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Introduccion

a infraestructura de transporte vial en Colombia es uno de los aspectos mas influ-

yentes sobre la competitividad interna y externa del pais. Segun el ranking global de

competitividad realizado por el Foro Econémico Mundial, para el afio 2019 Colombia
se ubico en el puesto 57 entre 141 paises, con un indice de 62,7%* resultado que ha causa-
do grandes preocupaciones en cuanto al camino que debe seguir el pais para llegar a ser
mas competitivo por medio de la infraestructura de transporte vial.

Dado que la innovacion promueve el fortalecimiento de la competitividad, del cre-
cimiento econémico e incluso del desarrollo sostenible, tomando en cuenta que el proceso
de globalizacion en el que se encuentran inmersas las economias, esto hace que se genere
una mayor competencia entre paises. En este sentido, los paises han desatado la busqueda
por lograr procesos innovadores que les brinden un componente diferenciador frente a sus
competidores, acaparando mayor parte del mercado e incrementando su flujo comercial. Por
tal motivo, es necesario que Colombia dé un salto contundente en la infraestructura de trans-
porte vial.

Por otro lado, para Colombia, formar parte de la Alianza Pacifico® es de gran impor-
tancia, ya que con esta alianza se busca mejorar la integracion y articulacion econémica y
politica del pais, con el fin de generar mayor crecimiento econémico y social. Sin embargo,
Colombia presenta problemas con la infraestructura de transporte vial, que no esta lo sufi-
cientemente desarrollada para generar un impacto positivo en el comercio, por lo cual se tiene
una desventaja para el pais por ser menos competitivo frente a los demas paises de la Alianza
Pacifico y, por tanto, no puede lograr los resultados esperados por ser miembro del proceso
de integracion.

Es por tal razon que el presente capitulo examinara como la innovacion puede me-
jorar la infraestructura de transporte vial, teniendo en cuenta que este es un factor esencial
para incrementar los niveles de competitividad y, por tanto, los niveles de comercio. Este se
dividira en tres partes: la primera explicara la relacién entre competitividad e infraestructura
de transporte vial resaltando los componentes que hacen que la infraestructura de transporte
vial e innovacion sean determinantes para la competitividad; la segunda determinara median-
te el modelo gravitacional cémo una infraestructura adecuada y eficiente puede incrementar
los niveles de comercio en la Alianza del Pacifico, entendiendo esto como un incremento en
la competitividad y, finalmente, se realizaran las conclusiones a las que se llegé con la realiza-
cion de la investigacion. Todo lo anterior se hara con base en el concepto de competitividad
sistémica propuesto por la OCDE y en comparacion con los paises de la Alianza del Pacifico.

4. A partir del afio 2018 el Foro Econémico Mundial modifica la metodologia de medicion del indice de
competitividad global, teniendo como referencia una escala que varia del 0 al 100, donde 0 es el peor y
100 el mejor indice.

5. Integrada por los paises México, Chile, Perd y Colombia.
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La infraestructura vial como estrategia de competitividad
en la Alianza del Pacifico

La infraestructura vial de un pais es un factor importante para la toma de decisiones de las po-
liticas publicas tendientes al aumento de la competitividad y la superacién de las deficiencias
de cada region. Esto se realiza con el propdsito de consolidar

un instrumento robusto para identificar cambios en las brechas competiti-
vas del desempefio territorial, que busca aportar a la convergencia regional
en aspectos decisivos del desarrollo incluyente y que servird de insumo
para tomar decisiones de calidad en materia de politicas publicas y estra-
tegias empresariales en los departamentos del pais. (Consejo Privado de
Competitividad, s.f.)

