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COORDINACION
MACROECONOMICA

El tema de la consistencia macroecono-
mica, una vez librado de sus términos técni-
cos, en ¢l fondo no €s mas que un ejercicio
donde se analiza la consistencia entre las fuen-
tes de recursos financicoros frente a las inten-
ciones de financiamiento y la oferta real de
cara al gasto plancado por los diferentes agen-
tes cconomicos; los cuaies en su mayor nivel
de agregacion estarian ¢l gobierno, ¢l sector
privado v el resto del mundo. Asi, €]l Banco de
la Republica v €l gobierno periodicamente
cefectuan el ejercicio de programacion
macrocconomica y financiera con €l proposi-
to de garantizar la viabilidad de la consecu-
cion de la meta de inflacion, que es ¢l objeti-
vo constitucional asignado a la Junta del Ban-
co de la Republica, y de las demis metas eco-
nomicas del gobierno, en particular la de cre-
cimiento economico. Este cjercicio de coor-
dinacion de politicas, que ademas es parte del
mandato constitucional, €¢s muy interesante
ya que permite detectar con anticipacion pro-
blemas que se puedan suscitar en la balanza
de pagos, en la evolucion de la tasa de cam-
bio o de las tasas de intercs, que afectan las
metas finales, que en esencia son la inflacion

v €l producto.

Adicionalmente, debe recalcarse que la meta
de inflacion siempre s¢ ha adoptado por con-

senso con el gobierno. Esto, precisamente,

Por: Hernando José Gomez R.*

para buscar el mayor nivel posible de com-
promiso del gobierno con la meta de precios,
para que, de ser necesario, ajuste sus metas
de gasto en el proceso, Estos ejercicios no
siempre son sencillos, yva que en muchas oca-
siones requiere (ue ¢l gobierno recorte su
gasto planeado o acepte en un momento dado
tasas de interés mas elevadas que puedan afec-
tar la evolucion del producto en ¢l corto pla-
zo. Por ello, y afortunadamente durante bre-
ves periodos, en ocasiones surgen diferencias
con ¢ gobierno de turno que transcienden a
la opinion publica. En esos episodios, la so-
ciedad via sus voceros tales como los gremios,
los sindicatos y los medios de comunicacion
terminan terciando en el debate y expresan-
do sus opiniones respecto a la combinacion
de politicas que se ajustan mas i sus necesi-
dades. Este es un c¢jercicio conveniente y de-
mocratico, que, ademas, ha permitido que ¢l
debate economico en Colombia sea uno de
los de mayor nivel academico ¢ intelectual en
Ameérica Latina. Esto, adicionalmente, tiene la
ventaja de evitar que el gobierno, o para ¢l
efecto la Junta del Banco, adopte politicas in-
consistentes con las metas. En este sentido se
le pone un freno a tentaciones populistas de

tan nefastos efectos en otros paises del area.

En ¢l presente ano ¢l Gobierno y la Junta del

anco acordaron una politica financiera que
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incluia una meta de inflacion del 18.0% y de
crecimiento economico de 5,3%. Para ello se
definio un aumento en el crédito privado del
35,0% y un superavit consolidado del sector
publico no financiero de 0,7% del PIB. Asi
mismo, suponia una acumulacion de reservas
internacionales de US5150 millones. Natural-
mente durante el ano siempre surgen sorpre-
sas. Asi, por ejemplo. se habia previsto un
superavit en las finanzas regionales y munici-
pales v ahora se preve un deéficit que podra
alcanzar el 0,2% del PIE. Lo mismo ocurre con
el Fondo Nacional del Café que con la caida
de las cotizaciones externas en el precio del
grano hace que de un superavit del 0,3% del
PIB se pase a un deficit de 0,2% del PIB. Asi,
en la actualidad, en el mejor de los casos, en
¢l consolidado del sector publico no financie-

ro se encontraria apenas un equilibrio fiscal.

