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CONCEPTOS DE PLANEAMIENTO PARA MEJORAR CARRETERAS Y CAMINOS VECINALES COLOMBIANOS

Por Hernédn Felstehausen®*
Mapas disefiados por M. M. Striker+

Recientes avances en el transporte mundial ilustran las paradojas. que
existen en la planificacidn del desarrollo. Un viajero colombiano puede
slmorzar en Bogotd y comer en Nueve York -- el mismo tiempo que gasta su
vecino campesino en recorrer 10 kildmetros llevando dos bulfos de lefia
hasta el norte de Bogotd y regresar:a casa de nuevo. Pero la péradéja‘nb
se debe Unicamente al contraste en tiempo y distancia. Si el campesino
hubiera podido transportar la lefia por Avianca en vez de alquilaf o mante-
ner el burro, los costos de transporte por kilémetro habrian sido menores. 1/

Muchas de las actividades modernas son afectadas por la'velb¢idéd,

la amplitud y el costo del transporte. La asequibilidad‘y eficiencia del

transporte influye directamente sobre la cantidad y calidad de los bienes

¥y servicios que se producirén y prestarén al alcance de los consumidores.
Por ejemplo, una nueva carretera rural cerca a Bogotéd esté& incorporando
nuevas fincas en el mercado local de leche. Las plantas procesadoras de
leche en la regidén no recogerédn la lecha de aquellas fincas donde sus camio-
nes no puedan llegar diariamente. Una nueva autopista en los alrededores

de Bogotd estd también aumentando el volumen de ventas de leche en la
ciudad ya que los minoristas gastan menos tiempo en transportar sus pro- °
ductos desde las plantas procesadoras teniendo asi mis tiempo para atender

a su clientela. 2/

¥ El autor es profesor asistente y director del Land Tenure Center de la
Universidad de Wisconsin en Bogotd, un programa cooperativo de las Na-
ciones Americanas, AID, y la Universidad de Wisconsin. Todas las inter-
pretaciones, recomendaciones y conclusiones son del autor y no necesaria-
mente de las instituciones cooperadoras.

+ Ver nota al final del texto.
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Estos son algunos ejemplos de las relaciones que existen entre el
transporte y la actividad econémica. Actualmente se reconoce que el trans-
porte, aunque no es la base para el desarrollo econdmico, si es ura con-

dicibn necesaria para E€l.

El Problema y la Necesidad de Planeamiento

El planeamiento juega un papel principal en el desarrollo del trans-
porte por tres razones importahtes. Primera, los sistemas de transporte
son generalmente muy costosos -- demandan amplias inversiones piblicas que
quitan capital de otros programas. Segunda, el movimiento de personas y
productos siempre exige un grupo o programa de inversiones en vez de in-.
versiones parciales no coordinadas. Es decir, los ferrocarriles necesitan
de una existencia de rodamiento, los aviones necesitan de azeropuertos, los
barcos deben tener puertos, los carrcs y camiones exigen carreteras. Ter-
cera, las inversiones en transporte son usualmente a largo plezo y relati-
vemente permanentes. Ya que ellas son costosas, indican por lo tanto que
grandes cantidades de capital serdn asignadas para dichas inversiones
reduciendo la flexibilidad de subsecuentes alternativas de inversidn en
otros sectores. Por las mismas razones, los errores y las ineficiencias
son tembién dificiles de eliminar después de hacerse. La planeacidn del
transporte eé un camino para minimizar estos errores costosos- tant® como
para anticipar necesidades y mejoramientos que conducen a un incremento. en
la capacidad y velocidad del transporte.

El propésito de este trabajo es el de describir y analizar los con-
ceptos de planeacién relativos al mejoramiento y expansibén del transporte

por carreteras. en Coiombia.' Este endlisis no intenta ser un precepto para
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instituciones o agencias colombianas; més bien se trata de dar una orien-
tacidén para un tratamiento mis sistemdtico de los factores importantes en
el transporte.

Dentro de este marco general se pueden identificar seis conceptos
existentes de importancia primordial pars planear cerreteras y caminos
vecinales en Colombia. Son: 1) especificacién de un sistema limitado de
carreteras nacionales que hari un plan de inversidn préctico, 2) planea-
cidn basada sobre redes completas mis bien que proyectos por segmentos, 3)
disefio, ingenieria y qonstruccién que se ajusten a las caracteristicas
espaciales y geogréaficas del pais, U) impuestos y politica tributaria
con miras a le financiacidén y mantenimiento de.carreteras, 5) un programa
de incentivos para las comunidades rurales con el fin de estimualar la
construccidn de carreteras de acceso a las fincas ¥, 6) reorganizacidn de
estructuras de decisién ¥y administrativas al nivel local para proveer ca-:
pacidad de planeacidén y ejecucibén de carreteras locales. Estos puntos se
discutirén adelante dando atencidn especial a tres clases de carreteras:
primarias, secundarias y de acceso rural.

Durante los Ultimos 25 afios Colombia ha hecho grandes avances en
transporte. Se han pavimentado muchas calles y carreteras. El sistema
férreo nacional, que comenzd por empresas privadas durante el siglo pasado,
estd ahora nacionalizado y se ha extendido g las dos costas maritimas del
pais. Agencias plblicas y privadas han construido mis de 200 acropuertos.
Oleoductos para petréléo crudo y refinado atraviesan el pais. Wilfred
Owen, experto mundial en planeacidn de transporte, dice que Colombia puede
tener invertido demasiado en transy orte con el abandono de otros programas
piblicos igualmente importentes. 3/ El transporte es necesario pero tam-
bién es importante ampliar le educacidn, la energia, la tecnologia, el

mercado y otros servicios.
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Oewen sefiala a Colombias y Turquia como paises donde la atencién al
transporte fué desproporcionada en relacidén a otros programas vitales du-
rante la década del cincuenta. En 1959 todos los niveles del gobierno
colombiano distribuyeron 41 por ciento del ﬁotal de las inversiones piblicas
en transporte y comunicaciones y sbélo el tres por ciento en educacién. El
porcentaje de inversiones gubernamentales nacionales en transporte fué éﬁn
més alto pero desde ese tiempo ha sido reducido cerca del 22 por ciento
del total. L/

