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RESUMEN

Los constantes reclamos relacionados con la falta de infraestructura fisica y logistica,
particularmente multimodal, requeridas para el desarrollo econémico del pais,
obligan a que dicho tema sea considerado como parametro corporeo de las empresas
y del territorio. Hasta ahora, ha sido uno de los elementos mas cuestionados por su
impacto en la capacidad productiva y competitiva para la apertura del comercio
internacional de Colombia. Frente a ello, es necesario hacer una revision sobre el
aporte que genera para una economia el contar con una infraestructura eficiente, a la
par con las condiciones de produccion y acceso a los mercados internacionales. Este
articulo es producto del proyecto de investigacion “Impacto econdomico espacial de
los proyectos de infraestructura fisica y geografica en el Departamento de Antioquia
desde la perspectiva de los Negocios Internacionales. FASE 1: El Puerto de Uraba y
FASE 2: Geo-infraestructura complementaria”, en convenio entre la Universidad de
Medellin, la Institucion ESUMER (Escuela Superior de Mercadeo) de Medellin y la
empresa de analisis georreferencial INFOMAPAS en Medellin.

Palabras clave: Geografia y movilidad laboral, analisis regional, uso del suelo y
otras regulaciones.
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Territorial Infraestructure,
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INFRAESTRUCTURA TERRITORIAL, EcCONOMIA Y NEGOCIOS
INTERNACIONALES EN COLOMBIA

ABSTRACT

The constant claims related to the lack of physical and logistical, particularly
multimodal infrastructure (routes, ports, airports and networks of interconnected
transport) required for the economic development of the country, are forcing
consideration of this theme as a corporeal parameter, and not an exogenous one
to the companies and of the territory. So far, it has been one of the most contested
elements for its impact on the productive and competitive capacity for the opening of
international trade with Colombia. In the face of this, it is necessary to do a review
of the contribution that it generates for an economy counting on a good and efficient
infrastructure equal to the conditions of production and access to the international
markets, and especially the territories, as is the case of various regions of the country
who aim for such a point of view. Internalizing such variables will allow realization
of the adjustments the country needs in such themes and in particular how much of
a relationship should exist between the territorial productive conditions with respect
to the developments in infrastructure and the scope of both in face of international
commercial possibilities. This article is a product from the perspective of the
International Business of a research project called "Economic spatial impact of the
projects of physical and geographical infrastructure in Antioquia State (Colombia).”
PHASE 1: Urabd's Port and PHASE 2: complementary Geo-infrastructure ", in
agreement between the University of Medellin, the institution ESUMER (High
school of Marketing) of Medellin and the company of analysis georreferencial
INFOMAPAS in Medellin.

Key words: Geography labor mobility, regional, urban and rural analyses,
transportation demand, supply and congestion, land use and other regulations.
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INTRODUCCION

La falta de infraestructura fisica dirigida
al desarrollo econémico ha sido uno
de los elementos mdas cuestionados
en cuanto a la capacidad productiva y
competitiva para afrontar el comercio
internacional por parte de los paises,
en especial en los en vias de desarrollo.
Aeropuertos,  carreteras, ferrovias,
puentes, puertos, ferrocarriles y demas
medios de transporte son sefalados
como la principal fuente de la capacidad
econdmica de un pais para salir a los
mercados internacionales. Sin embargo,
poco se ha explorado en cuanto a la
necesidad espacial de combinar dichos
esfuerzos de infraestructura con Ila
capacidad productiva territorial para
responder ante dichos cambios. De ahi,
la urgencia de compatibilizar la razon
fisica de los proyectos con la proyeccion
econdmica que con cargo a ello se
postula.

Las perspectivas econdmicas que se
han trazado en el pais para aumentar
la oferta exportable y la exploracion
de nuevos mercados han enfatizado la
discusion acerca de las condiciones de
infraestructura. Sin embargo, aunque la
conclusion deriva en la falta de oferta,
el Estado en Colombia estd empenado
en resolver la situacion al ampliar la
participacion del sector privado en
la construccion de dichas obras. No
obstante, es de atender el hecho de que
aln no se sabe cuanto se requiere; ni los
impactos que dichos proyectos arrojarian
en la economia y en los sistemas
productivos territoriales del pais-.