Obviamente, este tipo de desajustes de no ser
corregidos con una disminucion en ¢l gasto
publico en otros niveles de las entidades del
gobierno, inmediatamente genera una
inconsistencia, va que la demanda se vuelve
superior a la oferta de recursos, presionando
al alza las tasas de interes, o via incrementos
en el financiamiento externo, conduciendo a
la revaluacion de la tasa de cambio. Otra for-
ma de verlo es que ante un menor iNngreso
nacional, ¢l sector publico solo puede recu-
perar su participacion deseada via un impues-
to inflacionario superior, esto es abandonan-
do la meta de inflacion, o desplazando la acti-
vidad privada («crowding out»). Es por cllo
que en la negociacion de junio de este ano
con ¢l gobierno, ¢l Banco argumentaba que
para alcanzar la meta de inflacion sin afectar
negativamente la inversion privada, era indis-
pensable un mayor esfuerzo fiscal del sector
publico para compensar los desequilibrios

anteriormente explicados. Afortunadamente

esto se hizo parcialmente, via una reduccion
presupucstal y de operaciones efectivas, que
permino reducir en forma importante las ta-
sas de intercs y i su vez, Conseguir una ten-
diencia claramente decreciente en la inflacion
aue se observa desde comienzos de! segundo

scmestre del presente ano.

Sin embargo, los problemas de consistencia
macroeconomica no son solo de corto plazo.
Los problemas fiscales también son estructu-
rales vy en forma clara y directa lo ha plantea-
do el senor Minisiro de Hacienda al Congreso
y al pais. En efecto, desde la administracion
pasada ¢l crecimiento del gasto publico pre-
senta un ritmo de crecimiento real de cerca
del 15.0% anual. Esto ha llevado a que la par-
ticipacion del sector publico no financiero en
¢l producic interno bruto haya aumentado en
lo corrido de la década de los noventa de
24.3% a 31,0% en ¢l presente ano.Asi mismao,
de aprebarse y cjecutarse ¢l proyvecta de pre-
supuesto actualmente en estudio del Congre-
S0, dicha participacion aumentaria un punto
mas, esto es a 32 0% (Grafico 1). Debe notarse
que los aumenios de gasto han sido especial-
mente notorios en clarea de funcionamiento
y solo en ¢l ano 1996 sena importante el de

inversion.

Obviamente, si la economia crece al 5.0% vy el
Estado decide expandirse a tasas reales del
15.0% anual, tiene que haber un desplazamien-
to vy contraccion relativa de la actividad priva-
da. Es por cllo que ¢s indispensable reformar
Ia Ley 60 de 1993 tal como lo ha solicitado el
Gobierno al Congreso, para que, con las trans-
ferencias a las regiones que en forma automa-
tica reciben el 42.0% de sus ingresos corrien-
tes (46.0% en el ano 2000) también simulta-

neamenie se deleguen en la misma propor-
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cion las competencias de gasto que, especial-
mente en educacion y salud, asigno la Consti-
tucion a las entidades territoriales. También
se debe fortalecer la base tributaria de los
departamentos para garantizar la adecuada
construccion y mantenimiento de la red de-

partamental de carreteras.

Es verdaderamente preocupante lo consig-
nado en un reciente documento del Depar-
tamento Nacional de Planeacion al CONPES,
donde muestra que a partir de la sancion de
la ley de transferencias se ha observado una
creciente pereza fiscal en la mayoria de los
municipios quienes han preferido utilizar en
forma masiva el endeudamiento con ¢l sec-
tor financiero. Asi, ¢l endeudamiento de los
municipios v departamentos crecio a una tasa
cercana al 100,0% anual en 1993 v 1994, De
no corregirse a tiempo, esto podria llevar a
una crisis ¢n las finanzas de muchas entida-
des territoriales. Pero ¢l problema no se li-
mita al de la descentralizacion. Valga decir
que en lo personal me parece que es indis-
pensable apovar la descentralizacion, base de
la legitimidad democratica del sistema poli-
tico y economico. Lo que cuestiono es la fal-

ta de claridad para delegar las competencias,

lo cual ha llevado a una duplicacion de gas-
tos por parte del gobierno central y a la pe-
reza fiscal de las entidades territoriales que

Jd CoOmMentamaos.