Lo que actualmente se necesita es un conjunto bglanceado ebintegrado
de inversiones en autopistas que tendrid en cuenta las caracteristicas na-
cionales y las siguientes limitaciones: 1) el tamafio relativamente grande
del pais (casi el &rea integrada de Francia, Espaﬁa v Portugal), 2) el
terreno monsefioso de la parte occidental del pafs que hace costoéa y dificil
la construccidn de carreterés, 3) el gran porcentaje de las actividades
econfmicas generadas por el sector agricola que tiene poco acceso al trans-~
porte moderno y, 4) la necesidad de una unidad administrativa adecuada con
atributos para planificar, financiar, construvir y mantener carreteras
rurales.,

En 1968 el Ministerio de Obras Plblicas informdé que Colcmbia tenia
18.000 kilémetros de carreteras ﬁacionales (de las cuales cerca de 4,000
estédn pavimentadas), 16.000 kilémetros de carreteras departamentales y
4.000 kildmetros de carreteras de acceso rural. Los ferrocarriles nacio-
nales tienen 3.436 kildmetros de rieles que conectan las principales ciu-
dedes y costas maritimas. El transporte fluvial es también dscquible
en las regiones principales pero su importancia reletiva esté declinando.
Las lfneas aéreas y los buses eutcnotores son las prinéipales formas dé

transporte de pasajeros.
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Cerca del 60 por ciento de tode la carga del pais, incluyendo minera-
les y petrdleo, es transportada pof carreteras. ExClﬁyéndb ios oleoductos,
aproximadamente el 60 por ciento dé las toneladas-kilémetros del movimiento
de transporte se realiza por carreteras. 5/ El uso total de carreteras
estd aumentando graduslemnte debido a la existencia de més vehiculos tanto
como el uso més intensivo de algunés autopistas principales. Sin embargd,
la congestidn de trénsito no es un problema serio. Colombia alin tiene
relativamente pocos vehiculos. Cerca del 30 pcr ciento de los vehiculos
en Colombia son camiones y buses los cuales hacen el 80 por ciento del
trafico total en muchas rutas. 6/

Los vehiculos automotores que hay en Colombia son de manufactura
extranjera o ensamblados con componentes extranjeros. Las importaciones
estan reguladas por controles gubernamentales. La mayoria de las clases
de vehiculos tienen impuestos elevados. El impuesto para autombviles
importados estéd entre el 230 y 450 por eiento del precio de fébrica.

El nimero de vehiculcs estid aumentando en un porcentaje de siete y
nueve por ciento anualmanete y cerca del 50 por ciento de todos los vehi-
culos estén concentrados en los alrededores de los principales centros
urbanos de Bogoté, Medellin y Cali. E1 efecto es que la maycria de los
vehiculos pasan por unas pocas rutas principales de tréfico pesado cuando
van a salir de la ciudad alin si el destino son pequefios pueblos o areas.
rurales.

Como lo muestra el Cuadro No. 1, el nimero de vehiculos he tenido un
incremento més rédpido que los kildmetros de carreteras. En estas cifras
probablemente no se encuentran todos los datos sobre el nimero de vehi-
culos y la longitud de carreteras ya que las informaciones disponibles son

frecuentemente incompletas.
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CUADRO 1. NUMERO DE VEHICULOS AUTOMOTORES Y KILOMETROS DE CARRETERAS EN
COLOMBIA POR PERICDOS DE DITZ ANOS. T/

Kildmetros Nimero de vehiculos por

Afio Vehiculos de carreteras kildmetro de carretera

1904 1 - (ler carro en Colombia)

1920 1.900 2.800 .68

1930 11.500 5.800 2.00

1940 . 2Lk . 600 T.300 3.37

1950 63.300- 21.750 2.92

1960 182.000 32.000 5.72

1967 266.000 38.000 7.00

1970 320.000 41.600 T7.67 (estimado)

Debido a la concentracidén de los vehiculos en las partes montafiosas
del pais, y a los limites necesarios sobre las inversiones en transporte,
la pleneacidn nacional de carreteras estaria lOgicamente dirigida hacia ~l
establecimiento de una red primarie de carreteras que darfia un servicio
nacional completo pero sin una excesiva o répida expansidén del nimero de
carreteras principales. Esto podria permitir un ircremento en las inver-
siones y un mejoramiento en las superficies de las carreteras que tienen
trafico pesado. Las extensiones principales podrian entonces hacerse a las
carreteras secundarias y de acceso rurial.

El mayor ndcleo de la poblacién colombiana y sus centros econénmicos
podrianestar conectados entre si por 10.000 kildémetros de carreteras tron-
cales -- permitiendo que éstas se extiendan adn hasta los Llanos Orientales.
Se asume que estas conexiones primarias justifican troncales de buene ca-

lidad, eventualmente pavimentadas. Un esquema general que muestra cdmo

D

podria éstar colocada la red se puede observar en el mapa siguiente. Si ¢
limitaran las inversiones elevadas a 10.000 kildmetros de carreteras »ri-

marias, muchas de las carreteras que se encuentren en el actual sistema
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nacional se podrianclasificaer =n la categoria de carreteras secundarias.
Entonces se podrie permitir algin mejoramiento a las carreteras secunda-
rias dando al mismo tiempo un mayor estimulo a las carreteras de acceso.
Con esta nueva clasificacién resultarian 24.000 kilémetros de carreteras
secundarias a las cuales se les podria permitir un crecimiento hasta los
30.000 kilémetros para el afio de 1990. Dando la importancia adecuada =
las carreteras de acceso, el sismema rural podria lograr una expansidn

de 3.000 kildmetros por afio. Afiadiendo este incremento anual a las
carreteras rurales existentes, al cabc de 10 afios se tendrian 35.000 kild-
metros de carreteras.

La descripcidn siguiente muestra la clasificaciin general sobre ca-
minos y carreteras que utilize el Ministerio de Obras Piblicas. Esta
clasificacidn coloca a todas las carreteras dentro de tres grupos de
acuerdo a sus caracteristicas:

1) Carreteras primarias. Las carreteras que pertenecen a este tipo

son amplias, de dos o cuatro carriles pavimentados con asfalto o concreto
v construidas para carga pesada. La pendiente es de siete por ciento o
menos, las curvas tienen un radio de TO metros o mas y la base de la ca-
rretera estd protegida con bordes adicionales para estacionamiento. La
mayoria de los 18.000 kilémetros del sistema de carreteras nacionales
existentes no cumplen todas estas especificaciones.