No se trata solamente de continuar
con el llamado sobre la necesidad de

disponer de una mejor infraestructura
para la competitividad y productividad.
A su paso, dichos proyectos deben
articularse en los territorios en donde de
manera directa se pretenden desarrollar,
y en igual sentido, conectar con otros
proyectos a fin que la razon econdémica
de su establecimiento no esté sopesada
exclusivamente sobre la perspectiva de la
necesidad de salidas hacia los mercados
internacionales, también deben apuntar
a mejorar las condiciones econdmicas y
productivas del lugar.

Para lograrlo, es necesario que se piense
en la importancia de los proyectos de
infraestructura en cuanto al acceso y
vinculacién local, y hasta qué punto
pueden ser motor econdmico; si solo
han servido de disposicion y conexion
fisica pero sin mejoras competitivas
o productivas-. Dado lo anterior, se
analizaralacomposiciondelos elementos
propios de la logistica territorial con
el proposito de identificar las apuestas
econdmicas, productivas, empresariales
y de servicios que los territorios deben
desarrollar con el fin de tener cierta
claridad frente a éste panorama en el
caso colombiano.

INFRAESTRUCTURA TERRITORIAL Y
EMPRESARIAL

El andlisis territorial ha permitido
ampliar la perspectiva conceptual acerca
de los procesos que se registran en
los lugares. A esta posibilidad se le ha
denominado andlisis espacial, geografia
econdmica, teoria de los flujos espaciales,
entre otros, que han sido revestidos
bajo las condiciones propias del lugar
que las crea. Es decir, la condicion de
territorio abandona el componente de
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referencia estrictamente geografico y
de localizacion para considerarse desde
la relacion entre actores y recursos, la
movilidad de los factores de produccion
y los asentamientos empresariales a la
par con la incorporacién tecnologica,
de conocimiento y de investigacion. Al
respecto, se asume que cada lugar tiene
su propia explicacion y a ella obedecen
los parametros que conducen a que se
defina dicho territorio como agricola,
industrial, de servicios, tecnoloégico y/o
de innovacion, en donde claro esta, la
infraestructura actia como parametro
condicionante para que dichas formas
territoriales se presenten de manera
individual, complementaria, simultanea
o derivativa entre si.

Al respecto Hoover (1951) considera:

La eleccion de un lugar adecuado
puede decidir el éxito o el fracaso de un
negocio; pero el hombre de negocios no
es el tnico interesado en saber qué es
lo que constituye una buena localizacion
para una empresa del tipo de la que ¢l
opera. Los bancos, las instituciones
de servicio publico, las compaiiias
de transportes y los dirigentes de la
comunidad también tienen intereses en
la localizacion de las empresas y puede
ser util una mejor comprension de las
exigencias de ubicacién de diferentes
tipos de industrias. (p.7)

La condiciéon economica productiva de
un territorio esta definida en esencia por
las actividades que de manera tradicional
han desarrollado. No obstante, frente a
la llegada de iniciativas economicas de
gran magnitud son pocos los esfuerzos
para dinamizar las actividades vigentes
con las que aparentemente tienden a
prevalecer. Circunstancia comtn cuando
se trata de redefinir las actividades
econdmicas y los sistemas productivos

ante dichos patrones de cambio. Por
ende, la definicion que ha prevalecido
para sefialar el comportamiento
econdmico no solo obedece a la relacion
campo-ciudad sino a la definicion que
de manera interna en ellos se conciba
como actividad econdémica y ambos son
elementos cruciales para determinar sus
sistemas productivos. Sobre ellos, se ha
pensado que la condicion de derrame de
los proyectos productivos es mas que
suficiente para considerar cambios en
el territorio, sin embargo, la realidad
muestra otros escenarios.

Segtn Boisier (2003):

El enfoque territorial corresponde a la
referencia explicita sobre el territorio
como un espacio activo en el cual se
conciben, se imaginan, se diseflan y se
materializan acciones. La territorialidad
se manifiesta en la disposicion de
los asentamientos humanos en la
geografia, las redes de infraestructura
y comunicacidén, las actividades
econdmicas, las redes urbanas y en
las redes culturales. Sin embargo, los
estudios de prospectiva adelantados
hasta el momento no avanzan en
considerar la territorialidad como una
dimension importante en el desarrollo
econdmico, social, politico y ambiental.