Bajo esta perspectiva, la competitividad sistémica reconoce que la creacion de un
entorno sustentado en la union de esfuerzos por parte de empresas, el Estado y demas
actores sociales lograra generar un desarrollo mas avanzado de ventajas competitivas, por
medio de cuatro escenarios:

i) En el nivel meta, estructuras basicas de organizacion juridica, politica y
econdmica, capacidad social de organizacion e integracion, y capacidad de
los actores para la interaccion estratégica; i) un contexto macro que exige
mayor eficacia de las empresas; iii) un nivel meso estructurado donde el
Estado y los actores sociales desarrollan politicas de apoyo especifico, fo-
mentan la formacion de estructuras y articulan los procesos de aprendizaje
a nivel de la sociedad, y iv) en el nivel micro un gran nimero de empresas
que buscan simultdneamente la eficiencia, calidad, flexibilidad y rapidez de
reaccion, estando muchas de ellas articuladas en redes de colaboracion
reciproca. (Meyer-Stamer et al., 1996, p.41)

Por tanto, la creacién de la competitividad puede verse afectada por un entorno
deficiente, ya que la transformacién de la economia de un pais, entendida como el paso de
un mercado interno protegido a una economia abierta debe aprender a adaptarse con facili-
dad para lograr alcanzar una alta competitividad. De modo que para obtenerla es necesario
aprovechar ciertas ventajas estaticas de localizacion.

En este sentido, para mejorar la competitividad es necesario considerar el nivel
meso que implica el ajuste estructural de las reformas macroecondmicas y el nivel micro
con sus modernizaciones. Esto contrastado con las teorias neoclasicas de asignacion de
recursos y de comercio exterior que, rechazando las politicas tecnologicas e industriales
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activas y anticipatorias, confian en la eficacia de los mercados internacionales de tecnolo-
giay en el grado optimo de las decisiones que las empresas adoptan en forma descentrali-
zada (Meyer-Stamer et al., 1994). Por tanto, la capacidad tecnoldgica se vuelve fundamental
a la hora de hablar de competitividad, y los conocimientos o procesos acumulativos son
dificiles de obtener surgiendo Unicamente cuando los paises interactuan entre si, generan-
do patrones y ventajas comparativas especificas. A través del tiempo las dinamicas del
mercado han ido cambiando, por ello los paises han tenido que adaptarse y evolucionar al
mismo ritmo, pasando de un mercado local a un mercado internacional.
En consecuencia:

[..] gracias a la economia de mercado los paises han tenido que adaptarse
para poder competir internacionalmente,[.. ], para ello los paises mejoran y
ajustan sus politicas econdémicas y sociales con el fin de aprovechar sus
ventajas comparativas; debido a los acuerdos regionales y multilaterales,
gue aumentan el comercio exterior, es de imperativa importancia contar
con sistemas de competitividad avanzados y cambiantes que permitan
aprovechar sus recursos de manera mas optima y ser competitivos inter-
nacionalmente. (Cuadros, 2013, p.3)

Considerando lo anterior, el Foro Econémico Mundial presenta el indice de Com-
petitividad Global, compuesto por los resultados de doce pilares: instituciones, infraestruc-
tura, entorno, salud y educacion primaria, educacion superior y formacion, eficiencia del
mercado de mercancias, eficiencia del mercado laboral, desarrollo del mercado financiero,
preparacion tecnoldgica, tamafio del mercado, sofisticacion de negocios, e innovacion. De
ahi la importancia de la relacion entre la variacion del indice y la aplicacion de politicas del
nivel meso, las cuales plantean que la infraestructura y la tecnologia son dos de los pilares
mas relevantes®.

Entonces, dada la importancia de la infraestructura como uno de los pilares funda-
mentales para incrementar la competitividad de un pais, la prioridad que se dé en cuanto a
la creacion e implementacion de politicas regionales, con énfasis en infraestructura vial e
infraestructura industrial, sera esencial para que puedan mejorar los costos de transporte y
las distancias existentes entre regiones, lo que a largo plazo se traduciria en mayores nive-
les de comercio e integracion regional.