Tambi¢én sc¢ debe agregar que parte del pro-
blema radica en ¢l Plan de Desarrollo, a mi
juicio excesivamente ambicioso, que preten-
de aumentar la participacion de la inversion
publica en el PIB en dos puntos durante la
presente administracion. Obviamente nadie
discute la importancia que pueda tener la in-

version en la infraestructura o en ¢l campo

social. Sin embargo, también es obvio que las
necesidades siempre seran superiores a los
recursos disponibles. Es por ello que con jus-
ta razon los gremios han solicitado al gobier-
no que haga un mayor esfuerzo en ¢l campo
de la gestion del gasto publico ya que éste
todavia sigue en muchas areas burocratizado
¢ ineficiente. Por otra parte, con la descentra-
lizacion la inversion social esta ante todo en
cabeza de las entidades territoriales, por lo
que el gobierno nacional no debe duplicar
€SLOS gastos €n suU presupuesto.

Asi mismo, es urgente reducir los niveles de
evasion haciendo un verdadero esfuerzo para
ampliar la base tributaria, hoy en dia concen-
trada en los grandes contribuyentes y los asa-
lariados. De realizar el gobierno nacional este
ejercicio integral muy probablemente encon-
traria que con los mismos recursos podria ser
mucho mas efectivo y ademas con la estruc-
tura tributaria actual podria recaudar muchos
mas impuestos. En este contexto, para mi €s
claro que la reforma tributaria tiene que
enmarcarse Comao una accion mas de un pa-
quete integral de ajustes a las politicas, Asi,
una reforma, mas no cualquiera, se justifica-
ria fundamentalmente para corregir ¢l proble-
ma que suscita el creciente deficit del gobier-
no central v no como una formula para au-
mentar aun mas ¢l gasto publico. Por ¢llo la
reforma deberia orientarse a incrementar el
ahorro publico, condicion includible para
mantener un scector productivo dinamico vy

una tendencia a la baja en la inflacion.

En sintesis, en ¢l campo economico la mayor
amenaza que tiene el pais ¢n los proximos
anos es ¢l deterioro estructural de las finan-
zas publicas. Para ello sera indispensable ajus-

tar la ley de competencias y recursos de las

20

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.



entidades territoriales, mejorar la gestion del
gasto publico, evitar la duplicidad en el gasto
social en ¢l plan de inversiones del gobierno
nacional v reducir en forma sustancial los in-
dices de evasion. Sin estas acciones estaria-
mos gestando un importante desplazamiento
de Ia inversion y actividad privada, lo cual
podria afectar en forma peligrosa ¢l buen sen-
dero de crecimiento que hasta €l momento

trae la economia colombiana.

Apartandome del tema de la coyuntura
macrocconomica, quisicra referirme un poco
al sector transporte y su papel en ¢l desarro-
llo economico del pais, Como es bien conoci-
do de ustedes, desde comienzos de la presen-
te década el modelo de desarrollo cambio en
favor de uno mas abierto al comercio interna-
cional, con mercados mas flexibles y buscan-
do un liderazgo de las exportaciones para ace-
lerar ¢l crecimiento economico del pais. Este
fue un giro afortunado de la politica ya que el
modelo anterior de desarrollo, basado en una
proteccion arancelaria y para-arancelaria del
aparato productivo y subsidios poco transpa-
rentes, nos estaba condenando a crecimien-
tos bajos o negativos en la productividad de
los factores de la produccion y a una expan-
sion de la economia que se tornaba cada vez

mas lenta.

Estudios académicos muestran que paises de
nivel de ingresos medios como Colombia, el
impacto mas favorable sobre ¢l crecimiento
de la economia lo tiene la inversion en infra-
estructura fisica. donde se cuentan las carre-
teras, los puertos, los ferrocarriles y los aero-
puertos. En otras palabras, después de una
expansion basica de los servicios de educa-
cion y salud, la economia colombiana requie-

re con urgencia, si desea cimentar y consoli-

dar un despegue economico acelerado, una
importante expansion de su infraestructura
basica. Esto no debe extranarnos. Indudable-
mente, la interconexion de mercados entre
regiones v de las regiones con el exterior se
vuelven elementos indispensables para hacer
viables las economias de escala v los proce-
sos de especializacion que requicre un ambi-
to mundial cada vez mas competitivo v
tecnificado. Por ello, en la medida en que ¢l
intercambio se acentua como una necesidad
imprescindible para aumentar el crecimiento
eficiente de la oferta de bienes y servicios, al
sector transporte le corresponde una mision

cada vez mas importante.