(p-11)

De ahi, la necesidad de hacer una
revision del aporte que en realidad le
genera para una economia el contar con
una eficiente infraestructura a la par con
las condiciones de produccion y acceso a
los mercados internacionales. Por tanto,
es importante considerar el impacto de
los proyectos de infraestructura vigentes
y futuros sobre la base de la capacidad
de oferta exportable que Colombia
podria sustentar a través de sus distintos
territorios.
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Segln este panorama, el territorio deja
su papel de asiento y ubicacion de
las empresas para tomar un caracter
sinérgico y decisor en la generacion de
valor de los bienes y servicios que éstas
producen.

Santamaria (2009) considera:

A los empresarios les estd sonando
la posibilidad de instalar plataformas
logisticas en diferentes ciudades del pais
que permitan agilizar la movilizacion
de mercancia en los proéximos afios y
abaratar los costos de esa operacion.
La iniciativa ya fue planteada por
funcionarios del Departamento Nacional
de Planeacion (DNP) al Consejo Privado
de Competitividad, que ve con muy
buenos ojos el desarrollo de una nueva
infraestructura para acoger la actividad
logistica y organizar el transporte
terrestre, maritimo y aéreo en mejores
condiciones.(p.15)

Aunque existen planes prospectivos o
estratégicos en la materia, la realidad es
que son las mismas opciones economicas
las que exigen una infraestructura, pero
ello no puede senalarse solamente como
un episodio métrico de distancias en km
0 conexiones sin considerar el estrecho
margen de trabajo que se requiere en
ambos polos de la cadena econdmica
de un pais. De ahi que, temas como
los usos del mar, el transporte de carga
terrestre, maritima, fluvial o intermodal
pasan a complementarse con la realidad
econdmica del pais, al igual que los
desarrollos sobre infraestructura de
servicios como la instalacion de una
planta generadora de energia o la misma
ubicacion de un puerto en sus variadas
connotaciones, de los centros logisticos
o las zonas francas. Bajo estos mismos
intereses, es primordial analizar las
posibilidades de orden espacial vy

econdmico que los proyectos derivarian
en las regiones a través de la interaccion
de estos sobre la perspectiva de las
mejoras econdémicas tan esperadas en
actividades economicas que de manera
particular terminarian mejor conectados
a dichos proyectos.

INFRAESTRUCTURA TERRITORIAL,
Economia Y NEGOCIOS
INTERNACIONALES

La internacionalizacién econdmica no
se registra como un suceso meramente
incremental del proceso de intercambio
comercial. Para el proceso se requiere
contar con una gama de requisitos
que articulados a las condiciones
productivas y competitivas del pais
lo conduzcan precisamente a dicho
estadio. Asi, la internacionalizaciéon no
se circunscribe a un proceso de entrada
y salida de mercancias. Mas alla de
ello, se requiere de una infraestructura
fisica que corresponda en numero,
cantidad, condiciones y eficacia con los
requerimientos que un pais articulado a
la internacionalizacién requiere. Dicho
suceso esta ajeno a las necesidades
del pais, como lo advierten expertos
operadores logisticos:

En Colombia, el transporte de un
contenedor de carga puede estar alrededor
de un 50 o 70 por ciento del costo del
valor de la mercancia, dice Jairo Amaya
Gomez, gerente general del Grupo
Americana S.A. termina siendo mas cara
la operatividad logistica (recogida en
la fabrica, llevada al puerto y poner la
mercancia en la puerta del cliente), que
el mismo valor de los bienes, asegura
Amaya. (Diario Portafolio, 2008, p.20)
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El analisis debe partir de larevision de las
caracteristicas y cualidades del territorio
para que sectores como el transporte y de
comercializacion de productos puedan
utilizar los indicadores para mejorar las
condiciones de logistica que requieren
las empresas a fin de incrementar los
resultados en sus areas internas, pero
que tienen que ver directamente con
las condiciones y probabilidades que
ofrece el territorio como posibilidad
endogena para la eficacia y eficiencia
productiva y comercial de las mismas.
Como en su defecto se ha pensado que
tras de los proyectos portuarios o viales
sobrevienen mejores condiciones para
los lugares que los desarrollan, cuando
la realidad es que tras de estos deben
existir otros elementos para que dichos
proyectos sean realmente de impacto,
y promotores de bienestar, como se
observa en Buenaventura.