2) Carreteras secundarias. Esta clasificacidn se refiere principal-

mente a carreteras departamentales. Las carreteras tienen dos carriles
de 6.5 metros de superficie afirmada, generalmente de grava, la pendiente
méxima es de 10 por ciento y con un mantenimiento adecuado puede soportar

el paso de 300 vehiculos por dia durante todo el afio. Esta clasificacidn
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se utiliza también para las carreteras pavimentadas més viejas que no

cumplen las especificaciones de las carreteras primarias.

3) Carreteras de acceso_rura;. Este tipo de carreteras es el menos
costoso y tiene varias ¢1a§es de afirmedo. Incluye todas las rutas uti-
lizables por vehiculos automotores que no pertenecen al sistema de carre-
teras primarias o secundarias. Para proporcionar acceso a las regiones.
agricolas pobladas se necesitarian}75.000 kilémetros de carreteras de esta
clase. Debido al gran nimero de kilémetros que hay que construir se

puede Justificar el bejo costo y las especificaciones de disefio minimas. 8/

Planesmiento del Sistema Primario y Sécundario

Hay cierto niimero de conceptos de importancia en la piaheacién de
una red de carreteras nacionales. Uno de los principales es la localiza-
cién de las carreteras primarias en relacibén con las partes menos monta-
fiosas del pais pero dando ccnsideracién a la concentracidn de la poblacidn.
La mayoria de los 20 ﬁillones de habitantes viven en las tres Cordilleras
Andinas que arrancan del Macizo Cclombiano y atreviesan el pais de sur a
norte cubriendo la parte occidental. La forme més econdmica pars estable-
cer la red de carreteras primarias en esta clase de terreno y al mismo
tiempo conectar los centros poblados importantes‘eé construfr las carre-
teras primarias‘prinéipéles en forma de "red" como lo muestra el primer
mapa; 9/

La "red" consiste bdsicamente en dos largas troncales més o menos pa-
ralelas a las cordilleras, mis seis transversales para conectarlas. Todas
estas troncales se puede formar con 10.000 kildmetros de carreteras pri-

marias. Este sistema tiene ademds la ventaja de minimizar el cruce a
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través de las montafias y la de maximizar el uso de los valles de los

rios Cauca y Magdalena con el fin de reducir los costos de construccidn

¥y el mantenimiento, facilitando mayor velocided y seguridad. La red per-
mitiria upa conexidn pronta y de bajo costo para la carretera Panamericana
vara Ecuador y Venezuels e incluye importantes conexiones para el desarrollo
rural futuro,

Las antiguas carreteras colombianss fueron construidas en las monta-
fias siguiendo trobhas y caminos de herradura. Estas rutas frecuentemente
usaron regiones clevadas en donde habia menos problemas con el crecimiento
de selva, menos enfermedades tropicales y temperaturas més suaves, todo
lo cual facilitd la utilizacidn de dnimales de carga. Estas normas. son
frecuentemente repetidas en la construccidn de cerreteras tanto que hay
el dicho en Colombia de que "las carreteras son planeadas por las mulas
y ndé por los hombres."

Las carreteras hechas con base en trochas o caminos de herradura
tienden a tener caracteristicas indeseables para el transporte automotor:
~-- excesivo hﬁmefb de curvas, 20 y 30 por kildmetro; pendientes muy gran-
des; curvas y cruces muy cerrados; Yy afirmedo inestable y estrecho. En
la época de trahsporte animal era mis fAcil escoger una linea recta al
Jugar de destino aunque esto significara cruzar las cimas de varias mon-
tafias. El setenta por ciento de todo el sistema de carreteras primerias
podria estar localizado en tierras de ondulacidn moderada o en las terra-
zas de los valles si se hiciersn cambios en la red.

Otra de las consideraciones en la planeacién de la red primaria, que
ha sido tema de discusidn y debate por muchos afios, es la de cémc conectar

la Carretera Panamericana entre Panamd y Sur América. Este estudio ofrece
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una nueva alternativa a los innumerables planes que se han presentado en
los Gltimos afios. La clave del plan es un cenlace inicial por 'ferry' so-
bee el Golfo de Urabd que traeria los vehiculos desde el final de la Ca- I
rretera Panamericana hasta Turbo. Esta clase de éruce en ferry es posi-
ble y podria ser similar en tiempo y distancia al cruce del Canal de La
ilancha donde el servicio de ferry ha sido utilizado por muchos afios. E1

Golfo de Uraba es mds fédcil de cruzar que el Canal de La Mancha porque

estéd bien protegido 'y estd sujeto a ligeros vientos y mareas. Tl servi-
cic podria mantenerse durante todo el afio.

Después de Turbo la construccién de una carretera sobre el nivel de
las terrazas del abanico formado al final de la Cordillera Occidental,
proveeria una moderna carretera de conexidn con las carreteras troncales
principales que conducen a Venezuela y Ecuador. Es igualmente imporitante
planear la carretera Panamericana de modo gue haga conexidn tanto con
Venezuela como con Ecuador. Venezuela tiene 2.5 veces mds vehiculos auto-
motores que Colombia y 12 veces més que Ecuadcr. El comercio de Colombia

ccen Venezuele 2s mayor que el de Panamd y Ecuador combinados. Ura caden

de enlace entre Panamé y Venezuela también podria abrir nuevas y ricas
tierres en los Valles Ce los rios San Jorge y Sind y estarian parcialmente
Justificados los efectos sobre el desarrollo de las fronteras nacionales.
Hay varios argumentos que apoyan el enlace por ferry para los pericdos
iniciales de desarrcllo de la Carretera Panamericana. Un ferry puede ins-
talarse sin demora. Hay posibilidad de recobrar parte de las inversiones

a través del peeje y la reventa si algin dia hay una conexidn por tierra.
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El enlace entre Panaméd y Colombia ha sido bloqueado durante muchos afios
por las condicioﬁes extremadamente himedas y pantanosas de las cuencas
del Darién ¥y del Atrato que presentan algunas de las condiciones més
dificiles para la construccidn de carreteras en el mundo.

Si se escogen sitios en la cabecera del Rio Atrato se entra en A&reas
extremedamente lluviosas -- hasta 10.5 metros de precipitacidn anual. La
carretera Panamericana se ha demoredo por varias décadas debido a estas
condaiciones dificiles. Colombia no deberis hacerse cargo sola de una in-
versién tan ccstosa debido a que hay otras carreteras y obras de mayor
prioridad.