6. El pilar infraestructura se desglosa en infraestructura de transporte e infraestructura de electricidad y
comunicacion, mientras que el de innovacion en capacidad para la innovacion, calidad de las instituciones
de investigacion cientifica, adquisiciones del gobierno de productos de tecnologia avanzada, entre otros.
Sin embargo, dentro de este capitulo se enfocara la atencion en la infraestructura de transporte vial y en
capacidad para la innovacion, dada la disponibilidad de informacion.
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Dado los argumentos expuestos con anterioridad, se resalta que, para lograr gene-
rar incrementos en la competitividad de un pais, este debe implementar un sistema donde
la infraestructura y las politicas del nivel meso subsistan en armonia, es decir, en los que la
coexistencia de ambos componentes no genere trabas para el desarrollo de cada uno. Es
asi como Deloitte 2019, con base en el informe de competitividad global 2019 para Latinoa-
meérica, identifica que Chile ha presentado un gran dinamismo en su competitividad, esto
explicado por la articulacién de indicadores macroeconémicos estables y una consolidada
red de infraestructura de transporte, permitiendo asi ser reconocido como uno de los paises
mas competitivos, aspecto que impacta positivamente en su crecimiento.

Para ilustrar esta relacion en el caso colombiano, la Figura 1 presenta la clasifica-
cion de competitividad del pilar infraestructura y algunos subgrupos de la infraestructura de
transporte desde 2006 hasta el 2019. Los puestos evidencian problemas en la infraestruc-
tura, explicados principalmente por el deterioro existente de las vias, ampliando la brecha
entre el pais y los primeros lugares del ranking. El bajo nivel de la infraestructura y, en espe-
cial, el de la calidad de las carreteras, implica el insuficiente mantenimiento de la red vial,
la existencia de altos costos de transporte y la baja inversion tanto publica como privada.

Figura 1. Ranking de competitividad global del pilar infraestructura y algunos subgrupos de
la infraestructura de transporte de Colombia 2006-2019”
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Pilar Infraestructura 75 80 83 79 85 93 92 84 84 84 87 83 81

@ Calidad de Carreteras 91 101 108 108 126 130 126 126 120 110 102 104

Calidad Ferroviaria 108 100 99 102 99 109 113 102 106 104 9% 99 102

@ Calidad Portuaria 82 108 | 107 | 105 | 109 | 125 | 110 90 85 83 77 44 4
Pilar Infraestructura ~ @ Calidad de Carreteras Calidad Ferroviaria @ Calidad Portuaria

Fuente: elaboracion propia, con informacion tomada del Foro Econémico Mundial, 2006-2019.

7. Para los afios 2018 y 2019, en los subgrupos calidad ferroviaria y portuaria, se toma la informacion del
grupo ferrocarril y mar, ya que el nuevo calculo implementado por el Foro Econdmico Mundial cambia la
terminologia en la presentacion de la informacion.
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Figura 2. Ranking de competitividad global del pilar innovacidn y el subgrupo de capacidad
para la innovacion de Colombia 2006-20179°
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Pilar Innovacién 75 80 83 79 85 93 92 84 84 84 87 83 81
@  Capacidad para la Innovacion 91 101 108 108 126 | 130 126 126 120 110 102 104

Pilar Infraestructura

@ Calidad de Carreteras

Fuente: elaboracién propia, con informacion tomada del Foro Econdmico Mundial, 2006-2019.

En la Figura 2 se observa que el pais tiene inconvenientes en cuanto al desarrollo
y adopcion de la innovacion. Este hecho lo soporta el DANE (2016), en su Encuesta de De-
sarrollo e Innovacion Tecnoldgica, en donde se especifica que el sector transporte terrestre
automotor contempla un 1,8% de las empresas que han implementado algun tipo de inno-
vacion en sus métodos, técnicas y servicios.