Jiménez y Delgado (2008) consideran
que:

A pesar de que el Puerto ha sido
historicamente la principal actividad
econdmica del municipio, sus efectos
en términos sociales son negativos en la
actualidad tanto porque ha permanecido
a espaldas del desarrollo social y
urbanistico de la ciudad como por su
privatizacion. Donde ha prevalecido
una logica de inclusion y exclusion, es
decir, el municipio siempre ha sido visto
como proveedor de recursos naturales y
economicos /actividad minera, madera
y portuaria), mientras que la poblacion
ha sido excluida del desarrollo
socioecondmico. (p.203)

Las propuestas centradas en los factores
fisicos ya no tienen tanta importancia
en el estado de la economia actual. Se
ha agotado el modelo de inversion
en infraestructuras, y se plantea la

necesidad de aportarle a la calidad
antes que a la cantidad. Mejorar el
servicio de transporte y optimizar la
infraestructura existente, son prioridades
que anteceden a la creacion de la nueva
y costosa infraestructura. La experiencia
de los sistemas de transporte masivo,
ha mostrado importantes repercusiones
demograficas, sociales, y culturales,
relacionadas con la planificacion
urbana y el fomento de las actividades
econdmicas.

El territorio requiere ser leido mas alla de
la abstraccion de lugar, y debe dibujarse
a la medida de los elementos que se han
conjugado para ordenarlo vy definirlo.
No puede ser visto solamente, como
un lugar de donde se extraen recursos,
sino un espacio donde se optimizan
las condiciones territoriales con el
menor impacto posible en cuanto a la
operatividad empresarial.

EQUIPAMIENTO TERRITORIAL E
INFRAESTRUCTURA

La dimension espacial y territorial de
las localidades y su punto de referencia
frente al mundo, ha conducido a los entes
territoriales a plantearse preguntas con
respecto a su posicion o condicion frente
a los cambios globales. Sin embargo, la
estructura local tiene retos superiores
por encima de los que corresponden a su
disposicidon econdmica.

Salom (2003) alude que:

Esta cuestion presenta dos aspectos
principales: En primer lugar, la
capacidad de los nuevos espacios
econémicos  para  mantener una
dinamica positiva y un comportamiento
innovador frente al incremento de la
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competencia generado por los procesos
de globalizacion econdémica y por el
éxito de las estrategias de adaptacion
de las grandes empresas; en segundo
lugar, la posibilidad de mantener, en
este mismo marco, las caracteristicas
originales (predominio de la pequefia
empresa, importancia de las relaciones
locales, estructuras inter-empresariales
basadas en la red frente a las estructuras
jerarquicas), teniendo ademads en cuenta
las consecuencias del propio éxito
econdémico sobre las empresas locales,
que pueden llevar al debilitamiento de
los mecanismos de interdependencia
local. (p.16)

La localidad como escenario bésico de
la realidad internacional tiende a ser
permeada por las realidades externas mas
alla de lo que se refleja en cuanto a las
transformaciones propias del orden fisico
o urbano. En juego, esta la capacidad que
tiene para definir con claridad su papel,
dimension y funciones ante los avances
y exigencias de los cambios globales.
Aparece el paradigma de la glo-calidad,
en la cual el ente local busca un espacio
que le permita realmente ser referente
global. No se puede hablar de procesos
de transformacion del territorio, si
desde este no se piensa que en ¢l deben
procurarse ciertos acomodamientos
mirados desde estas mismas formas de
ordenamiento propiamente fisicos que
deben advertirse, antes de continuar
con la avanzada de ocupaciéon a
través de proyectos econdmicos y de
infraestructura.