Esta alternativa se presenta teniendc en cuenta que ya existen leyes
y regulaciones regioﬁales que exigen une ramificacidn de la Carretera Pane-
meriégna. Un ramal debg ir porvel Norte a lo lergo de la costa y el ot:q
hacia el Sur a través del Atrato. AAﬁn con estas limitaciones el ferry
podria utilizarsevpara el ramal del Norte.

El concepto final para planeer la ubicacidn de carreteras es su rela-
cibén con la aéricultura y el desarrollo de las zonas virgenes. Las carre-
teras secundarias deben ser parte integral de estos planes ya que se nece-
sitan para conectar pueblos rurales y ciudades al sistema troncal. Al
prin;ipio la agricultura se concentraba en las montafias y en las mesetas
alfas.v Con el crecimiento de la poblacidn y las nuevas demandas para
productos agricolas la poblacién agricola se estd trasladando rdpidemente
a los valles tropicales y a los Llanos Orientales. El desarrollo frecuen-
temente comienza con la tala ds bosques y el establecimiento de ganaderie.
Ias siembras no se realizan en gran eccala hasta que existen carreteras

de acceso permanente,
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Las nuevas troncales ya no estarian loca;izadas en los sitios monta-
fiosos y pondrian en contacto a las nuevas regiones agricolas con servicios
y mercados. La carretera Panamé-Venezuela abriria freas muy ricas en el
norte de Colombia. Una carretera troncal central a lo largo del fio Mag-
daiena desde el César hacia el sur pqdria afiadir nuevas tierras arroceras
y algodoneras. Las conexiones mejoradas entre Florencia, Mocoa y Pitalitq
tendrian un mayor impacto en el desarrollo de la frontera surefia. La nueva
ruta fronteriza mas extensa seria,.desde luego, una carretera a lo largo
del pie del monte de la cordillera oriental, pero esta ruta es de menor

prioridad que muchas de las otras. 10/ Para detalles, ves el segundo mapa..

Planeacidn de la Inversidn en Carreteras

Durante la década de los afios 50 los sectores pdblico y privade invir-
tieron conjuntamente un promedio de un billén de pesos anuales en transporte.
La mayorfa de estas inversiones fueron para cerreteras y ferrocarriles. 11/
Estas inversiones se hicieron en la época en que solamente una pequefia parte
de los costos de carreteras era pagade por los impuestos y peaje a los
usuarios.

Un impuesto ad-valorem a la gasolina se inicid en Diciembre de 1966
a una rata de 114 por ciento sobre el precio de refineria de la gasolina
y 55.5 por ciento sobre el precio de refineria del combustible diesel.

Antes de esto se habia fijado un inmpuesto de 15 centavos por galdén sobre
la gasolina que en 1961 estaba produciendo solamente una renta de 22 millo-
nes de pesos mientras que el presupuesto de carreteras era de 398 millones
-- en efecto era un subsidio substancial para los usuarios de “las carre-

teras. 12/
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El nuevo impuesto estd produciendo ahora TOO millones de pesos de
renta al efio. Esta renta se estd canalizando a través dei Fondo Vial
Nacional y es designada para la construccién y mantenimiento de carrete-
ras primarias y secundarias. La renta proveniente del impuesto sobre la
gasolina se espera que aumente a cerca de un billén de pesos en 19T4 y
podria aumentar ain més si los subéidios gubernamentales indirectos a las
refinerias petroleras fueran eliminados permitieﬁdo asi aumento en los
precios de la gasolina y por consiguiente el aumento de las rentas. 13/
Las compras de gasolina son generalmente inelésticas a los cambios de los
precios. Se probd que esto resultd ser cierto en Colombia ya que el con-
sumo continud en éumento después de 1966 a pesar de éuéiids precios de la
gasolina casi se doblaron. El precio en la bomba de gasoliqg-incluyendo
el impuesto, es actualmentg de 2.36 pesos por galdn de clase corriente.

Usando un billén de pesos de la rente esperada para 19T4 como cifra
para pyanear el presupuesto, es posible hacer estimativos de mantenimiento
y construccidn para los prdximos 10 afios. El déficit producido en las
rentas de impuestos de gasolina durante los primeros cuatro afios, podria
balancearse por las rentas adicionales que se esperan obtener después de
1975. Operando de este modo se podria permitir también a agencias y con-
tratistas de carreteras extender el trabajo durante este pericdo. Se
espera que el Gobierno Nacicnal pagard los costos de administracidn para
el Fondo Vial Nacional durante esos afios. 1li/

Debe darse.prioridad a los programas de mantenimiento durante el
desarrollo del plan de inversicnes. Los ingenieros civiles informan que
la conserv;cién adecuada de las carreteras nacioneles existentes podria
costar 18.000 pesos por kilémetro al afio. 15/ Los costos de conservacidn
en la actualided son altos debido & la gran proporcidn de carreteras mon-

tafiosas, uso de camiones sobrecargados, drenaje inadecuado, declives y
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cavidades sujetos continuamente a la erosién y al deslizamiento, y afir-
mados mal hechos en carreteras muy.estrechas. Los ingenieros estiman que
una carretera bien disefiada sobre sitios adecuados podria reducir el costo
de conservacién anual a la mitad del costo actual aunque el costo de cons-
truccién inicial sea més alto. 16/

CUADRO 2. COSTOS DE CONSTRUCéION.Y CONSERVACIOﬁ POR KILOMETRO PARA TRES

CLASES DE CARRETERAS DE:ACUERDO AL TEREENO Y A LAS CONDICIONES
DE CONSTRUCCION

Costo de Mantenimiento

Costo de Acuerdo.al:Terreno Anual

Planos ~ Montafiosos Costo Actual- Después Nueva
Clase Carretera - Bien Drenados Areas Himedas Promedio _mente _Construccidn

1. Primarias - 750,000 =:-. 3,000,000 1,750,000 15,000 7,500
2. Secundarias 200,000 -~ 800,000 450,000 10,000 - 5,000
3. Rurales ' 25,000 ' 200,000 00,0000 - - 1,000

Fuente: Ministerio de Obras Pdblicas, Oficina Nacional de Planeacidn,
Firmas Privadas de Ingenleros, Ingenieros de las Fuerzas Armadas
Colombianas.

Las carreteras tienen tres éostos pfincipales. El primerb, es el costo
de construccidén que no es el mayor de lqs factores de costo. El segundo,
son los costos administrativos y de mantenimienté anuales, y el tercero es
el costo de uso de carretera que incluye el consumo de gesolina y aceite,
depreciacidn del vehiculo, tiempo de conduccidn, y riesgos por accidentes.