Por lo tanto, dados los indicadores previos se puede intuir que Colombia deberia
incorporar mayores niveles de innovacion dentro de su desarrollo tecnoldgico, pero para
evidenciar la desventaja de Colombia con sus socios comerciales se pueden comparar las
condiciones de las redes viales en cada pais miembro de la AP.

Figura 3. Red vial de Colombia, Chile, México y Peru (Alianza Pacifico)
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Fuente: tomada del célculo de la pagina web CEPAL, 2007-2014.
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8. Para los afios 2018 y 2019, en el subgrupo capacidad para la innovacion, se toma la informacion del pilar,
ya que el nuevo calculo implementado por el Foro Econdmico Mundial cambia la terminologia en la pre-
sentacion de la informacién, pasando de innovacion a capacidad de innovacion.
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De acuerdo con la Figura 3, México posee una gran infraestructura vial, alcanzando
casi los 400 mil kilbmetros de red total, de los cuales aproximadamente tiene el 40% pa-
vimentado y su red vial primaria oscila entre los 48 mil y 50 mil kilémetros, destacando la
excelente dindmica de este sector.

Peru logra alcanzar los 156 mil kilémetros de red vial total, de los cuales 12,98%
se encuentra pavimentada. Es importante destacar que, a pesar de tener una cantidad de
kildmetros menor a la de Colombia, posee mayor red vial primaria, la cual fluctia entre 25 a
26 mil kildmetros, dandoles ventaja, puesto que sus prioridades han estado encaminadas a
mejorar su red principal, lo que se traduce en menores costos.

Chile goza de 77 mil kilémetros de red total, de los cuales 19,9% se encuentran
pavimentados, pero a pesar de tener una cantidad de vias inferior frente a los demas paises
y tener una red vial primaria deficiente, se destaca el hecho de que la calidad de vias sea
superior a las de Peru y Colombia.

Finalmente, Colombia tiene una caracteristica especial, ya que su red vial total al-
canza 204 mil kilémetros, de los cuales 10,83% se encuentran pavimentados y 17 mil ki-
|[6metros pertenecen a la red primaria, clara deficiencia que incide en la competitividad,
debido a que gran cantidad del comercio se transporta por vias primarias (Rodriguez, 2013).

Estos indicadores soportan lo expuesto previamente: Colombia, frente a paises
como Chile, Perd y México, se encuentra rezagada y con menor competitividad.

Importancia de la infraestructura en el comercio: un acercamiento
empirico a la competitividad

El modelo gravitacional del comercio

La infraestructura es una variable significativa para la elaboracién del modelo gravitacional,
esto radica en la importancia que se le presta a nivel global y local, llegéndose a considerar
como un factor esencial para un proceso competitivo favorable, ya que si se tiene una in-
fraestructura de transporte vial eficiente y adecuada se lograra la reduccion de las variables,
distancia entendida como el kilometraje existente entre un lugar y otro, y los costos de
transporte, permitiendo desarrollar una ventaja competitiva y, por ende, alcanzar una mejor
posicion en el mercado internacional.

Si bien las competencias son dificiles de cuantificar, ya que dependen de grados
subjetivos debido a que cada individuo realiza juicios de valor diferentes para un problema
o situacion, los modelos permiten ilustrar de forma cuantificable las variables que influyen
sobre el comercio internacional.

En este sentido, el modelo gravitacional del comercio internacional propuesto por
Jan Tinbergen (1962), explica la interaccion entre paises, basandose en la ley de Newton,
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la cual consiste en la atraccion entre dos objetos dependiendo de su tamafo y la distancia
existente entre ellos. Por tanto, de acuerdo con Lopez y Mufioz (2008, p.808), la aplicacion
de esta ley al comercio internacional tendrd en cuenta como variables de atraccion: el Pro-
ducto Interno Bruto (PIB) y la distancia existente entre dos paises.

