenta-
je de las carreteras actuales serd sobrepasada en los
proximos afios y, en consecuencia, deberan adoptarse
medidas para ampliar esa capacidad. Este fenémeno
estara ditectamente asociado con el aumento del PIB
y de la tasa de motorizacién, de acuerdo con las pro-

yecciones realizadas en este estudio.

La solucion a la insuficiencia de capacidad de las vias

se plantea como un proceso de mejoramiento gra-

dual de la infraestructura, en el cual se contemplan
diferentes etapas, asf: (1) obras de mejoramiento y
mantenimiento para conservar las carreteras en buen
estado; (2) obras de ampliacion de la seccion trans-
versal, particularmente en lo que tiene que ver con
el ancho de carril y la disponibilidad de bermas; (3)
construccion de variantes en las ciudades y poblacio-
nes de cada ruta, cuando los volimenes de transito asi
lo ameriten; y (4) construcciéon de doble calzada, una

vez efectuados los pasos antetiores.

Para subsanar el déficit en la cantidad y calidad de
carreteras en Colombia, se propone la implantacién
progresiva de un Sistema Nacional de Dobles Calzadas
(SNDC). Esta propuesta recoge los proyectos de con-
cesiones actualmente en ejecucién o en proceso de
estructuracion por parte del INVIAS, las concesiones
departamentales y las segundas calzadas plateadas por
el INVIAS. También quedan incluidos los proyectos
considerados en el Plan Nacional de Desarrollo, 1a Vi-
sién Colombia 2019 y la Agenda Interna. Pero nues-
tra propuesta es mucho mas ambiciosa que la suma
de estos proyectos, y se fija una meta al afio 2040 de
7.800 km de doble calzada, que incluye los corredores
de comercio exterior y de transporte interno. La dis-
criminacion de la longitud de la red por periodos se

muestra en la Tabla 2.

La inversién requerida en los distintos rubros de in-
fraestructura de transporte interurbano (carreteras)

se presenta en la Tabla 3.

El SNDC tendria dos perfodos de inversién especial-
mente fuerte: desde el presente hasta 2014 y luego

hasta 2020; mientras que las otras carreteras nacio-

Dobles calzadas existentes al final de: 2008 2014 2020 2030 2040
No. total de km del SNDC 578 2.614 5.261 6.975 7.800
Km adicionales en cada periodo 2.036 2.647 1.714 826
Meta de km nuevos por afio 339 441 171 83

Tabla 2. Resumen del programa SNDC.

5 Los escenarios simulados incluyen la aprobacién del TLC con Estados Unidos y la mayor o menor preponderancia en el

comercio colombiano de los paises asiaticos, Brasil, Venezuela, Panama y Centroamérica.
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2009-14 2015-20 2021-30 2031-40 Total
SNDC construccion de nueva calzada 8,0 8,9 5,0 3,2 25,1
SNDC rehabilitacion de calzada existente 3,0 3,9 2,1 1,2 10,2
[Total SNDC 11,0 12,8 7,1 44 353
(Otras carreteras nacionales 6,8 5,3 8,5 8,5 29,2
Carreteras secundarias y terciarias 0,5 2,0 2,5 3,0 8,0
Tantenimiento 8,3 9,4 17,2 18,1 52,9
(Total 26,7 29,5 35,3 34,0 125,5
IPromedio anual 4,4 4,9 3,5 3,4 3,9

Tabla 3. Inversiones en el sector transporte interurbano (carreteras) (billones de pesos de 2008).

nales tendrian mas énfasis relativo entre 2020 y 2040.
Como porcentaje de la inversion total en vias que se
propone, el SNDC propiamente dicho pasa de consti-
tuir el 41% en el primer sexenio, al 43% en el segundo
sexenio, y al 20% y 13%, respectivamente, en las dos

ultimas décadas.

En contraste, la mayor participacién de la inversion
corresponde al mantenimiento de la red existente.
Esto no sorprende y pone de presente que cualquier
esfuerzo de inversiéon que se lleve a cabo debe com-
prometer recursos considerables para los afios subsi-
guientes, si se la quiere mantener en 6ptimas condi-
ciones. Por otro lado, la inversién requerida en “otras
carreteras” (otras vias de mucha importancia pero que
no hacen parte del SNDC) es tanto o mds importante

que el mismo SNDC.

Para este plan, que los autores consideran ambicio-
so y de la mayor importancia para la competitividad
de la economia colombiana, los montos totales de
inversion no son exorbitantes. En efecto, el SNDC
demandaria 0.31% del PIB cada afio hasta 2014, luego
0.22% del PIB cada afio hasta 2020; y luego 0.19% y
0.08% del PIB anual, respectivamente, en las décadas

del veinte y treinta del presente siglo.

En suma, con una inversién total anual de aproxima-
damente 1% del PIB se podrfa ampliar y mantener
la red de vias para la competitividad. Este monto no
parece excesivo dada la importancia critica para el de-

sarrollo nacional de estas erogaciones.

Los autores de este estudio proponen que el sector
de la infraestructura vial y el transporte, tanto urbano

como interurbano, vuelvan a estar en el centro de las

decisiones presupuestales. Se debe adoptar una vision
estratégica del sector y de su papel en el desarrollo de
largo plazo: de muy largo plazo. Dicha estrategia ana-
litica es precisamente la adoptada a lo largo de este
estudio y es la que se considera correcta a la hora de

tomar estas decisiones de politica publica.

En cuanto al costo fiscal, frente a un escenario base en
el que la deuda publica bruta asciende a finales de la
préxima década hasta niveles del 60% del PIB y luego
desciende para situarse alrededor del 40% del PIB en
2040, el escenario de TLC, con crecimiento rapido de
la motorizacién y una dinamica relativamente mayor
de las regiones caribe y pacifica, muestra que habria
un resultado virtuoso en el cual la deuda publica cae-
ria a cero al final de la década de los treinta. La ex-
plicacion radica en la positiva dinimica del PIB. Esta
estimacion pone de presente el hecho de que esta in-
versién en transporte practicamente “se pagarfa a si
misma” con creces, dados sus efectos multiplicadores

sobre el PIB en el largo plazo.

Las inversiones propuestas no rifien con la sostenibi-
lidad fiscal del pafs y dada la evolucién previsible de
los gastos de pensiones y defensa, a cargo del Presu-
puesto General de la Nacion, en el largo plazo esta
justificada una agresiva estrategia de inversién en el

sector transporte, tanto urbano como interurbano.

Dado que la década mas delicada en términos de sos-
tenibilidad fiscal es entre 2009 y 2020, por los gastos
simultdneos en pensiones, defensa y seguridad, e in-
fraestructura, es critico que se disefie una politica de
diez aflos para la estrategia fiscal y de endeudamiento

publico.