Como el uso aumenta en las rutas pripcipales, las inversiones adicio-
nales en construcéién se Justifican ya que los costos subsiguientes en con-

servacidén y uso por unidad se reducen. Actualmente las carreteras primarias

y secundarias reciben anualmente 200 millones de pesos para conservacidn.
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Si los costos- de conservacidén pueden eventualmente ser reducidos por
construcciones mejoredas, mayor eficiencia y por limitacién de la lon-
gitud en el sistema de carreteras primarias, podria aprovecharse el ca-
pital adicional para la construccidén de nuevas carreteras. Una gran
proporcidén de los fondos para mentenimiento corriente son gastados en el
empleo de un nimero excesivo de trabajadores de pala y pica que no son
capaces de~corregir'las debilidades estructurales en la base de las ca-
rreteras. Este tipo de trabajo no puede sustituir al equipo mecé&nico en
tareas similares a la nivelacidn de una superfice de grava ondulada.

La realidad es que se pueden cohéfruir POCOS gilémgﬁros‘pog afio de
carreteras mejoradas con los presupuestos existentes. La limitacidn de
los-dinerog para construccién y mejoreamiento estédn limitados primero que
todo por los elevados costos de mantenimientu -- demandan el 40 por ciento
de los fondos anuales --- y ademds pcor los altos costos de const?uccién
en carreteras primarias. Cuando se tienen 310 millones de pesos de pre-
suﬁuesto y el costo de carretera_es cercano & los dos miilones de pesos no
pueden construirse muchos kildmetros en relacién al total de kildmetros
existentes en el sistema. Los préstamos internacionales éue ée utilizan
actualmente podrén subir las cifras sobre construccidn pero ﬁb afectarén
mucho el nimero de kildémetros de construccidn nueva.

Muchos estudios han recomehdadb que la prioridad se debe dar a la pa-
vimentacién de carreteras existentés‘dejando a la mayoria de las construc-
ciones nuevas para afios posteriores en el periodo de pleneacién. 17/ Esto
es especialmente importante para ciertas carreteras naciéﬁales. Una

pronta atencidn deberia darse a la pavimentacién completa de las carreteras
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de Medellin a Cartagena, de Bogotd a Santa Martae, y a la terminacién y
pavimentacidén de la nueva carretera de Buenaventura a Buga y de Medellin
‘a Bogotd. Estas carreteras son importantes en el desarrollo y la inte-
gracifén de la economie nacional. Actualmente no existe ni una conexidn
pavimentada del interior del pais a cualquiera de las costas.

Las pautas para carreteras en la América Latina indican que se jus-
tifica la pavimentacidn cuando las carreteras se utilizan por 200 a 300
vehiculos por dfa. Por esta razdn muchas de las carreteras coldmbianas
deberfan ser pavimentadas. 18/ Las carreteras afirmedas con grave en la
Costa Atléntica estén en tan malas condiciones que las compafifsas de trans-
porte en camidn informan de dafios en.sus vehiculos y ruedas en casi el
ciento por ciento de los viajes. El-ganado de la costa que se vende en los
mercados del interior sufre wuna pérdida de peso entre 30 y 40 kilos por
viaje en camidn, las pacas de algoddn se incedian eSponténeamente en los
camiones debido a la friccidn por golpes excesivos. Un fabricante infor-
mé que un promedio del 30 por ciento de filamentos y bombillas se rompid
en envios despachados a esta regidén. 19/ El desarrollo de los mercados
nacionales y la integracidén regional requieren de un transpcrte més efi-

ciente entre los puntos comerciales principales de lo que es ahora posible.

Problemas Eépecialés en ia Construccidn Qe Carreterés'de Acéeso Rural

Lo planeacidn e inveréién en carreteras de accesoAfural son las partes
mis descuidadas en el sécfor del transporte en Colombia. Xl sector agricola
que contribuye con una tercera pafte del producto nacicnal bruto sdlo hé
recibido una pequefia “inanciacidn 2l transporte nacicnal. La construccidn
de carreteras rurales esté plagada por une serie de problemas. Los.prin—

cipales son: la fragmentacidn de administracidén local y la capacidad
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limitada de las autoridades fiscales, la falta de voceria de los usuarios
rurales en las decisiones infraestructurales, la lentitud y complejidad

en los procesos de financiacidn, la escasez de personal técnico y de Qquipo,
y la ausencia de sistemas de conservacidén de las construcciones.

La mayoria de los paises que tienen sistemas extensivos de carreteras
rurales han dejado en gran parte estas actividades a las autoridades lo-
cales. Los paises de habla inglesa y lés del Norte de Europa son ejemplos
principales. 20/ Pero la simple otorgacidn de responsabilidad a los go-
biernos locales no es suficiente -~ ellos deben tener sus correspondientes
poderes fiscales, administrativos, de planeacidén y de contrato.

En Colombia, los gobiernos locales generalmente funcionan mal. En los
sectores importantes no son lo suficientemente sblidos. La construceidn de
cerreteras locales esté bajo la responsabilidad de los municipios que tra-
bajan en colaboracidn con los Comités Departamentales de Caminos Vecinales.
La legislacidn sobre Caminos Vecinales exige para la formacidn de juntas
municipales que estén constituidas por un representante del alcalde, el
cura ¢ el p&rroco y un representante del Comité de Caminos Vecinales. Es-
tudios recientes indican que las juntas locales no han sido formadas en
muchas comunidedes y en donde existen se han construido muy pocas carre-
teras rurales y en muchas &reas han sido completamente inefectivas. 21/

Como respuesta a la inaccidn de las autoridades municipales, la .‘
Accidén Comunal ha planeadc y construido lea wayoria de las carreteras de
acceso. Para trabajar en el mejoramiento de la comunidad las Jjuntas de
Accidn Comﬁnal pueden obtener caréacter oficial. En base a las necesidades
locales ellas recogen fondos de residentes y. de agencias semi-autdnome

similares a la Federacidn de Cafeteros y exigen ayuda y equipo de agencies
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departamentales, de empresas piblicas y de personas particulares. No

tienen: derechos para gravar impuestos. Usualmente dirigen la atencién e

proyectos tales como carreteras, acueductos. alcantarillados y parques.