In (INT,

)=B0+B1 In (PIB, * PIBjt )+B2In (DISij)+s [1]
Donde:

INT . es el valor del intercambio comercial entre los paisesiyjen el afiot.
PIB, es el valor del Producto Interno Bruto del pais i en el afio t.

PIB, es el valor del Producto Interno Bruto del pais j en el afio t.

DISij representa la distancia entre los paises iy j.

€ representa el error.

Pero para efectos de este capitulo, la variable distancia estara medida por dos va-
riables, que son kildmetros pavimentados y los costos de transporte —innovacion tecno-
|6gica-, estas nos daran una evaluacién mas exacta de la incidencia de la infraestructura
sobre el valor del intercambio comercial del pais, por tanto, la ecuacion del modelo queda
reestructurada de la siguiente manera:

In(INT;,

)=B,+B, In(PIB,,) + B, In(PIBJ.t )+B5 In(KPM, )+B, In(KPMjt )+B (CTiJ.t )+e [2]
INTiJ.t es el valor del intercambio comercial entre los paises iy jen el afio t.

PIB, es el valor del Producto Interno Bruto del pais i en el afio t.

PIB, es el valor del Producto Interno Bruto del pais j en el afio t.

KPMit son los kildbmetros pavimentados del pais i en el tiempo t.

KPM.t son los kildbmetros pavimentados del pais j en el tiempo t.

CTi.t es una variable dicotomica que toma el valor 1 para Chile y 0 para los demas paises
de Alianza Pacifico.

€ representa el error.

Ahora bien, la aplicabilidad de este modelo per se no permitira tener una aproxima-
cion acerca del efecto que tiene la infraestructura de transporte vial sobre la competitividad
de Colombia. Consecuente, para contrastar el modelo gravitacional con la teoria de la com-
petitividad sistémica —a nivel meso-, y cuantificar cémo la infraestructura vial —entendida
como estado de pavimentacion y costo de transporte- puede incrementar el nivel de com-
petitividad de Colombia por medio del andlisis de la relacion existente entre cada una de las
variables contempladas.

Adicionalmente, se asume como supuesto fundamental que la infraestructura —
medida con el estado de la red vial nacional y los costos de transporte- es una clave fun-



130 ¢ INTEGRACION LATINOAMERICANA

damental para el intercambio comercial de Colombia. Lo anterior considerando que puede
mejorar la competitividad meso del pais y, por ende, incrementar el comercio nacional, con-
siderando que permite disminuir los costos de las transacciones comerciales y mejorar el
comportamiento del flujo comercial.

De esta manera, el andlisis se basa en un modelo de datos panel que contendra la
informacion para cada pais miembro de la Alianza del Pacifico, para los afios 2005 a 2018,
con el fin de observar el comportamiento de la infraestructura vial —entendida como varia-
ble de competitividad meso-, medida con la red vial pavimentada y los costos de transporte,
teniendo en cuenta el antes, la implementacion y el después del proceso de integracion
regional conformado por Chile, Colombia, México y Peru.

La informacion que se utiliza proviene del estado de la red vial de los paises, donde
los datos obtenidos estan medidos en longitud de kildmetros para cada pais, y son reco-
pilados de: i) Colombia: Ministerio de Transporte de Colombia, ANI e INVIAS, ii) México:
Secretaria de Comercio y Transporte, iii) Perd: Ministerio de Transporte y Comunicacion, iv)
Chile: Ministerio de Obras Publicas.

Los costos de transporte estan medidos cualitativamente: tomara el valor 1 para el
caso de Chile y 0 para los demas paises, esto se explica principalmente por el sistema tec-
noldgico instaurado en Chile, que consiste en remover las casetas fisicas tradicionales de
peaje por un sistema de porticos, que radica en la implementacion de unos sensores ubica-
dos por encima de la red vial; estos tienen dos funciones: la primera es detectar el vehiculo
cuando se aproxima y realizar el seguimiento de este, posterior a ello el sensor identifica el
vehiculo, asi generara la clasificacion y podra efectuar el cobro. Con base en esas dos fun-
ciones, el portico comunica la informacion a un centro especializado, que genera el recibo
pertinente con las especificaciones del cobro.