Un sector transporte dinamico que responda
adecuadamente a las necesidades de la indus-
tria y la agricultura se vuelve una condicion
necesaria del desarrollo economico. Por ello,
es preocupante ¢l crecimiento relativamente
lento que ha tenido el sector de transporte
de carga. Durante gran parte de la década de
los ochenta ¢l sector represento algo menos
del 2.0% del PIB con tendencia decreciente,
Este solo se revirtio ligeramente con el pro-
ceso de apertura en los ultimos anos cuando
alcanza el 2,15% del PIB. Naturalmente no es
de extranar que esto suceda cuando observa-
mos los indices de desarrollo de la infraestruc-

tura en el pais (Cuadro 1 y Grafico 2).

En cfecto, y mientras que en America Latina
en promedio hay 5.754 Km. por millon de
habitantes, en Colombia tan solo se alcanza
los 3.395 Km. por millon de habitantes, esto
es un 41.0% menos que ¢l promedio de la re-
gion. Asi mismo, mientras que en America
Latina el 24,0% de la red es pavimentada, en
Colombia tan solo alcanzamos un 8,0%. En ¢l

transporte férreo la situacion es aun mas dra-
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Cuadro 1

Participacion y crecimiento del valor agregado
del transporte automotor de carga en el PIB

Transporte Transporte Producto
Autom. Carga Autom. Carga Interno Bruto
Partic.% en PIB Crecimiento % Crecimiento %]

1975 1.68 — —_

1976 1.79 11.53 473
1977 1.90 10.84 416
1978 20 14.82 B.47
1979 2.05 7.30 5.38
1980 205 386 409
1981 204 218 2.28
1982 207 218 0.95
1983 1.99 2:22 157
1984 1.99 3.36 3.35
1985 1.95 0.96 an
1986 1.94 5.49 5.82
1987 1.95 549 5.37
1988 1,94 3.63 4.06
1989 1.94 331 341
1980 1.95 480 428
1991 1.97 3.35 2.00
1992 2.02 659 4.04
1893p 209 B.6B 518
1994pr 2.15 8.84 573

p: provisional, pr: preliminar
Fuente: DANE - Cuentas Nacionales
Calculos Banco de la Replblica

matica. Mientras que el promedio de la region
es de 250 Km. por millon de habitantes, ¢n
Colombia tan solo es de 100 Km. por millon
de habitantes, esto es un 60,0% inferior. Aho-
ra bien, de acuerdo con ¢l reporie de
Competitividad Mundial de 1994, de 44 pai-
ses evaluados, siempre nos ubicamos en ¢l
ultimo puesto entre los paises de America La-
tina que fuceron evaluados en los indicadores
de infracstructura. Asi, entre cuarenta y cua-
tro paises evaluados a nivel mundial ocupa-
mos el puesto 41 en carreteras, el 40 en trans-
porte acreo, el 41 en el férreo y el 39 en ¢l
acceso a puertos maritimos. Esta situacion
muestra claramente que en esta coyuntura de
la vida del pais su mayor cuello de botella no
es la salud y la educacion, que obviamente
siempre sera indispensable seguir mejorando,
sino el critico atraso en la infraestructura del
pais (Cuadro 2).