Sus proceaimientos estén llenos de frustracicnes, con el ir y venir de

una parte a otra, con las influencias politicas, con interminables inter-

cambios de cartas y usos’de palances y con muchos proyectos paralizados. 22/

Por fortuna.algunos grupos han tenido éxito en la construccién de algunos

kilémetros de carreteras rurales.

Con el objeto de obtener datos sobre carreteras de acceso rural y
para estudiar los problemas envueltos en la planeacidn, la financiacién y
la construccidn .de ellos, se estudid mds de 15 proyectos rurales durante
un periodo de dos afics. Los datos sobre costos de transporte de produc-
tos agricolas se recogieron en méds de 50 lugares y se incluyeron todas las
formas de transporte usuales -- animales, camiones, buses, y Jeeps.

Como resultado de estas encuestas, mds una revisidn de otros datos
sobre' el' transporte ‘de la finca al mercado, se tienen algunas conclusicnes
que se discutirén con detalle:

1) La construccién de carreteras de acceso rural deberia ser planesade sobre
la base de criterios relativamente sencillos. Los estudios tipicos de
costo-beneficio nc son frecuentemente pricticos ni dan conocimiento
de las realidades de los procedimizntos fiscales y administrativos uti-
lizados en el campo.

2) La planeacién y construccién de carretcras de azcceso rural require in-
centivos de financiacidn y unidades de decisidén orientadas localmerte
que puedan considerarse prioritorias en regiones relativamentc pequeias
mis bien que sobre bases nacicnales o departamenteles. Los grupos lo-
cales necesitan poderes tanto para imponer impuestos asi como una forme

mas simple para oovtener auxilios nacioneles.
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3) Se debe dar a los grupos constructores de carreteras una considera-
ble amplitud en los disefios para que la construccidén encaje en los
presupuestos locales més bien que hacer que los presupuestos encajen
en el costo de los disefios de construccidn.

4) Las comunidades rurales necesitan equipo para construir carreteras.
Acuerdos de participacidén con las unidades de obras piiblicas departa-
mentales o contratos de largo plazo con firmas privadas que pueden
ser una camino para mejorar la situacidn.

5) Los comités de carreteras en la comunidad necesitan fondos paras con-
servacidn como también fondos pera construccién. El impuesto predial
podria aplicarse a todas las &reas donde se construyen carreteras con
parte de las rentas piblicas subsiguientes designadas a las necesidades
de mantenimiento.

Estos puntos serén més significativos si se tiene una representacidn
de las actuales caracteristicas del transporte rural en Colombia. Colombia
- produce normalmente mas de 21 millones de toneladas anuales de productos
agricolas. Mas de la mitad de estos productos se transportan en bestia de
las fincas hacia los mercados. Hay més de 1.7 millones de caballos, mulas
y burros en Colombia, y la mayoria de ellos se utilizan en transporte. 23/
Estos animales normalmente transportan una carga que conste de dos sacos de
producto de 50 kilogramos cada uno (100 kilogramos total). El costo pro-
medio por kilémetro es un peso para transportar una carga de producto en
bestia. Estos precios varian de acuerdo a la distancia y la regidn del
pais. Las distancias cortas tienden a tener precics més altos mientras que
en distancias largas el costo por kildémetro es més barato. Ya que hay 10
cargas por tonelada métrica, la medida del precio del transporte animal es

~de 10 pesos por tonelada-kilémetro.
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A modo de comparacidn se tiene que los costos de transporte para
productos agricolas movidos en vehiculos automotores es aproximadamente
de tres pesos por tonelada-killmetro para transportadores rurales que
ocupan parcialmente la capacidad de transporte y de menos de 0.75 pesos
por tonelada-kildmetro para transporte expreso utilizandc toda la capacidad.
En el campc es frecuente encontrar "lineas" o '"chivas" que transportan
tanto productos como pasajeros. Ellos frecuentemente cobran por costa-
les y recogen pasajeros y carga durante todo el camino obteniendo ratas
més altas que los camioneros comerciales que transportan cargas directas.

Se ha estimado que 10 millones de toneledas de productcs agricolas
podrian pesarse del transporte de bestias al transporte automotor si exis-
tieran carreteras rurales adecuadas. Si se asume que estas toneladas se
pudieran cargar en vehiculos locales a tres pesos por tonelada-kildmetro
en vez de los 10 pesos por bestia, resultarias un potencial de ahorro de
350 millones de pesos. Este es un potencial econlmicc sobre el cual se
podria planear un programs de construccidén de carreteras rurales. El pro-
blema es c6mo retener este potenciel de ahorro a través de impuestos u
otros cobros de modc que puedan ser invertidos en carreteras. Tiene poco
valor hablar sobre relacicnes: costo-beneficio prometedoras que pued@a ser
calculadas para proyectos de carreteras si no hay una estructura adminis-
trative ni fiscal disponible para invertir el capital social en el campo.

Este plan se basa en el concepto de que tanto los duefios de propieda-
des rurales donde se construyen las carreteras (beneficiarios directos)
como la nacibén (beneficiario indirecto) deben compartir el costo de carre-
teras de acceso. Por simplificacién y conveniencia se utiliza aqui el

cincuenta por ciento para cada uno.
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Para recaudar fondos entre los duefios de propiedades rurales se
necesitan cambios en el actual sistema de impuestos. Los presentes méto-
dos informeles de recaudo utilizados por ‘juntas de Accidn Comunal noc scn
adecuados para las necesidades. Para este fin los impuestos que tienen
las mayores perspectivas en Colombia son los impuestos prediales comple-
mentados por el impuesto de valorizacién. La primera Ley de Valorizacidn
fué aprobada en 1921 haciendo posible imponer un gravamen especial sobre
propiedades beneficiadas por una inversidn piblica. 24/ Es necesario
hacer algunas modificaciones a los actuales procedimientos de recaudacidn
para estos impuestos en Areas rurales. Las tesas y los métodos de recaudo
son aln muy complicados para el uso rural o indebidamente influenciadas
por grupos politicos locales. Hasta chora el impuesto de valorizacidn ha
sido aplicado con éxito solamente a proyectos de carreteras en &reas ur-
banas.