El PIB de cada pais esta medido en ddlares a precios constantes del afio 2010 rea-
lizados por el Banco Mundial. El nivel de comercio esta definido como el total de las expor-
taciones que hace un pais hacia los demds paises pertenecientes a la Alianza del Pacifico, y
provenientes de Sistema de Informaciones de Comercio Exterior —~SICOEX-, y la Asociacion
Americana de Integracion -ALADI-.
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Resultados del modelo

Al realizar la regresién del modelo gravitacional del comercio, adicionando las variables vias
pavimentadas y costos de transporte, se obtienen los siguientes resultados:

Tabla 1. Resultados relevantes del Modelo Gravitacional del Comercio

Estimacion 1 Estimacion 2 Estimacion 3
PIB 0,000001 = =
KPM 2,598063 - -
CT 1016770,0 0,276571 0,350395(***)
LPIB - -0,010792 -
LKPM - 0,407166(*) 0,507536(***)
LPIB (-1) - - 1,554671(%%)
R2 0,684694 0,659822 0,896304
AKAIKE 31,19415 0,611724 -0,686452

Fuente: resumen resultado regresion: (*** es significativo al 1%, ** es significativo al 5%, *es significativo al 10%).

En la primera estimacion se identifica que los coeficientes son estadisticos no sig-
nificativos tanto a nivel global como individual. Por esto, en la segunda estimacion se aplica
logaritmo natural a las variables con el fin de disminuir su varianza, sin embargo, las variables
siguen presentando problemas con respecto a su significancia. Por tanto, se procede a reali-
zar la prueba de raiz unitaria a cada variable con la finalidad de identificar que no existan pro-
blemas de estacionareidad, de tal manera que contribuya a encontrar la regresion adecuada
para el modelo. Es asi como en la tercera estimacion se tiene en cuenta el rezago en el tiempo
para la variable PIB, dando como efecto que el modelo sea significativo.

Los resultados que arrojan los coeficientes demuestran que si el PIB aumenta un 1%
se genera un incremento del intercambio comercial del 1,55%. Esto favorece la ampliacion del
mercado, motiva a las empresas potenciales a acrecentar sus niveles de produccion y mejo-
rar sus productos, dadas las exigencias que le impone el mercado internacional, y consolida
el mercado local.

Por su parte, el coeficiente de vias pavimentadas demuestra que si este se incre-
menta en un 1% se origina un aumento del intercambio comercial del 0,5%. Esto fomenta la
conexién de las regiones y favorece el transporte de carga, gracias a la reduccién de distancia
y tiempo, situacion que a su vez genera la disminucion de los costos de transporte y, por tanto,
mejora el nivel competitivo del pais.

Por ultimo, la introduccién de una innovacion tecnoldgica en los sistemas de cobro de
peajes ocasiona una reduccion en los costos de transporte, condicion que impacta positiva-
mente el intercambio comercial. Esto repercute en que el transporte de productos no genere



132 « INTEGRACION LATINOAMERICANA

costos adicionales que se trasladen a su precio final, lo que puede ocasionar una operacion
del mercado inadecuada. Ahora bien, si se impulsa de una manera eficiente la infraestructura
de transporte vial, mediante politicas fisicas, tecnolégicas y regionales, como lo menciona la
competitividad sistémica en su nivel meso, sera posible conseguir una mejora en los inter-
cambios comerciales y, por ende, en la competitividad.

Conclusiones

Los resultados de este trabajo permiten concluir que la infraestructura de transporte vial en
Colombia es un factor que ha tomado gran importancia en los Ultimos afios, en tanto esta
contribuye al incremento de la competitividad, como se detectd con la aplicacion del mo-
delo, cuyos resultados demuestran que si se busca incrementar el intercambio comercial y
aumentar la competitividad, se debe expandir la infraestructura de transporte vial, y realizar
el adecuado mantenimiento a la red vial ya existente.