Grafico 1
Sector Publico No Financiero
Gasto como porcentaje del PIB
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Grafico 2
Valor agregado transporte automotor de carga y PIB
Crecimiento % anual

8
6t
41
2
0
2
4 : : : : : : . . : : : : : i ) : L
1976 1977 1978 1979 1980 1981 1082 1983 1984 1985 1986 1887 1988 1989 1990 1891 1992 1993p 1994pr
Aflos
— — = Tmansporte Autom. Carga s Producto Interna Bruto
Cuadro 2

Indicadores de eficiencia y calidad en la infraestructura del Sector Transporte

Indicadores Colombia  México  Venezuela  Brasil Argentina Chile Promedio USA
América Latina

SECTOR TRANSPORTE 1/

MODO CARRETERO

Total Vias (Km) 100,000 244,687 100,571 1,493,022 211369 79315 — 5,200,000

Total Vias (Km/1000Km2) 96 125 110 175 76 104 118 555

Total Vias (Km/Mill-Hab) 3.395 2,761 5.210 9.920 6.543 6.008 5.754 20,400

Vias Pavimentadas (Km) 10,157 82,022 26,295 52,892 57,820 10,983 5,200,000

Vias Pavimentadas (Km/1000Km2) 9 42 29 19 19 15 19 555

Red Pavimentadas (%) 8 35 3 9 9 15 24 100

Red Pavimentada en buen estado (%) 1988 42 85 40 30 30 42 38 85

MODO FERREO

Total Vias (Km) 3.239 26,334 445 22123 35,754 7,998 — 205,000

Total Vias (Km/Mill-Hab) 100 297 23 147 1.106 607 250 804

COMPETITIVIDAD 2/

Modo Carretero 41 29 27 32 36 35 11

Modo Aéreo 40 29 a3 17 39 32 3

Modo Férreo 4 34 4 38 ar 35 16

Maodo Maritimo (acceso a puertos) 38 38 27 39 40 28 8

1/ Cifras de 1990.

2/ Reporte de Competitividad Mundial de 1994, Las cifras corresponden al puesto ocupado entre los 44 paises més competitivos. Ef puesto més bajo
que se puede obtener es el 44.

Fuentes: World Development Report, 1994; World Competitiveness, 1994, Anuario Estadistico de América Latina.
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Esta afirmacion no ¢s ninguna novedad, y por
ello desde hace varios anos se han tratado de
buscar alternativas de financiamiento y eje-
cucion de obras en el sector energético y de
infraestructura fisica. Infortunadamente has-
ta ¢l momento solo ha sido exitoso ¢l proce-

so de privatizacion de los puertos. Asi, por

cjemplo, las concesiones de carreteras aun no
despegan, siendo ¢l unico caso exitoso el de
la viaTulua-La Paila. Si bien es natural que exis-
ta un proceso de aprendizaje, muchas veces
las autoridades del ramo, y los mismos
licitantes del sector privado, entorpecen los
procesos por falta de conocimiento y de ase-

sorias adecuadas.

No deja de ser sorprendente, por ejemplo, que
después de tres anos de que el CONPES tomé
la decision de adelantar la construccion de la
segunda pista del acropuerto El Dorado, €sta
aun no haya podido comenzar a construirse
por no haber encontrado una solucion opor-

tuna a los problemas de impacto ambiental.

Documento presentado por el autor, en &l Congre-
so de COLFECAR, realizado en Cartagena el 29 de
septiembre de 1995

Lo mismo podria afirmarse de las
termocléctricas, de la via al Llano y de tantas
otras obras que parccen haberse perdido en
los laberintos del sector publico. Es por cllo
que una de las prioridades del gobierno na-
cional debe ser desenredar administrativa v
juridicamente €stos proyectos, ya que no pue-
de ser posible que, por ejemplo, la ventaja
competitiva mundial que tienen nuestros pro-
ductores de azucar se pierda en ¢l transporte
al puerto de Buenaventura y las de los
floricultores e¢n su movilizacion hasta ¢l acro-

puerto El Dorado.

Por todo lo anterior estoy convencido que este
gobierno y los de las proximas dos décadas
tendran que poner mucho mayor énfasis en
la ampliacion y adecuacion de la infraesiruc-
tura, elemento clave para crear las condicio-
nes de expansion acelerada del producto y
del empleo en ¢l pais en los anos por venir.
Sera €sta la unica forma en que «Colombia

ruede libres.
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