El segundo .concepto en éste plan se refiere a la forme en que las co-
munidades rurales Justifican la seleccidn para construccién de las carre-
teras de acceso. Se puede usar un criterio simple: en cualquier &rea rural
que tenga por lo menos seis fincas por kilémetro a lo largo de la nueva
ruta propuesta y cuyos posibles usuarios estén dispuestos a conseguir la
mitad del costo de la carretera, podria permitirseles hacerla. Los requi-

- sitcs de construccidén deberian ser flexibles de modo que permitan & las
comunidades rurales escoger entre las alternativas de disefio y costo. Ac-
tualmente todas las carreteras rurales estfén construidas de acuerdo a ncrmas
dadas por Caminos Vecinales. El costo promedio de carreteras de acceso rural
es de 100,000 pesos por kilémetro. Las comunidades donde se construye una
carretera nueva quedarian encargadas de conseguir la mitad de esta cantidad
mis 1..000 pesos por kildmetro por 2fio de alli en adelante pars su conserva-
cidn. Los fonios con que contribuye la nacién provendrian del impuesto a la

gasoline.
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Un ejemplo hipotético ayudard a ilustrar cémo se pueden conseguir
estos fondos. Iste ejemplo se basa en la construccién de un segmento
de carretera de 10 kildmetros el costo de 100.000 pesos vor kilémetro.
El costo total serd de un millén de pesos y el pago de la comunidad sera
de la mitad més 10.000 pesos por afio para mantenimiento. Se estima que
esta carretera beneficiaria a. 12 fincas por kilémetro a sea 120 fincas en
total.

Contribucidn del Agricultor. De estudios de campo se ha determinado

que los pequéfics agricultores realizan en promedio un viaje ﬁor semane 8l
mercado del pueblo, més 50 viajes extra para vender sus productos de dos

o tres’ cosechas anuales. 25/ Con estos cdlculos.se considera un animal

por finca. En la carretera supuesta, el promedio de un viaje redondo seria
de 10 kildmetros. Sin la carretera, la comunidad de agricultores haria
12.000 viajes con carga por afio a un costo promedio de 10 pesos por viaje

o sea 120,000 pesos por afio.

Estos estimativos son en realidad moderados. El producto transportado
hasta el mercado en 100 viajes . por afio en bestias podria ser producido por
mencs de una hectérea de papa, o por menos de media hectérea de tomate, o
por cerca de cuatro hectdreas de arroz. Con 12 fincas por kildmetro que
se extiendan a lo largo de la carretera habria un promedic de 1T hectéreas
de tierra por finca. Al mismo tiempo este ejemplo ilustra el "cuello de
botella" causado por el transporte animal. La cantidad de producto llevado
al mercado estéd limitado al punto donde cada animal hace un viaje por dia
al mercado. -Hay una disminucidn répida en la utilidad para afiadir arrieros

adicionales al transporte. También hay muchas otras clases de ineficiencias
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relacionadas con el transporte animal. Los insumos como fertilizantes
frecuentemente no se usan o son usados en cantidades menores que las

Sptimas; esto significa que cuando se transportan en vollimenes bajos

los costos resultan altos. Bajo condiciones de transporte animal no se
encuentran ni operaciones comerciales de leche ni cultivos a gran escala. 26/

Si los mismos productos fueran transportados por buses y camiones lo-
cales, el costo podria ser de 36.000 pesos lo que significa un ahorro anual
pera los agricultores de 84.000 pesos. Si estos ahorros fueran tomados a
través de impuestos prediales e invertidos ‘en una carretera local, a los
agricultores sdlo les tomaria siete afios en pagar su parte en los costos
de capital. Sin embargo, los agricultores tendrian que pagar los inte-
reses del capital inicial mds 10.000 por afio para mantenimiento de la
carretera.

Ya que las comunidades campesines estin aisladas de las fuentes de
capital probablemente seria acertado pars la comunidad rural tratar de
prestar los fondos de construccidn iniciales dentro del mismo municipioc
estableciendo, por ejemplo, un impuesto minimo a la tierra para todas las
propiedades rurales. También podrian usarse fondos de la Federacidn de
Cafeteros y otros organismos semi-aut&nomos.

La comunidad del ejemplo podria conseguir cerca de 63.000 pesos anual-
mente a través de sus .imnuestcs de valorizacidén y prediales para pagar por
10 kildémetros de carreteras en 10 afios, incluyendc costos de mantenimiento
e intereses. El valor tipico para las 120 fincas e lo largo de la carre-
tera podria ser de 12 millones de pesos o sea 100.000 por finca. Asi los
beneficiarios deben fijar como recaudo un impuestc de 5.5 pesos por cada
mil por 10 efios de duracidn. Esta tasa es aln considerada baja para la
tierra agricola y s8lo una tercera parte del limite de 15 millones propuesta

por las recientes reformas constitucicnales.
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En el ejemplo utilizado hay 12 fincas por kilfmetro. Si hubiera
menos fincas la comunidad tendria que considerar una o la combinacidn de
varias alternativas: 1) el disefio de una carretera més baragta, 2) fijar
una tasa de impuesto més alto, o, 3) tratar de obtener un auxilic directo
de un organismo descentralizado. Como minimo para justificar une carretera
requieren seis fincas por killmetro, basado em tdlculos hechos sctre los
datos del estudio.

. La @ontribucidén Nacional. El plan descrito exige una contribucién

del 50 por ciento de los fondos nacionales-del impuesto a la gasolina
comg un.auxilio para aquellas comunidades que organizan proyectos de ca-
rreteras.y consiguen la otra mitad de los fondcs. F1l Gobierno Nacicnal
Justificaria esta inversion con base en el incremento de trafico y el
consumo de gasolina que resulta de la nueva carretera.

Por ejemplo, si la nueva carretera tien un volumen de tr&fico diario
de 10 vehiculos, y cada vehiculo hace un wiaj> ccmpleto, entre todos
podrian consumir 15 galcnes de.gasolina. Esto traeria un retornoc de
5,475 pesos anuales para el Fondo Vial Nacional ya que el impuesto a la
gasolina es de aproximadamente un pesc por -galdn. De ser asi el Gobierno
Naciohal necesitaria 90 afios para recobrar los 500.000 pesos que seria su
contribucién en capital. Sin embargo, la experiencia indica que las ca-
rreteras nuevas en regiones agricolas productivas crean muchas actividades
econémicas afines que se podrfan incluir en estos célculos. 27/ Hay
también una gran probabilidad de que en un periodo de 10 afios el gobierno
aumente el impuesto a la gasolina acortando de esta manera el periodo de
pego. Mientras tanto el Gobierno Nacicnal estaria dandc subsidios indi-

rectos a carreteras rureles.
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Equipo. Junto a los problemas financieros, las comunidedes rurales
tienen problemas en conseguir equipo. La experiencia indica que la mano
de obra sola no puede construir y mantener las carreteras de acceso rural.
Se necesita de alglin equipo para hacer la explanacidén y para hacer cortes
‘en la roca aunque se podria emplear gran cantidad de mano de obra local
si existe provisidn suficiente de alimentos y de herramientas adecuadas.
El mantenimiento depende en gran parte de la calidad del drenaje en la
base de la carretera y también del uso de alguna clase de cuchilla mecé-
nica para nivelar y restablecer las superficies de grava. Los trabajos de
drenaje y las limpiezas de zanjas pueden hacerse casi totalmente a mano.
Las cuchillas de nivelacidn requieren de una midquina, aunque no necesa-
riamente una cuchilla niveladora importada gravada con impuestos altos.