Igualmente, el desarrollo vial debe ademads estar encaminado a alcanzar aquellos
departamentos que en la actualidad se encuentran marginados, puesto que de nada sirve
contar con sectores potenciales, sino que es posible interconectar los centros de produc-
cion y consumo de la economia.

Es innegable que el desarrollo tecnoldgico de sistemas de cobro automatizado utili-
zado en paises como Chile incide positivamente en la reduccién o eliminacion de elementos
que interfieren en la movilizacion de las mercancias como el trafico, la seguridad vial y los
costos de operacion, entre otros. Es por ello por lo que efectuar un proceso favorable de de-
sarrollo vial y tecnoldgico es de vital importancia para el pais, puesto que permitira alcanzar
un aumento en el intercambio comercial.

Es por lo anterior que si la infraestructura vial y la innovacion tecnoldgica van de la
mano sera posible lograr altos indices de competitividad para el pais. Ejemplo claro de esta
dindmica es Chile, que ha dado gran significancia al desarrollo tanto tecnolégico como de
infraestructura vial, y a la actualidad es considerado uno de los paises mas competitivos de
Latinoamérica y de la Alianza del Pacifico.

Con base en los resultados obtenidos seria imperante proporcionar politicas fisicas,
impulsar un proceso de integracién nacional que fortalecera al pais y facilitara alcanzar me-
jores estandares internacionales. Al lograr tal rendimiento, se buscara hacer a Colombia un
lugar atractivo para las inversiones y asi sentar las bases para las demas politicas del pais.

De igual manera, al fomentar politicas tecnoldgicas para el desarrollo de los sis-
temas de cobros para los peajes de las vias, sera posible generar mejora en los costos de
transporte, comportamiento que trascendera positivamente en la competitividad de las em-
presasy, por consiguiente, en las del pais, como se ve reflejado en los resultados obtenidos
en la estimacion del modelo, el cual considera que tal desarrollo tecnoldgico es de crucial
importancia para mejorar el intercambio comercial de un pais.
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Finalmente, promover politicas regionales lograra interconectar los territorios, lo
cual ocasionara un potencial de desarrollo no solo para aquellas empresas aglomeradas
con capacidad de exportacion, sino también para aquellos sectores econémicos que re-
quieren de encadenamientos productivos, mejorando sus productos en calidad, cantidad
y ofreciendo menores precios. Esto generara que dentro del pais los departamentos in-
crementen sus niveles de competitividad, al poder hacer uso de vias en buen estado, con
la pavimentacion adecuada y los beneficios econdmicos que esto puede llegar a otorgar,
como una reduccion en los costos de transporte para las empresas comercializadoras, ya
gue mediante estas vias se genera un gran ahorro en el mantenimiento de los vehiculos que
resultan afectados y maltratados al transitar en las vias que se encuentran en mal estado;
adicionalmente se ahorraria gran parte de dinero destinado a los gastos en gasolina de los
vehiculos, pues los trayectos en estas vias facilitan la pronta llegada de los vehiculos con las
mercancias a su lugar de destino, fomentando el comercio y facilitando la maximizacion de
los beneficios ofrecidos por un acuerdo comercial como la Alianza del Pacifico.

Por otro parte es importante mencionar que la implementacion de transporte mul-
timodal puede ser un gran complemento para aumentar los niveles de competitividad del
pais, como lo plantea la competitividad sistémica en las politicas del nivel meso, la cual
propone el desarrollo de puertos, redes ferroviarias, redes viales, etc. Esto contribuye a la
disminucion de los costos adicionales que se producen en el transporte, propiciando que la
economia sea mas competitiva en el contexto internacional.
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