En Colombia no existen cuchillas disefiadas para tractores pero podrian
adecuarse para la mayoria de las carreteras rurales. Opcionalmente,

los agricultores podrian aportar manc de obra a lo largo de le carretera
y con esta contribucién podrian disminuir sus cuentas de impuesto predial.

. Para satisfacer las necesidades de equipo para trabajos de construc-
cidén sin solicitar a los gobiernos municipales para que inviertan en
maquinarias costosas que ellos no podrian mantener ni operar eficientemente,
las comisiones de carreteras departamentales o los contratistas privados
serian los dueﬁos y operadores de los fondos comunes de equipo. Estos
equipos estarian instalados en campamentos ya establecidos en los depar-
tamentos o en campamentos adicionales que deben ser construidos para cubrir
més adecuadamente el territoric naciocnal. En estos campamentos habries un in-
geniero que ayudarfia a los grupos locales a planear le realizacién de las
carreteras y ayudarlos a solicitar auxilios del Fondo Vial Nacional u otras

entidades.
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El trabajo de ingenieria frecuentemente no necesita que sea detallado.
En Antioquia, Cundinamarca y Huila se pueden observar carreteras précticas
¥y en servicio que fueron disefiadas por agricultores locales ayudados sola-
mente por un capataz de construccidn de carreteras. Hay carreteras de
Accidn Comunal que han tenido éxito,disefiadeg por operadores de bulldozer y
por duefios de propiedades locales.

_‘Control Administrativo. Con este ejemplo principalmente econémico

sobre planeacidén de carreteras rurales hay que confesar, como lo han hecho
otros, 28/ que los obsticulos pera la construccidn de carreteras de acceso
rural en Colombia no son fundamentalmente econémicos. El problema es tam-
bién estructural y politico. Como anteriormente se dijo, los gobiernos
locales y los instrumentos para conseguir fondos locales funcionan mal. El
Gobierno Colombiano se encuentra altamente centralizado y la mayoria de las
decisiones con respecto a poderes tributarios e inversiones pdblicas estén
controladas por reglas establecidas y administradas desde Bogotd. Bajo
estas condiciones es dudoso que los grupos de comunidades rurales puedan
obtener el grado de flexibilidad y control en la direccidén de capital pi-
blico necesitados para emprender proyectos rurales. 29/ Mas aGn, el Go-
bierno Nacional no estd dispuesto a pagar un subsidio a los costos de
carreteras de acceso rural excepto en algunas pocas &reas donde la segu-
ridad nacional estd en peligro, donde las presiones politicas han sido
extremas, o donde las carreteras forman parte de un proyecto de desarrollo
regional o de colonizacidn.

En resumen, la primera tarea es la de establecer instrumentos a nivel
Ce la comunidad con flexibilidad fiscal y administrativa para planear in-
versiones pGblicas y dirigir el capital local. Después de progresar en

este sentido pueden alcanzarse los requerimientos de capital.




- 29 -

El plan de construccidn de carreteras que se ha descrito probable-
-mente no funcione a menos que haya grupos comunales moderadamente inde-
pendientes con suficiente autoridad para promover proyectos de carreteras.
Corrientemente no existen grupos nacionales o estatales con el grado de
reconocimiento y capacidades administrativas para asignar carreteras de
acceso a las varias miles de comunidades donde viven los agricultores. Es
-improbable que un procedimiento centralizado para la difusién de este tipo
de actividad sea factible. El problema es: a cudl de los varios grupos
_existentes se le podria asignar la tarea de la direccidn local?

Las juntas de Accién Comunal son las cue mejor desempefio han tenido. §Q/
El mecanimsmo de Accidn Comunal puede usarse para formar juntas de carre-
teras locales compuestas de agricultores que van a ser beneficiados por la
carretera. Estos grupos podrian estar autorizados formalmente -en una forme
.amplia para crear juntas con derecho a contratar y a fijar impuestos. La
autorizacién deberfia provenir del departamento més bien que del nivel
nacional para prevenir demoras en el papeleo en Bogotéa.

El tesorerc municipal actuaria como agente fiscal para las juntas de
la comunidad a menos que rehuse proporcionar este servicic. En este caso
el trabajo podria ser realizado por los gobiernos departamentales. En
cualquier caso, la simplificacidn de los procedimientos de pago y recaudo
de impuestos es necesaria para las oficinas del tesoro antes de que le sean
asignadas estas nuevas tareas.

Hay una gran cantidad de obstédculos no econdmicos asociados con la
construccidén y planeacién de carreteras de acceso rural. En los planes y

las: discusiones de transporte se le ha dado poca atencidn a estos obstéculos.
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La construccidén de carreteras rurales no puede seguir adelante a menos
que se proporcione una decisién mis efectiva y las unidades de direccién
se encuentren al nivel del proyecto. Al mismo tiempo existen descon-
fianzas sobre los efectos a largo plazo producidas por las nuevas dispo-
siciones organizacionales y administrativas. 31/ La formacién de nuevos
grupos de comunidad con una amplia libertad para controlar el capital y
las inversiones lccales es considerada frecuentemente como competencia y
amenaza a las autoridedes sociales y politicas pre-establecidas. En
vista de los numerosos y complejos problemas existentes sdlo se puede
esperar un progreso lento en la construccidén de carreteras de acceso rural
durante los prdximos 10 afios, a menos que se tomen las medidas necesarias

pare solucionarlos.
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Survey y del Instituto Geografico Agustin Codazzi, Bogotid. Muchas de
las ideas en este informe incluyendo los datos metereoldgicos y geo-
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