Sanguinetti (2009) considera:

Es de vital importancia que los impactos
de la infraestructura sobre los distintos
indicadores sociales y econdmicos sean
medidos de manera sistematica y de
acuerdoconelevadosestandarestécnicos.
Esta es la mejor manera de informar

la toma decisiones sobre prioridades
de asignacion de recursos publicos a
distintos proyectos. Igualmente, el reto
del mejoramiento de la calidad y la
cantidad de infraestructura en la region
requiere una combinacién adecuada de
incentivos a la participacion privada,
marcos regulatorios, e instancias de
planificacién y coordinacién territorial
y sectorial.

El analisis de impacto y medicion de los
beneficios de la infraestructura incluye el
bienestar de los hogares, la productividad
de las firmas e industrias, el comercio
internacional, y el medio ambiente.
Este tipo de estudios permite una mayor
comprension de los canales a través de
los cuales la infraestructura impacta en
el desarrollo de un pais. La comprension
de estos impactos es importante para
mejorar las metodologias de evaluacion
de las inversiones en infraestructura y,
de esta manera, fortalecer la eficiencia
del gasto. Adicionalmente, este tipo de
andlisis permite refinar el debate acerca
de estas politicas. A medida que se
cuente con mas informacion para tomar
estas decisiones, menos probabilidad
habra de que las politicas se decidan en
funcion de criterios menos atados a los
beneficios sociales. (p. 29)

Precisamente el equipamiento territorial
trata de considerar dichos aspectos. Este
consiste en la evaluacién directa que
debe hacerse sobre la perspectiva de las
capacidades y cargas del territorio para
desarrollar toda actividad econdémica y
productiva al tener en cuenta elementos
la movilidad, los sistemas productivos y
el crecimiento poblacional, frente a las
posibilidades que se tiene para que estos
lugares puedan “soportar” el peso y la
dimension de las actividades que sobre
el recaen.
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Lira (2003) considera:

El desarrollo econdmico de los distintos
paises sigue siendo territorialmente
concentrado e inequitativo, razébn por
la cual no ha sido posible aprovechar
el potencial productivo de los distintos
territorios, lo que a su vez constituye una
de las causas de aumento de la pobreza.
Por consiguiente, el analisis del papel que
tienen las localidades en la promocion
del desarrollo econdmico dentro de un
contexto de gestion descentralizada estd
en la agenda de los temas emergentes
para los paises de la region. La vision
sobre el desarrollo econdmico local
incorpora aproximaciones diferentes
y enfoques que, aun sin existir plena
coincidencia entre los distintos autores,
suelen de todos modos confluir en
la busqueda de una concepcion mas
integral y contextualizada de los
problemas reales del desarrollo en cada
territorio. (p.11)

Dicha alternativa permitiria avanzar un
poco en la ya muy agotada discusion de
los impactos positivos 0 negativos que
traeria un proyecto de infraestructura
sobre la capacidad productiva de los
territorios en los cuales se proyectan las
inversiones para dichos desarrollos. No
es facil plantear ésta posibilidad, cuando
para muchos es clara. La infraestructura
trae mejores oportunidades para todas
las actividades econdémicas, como la
produccion y la prestacion de servicios.
Sin embargo, su andlisis termina por ser
partedelos cobrosde catastro, incremento
en el costo de predios, inaccesibilidad
de otro tipo de actividades e inclusive,
disminucion de las  actividades
consideradas oriundas o autdctonas por
cuanto los nuevos desarrollos de manera
logica exigen la revision de la actividad
productiva.

Argumenta Sobrino (2004):

La economia mundial es un sistema
econdmico que trabaja como una
unidad en el tiempo real a una escala
planetaria y se caracteriza por una
integracion desigual a los procesos
productivos, a las interrelaciones y a los
mercados de capital. En este punto es
necesario distinguir entre globalizacion
e internacionalizacion: las relaciones
internacionales son interterritoriales,
en tanto que las relaciones globales
son supra territoriales; las relaciones
internacionalesrepresentaninteracciones
o flujos tomando en cuenta el factor
distancia, mientras que las relaciones
globales significan interacciones sin
apostar al factor distancia. Las relaciones
internacionales estan empotradas en
un espacio territorial, y las globales
trascienden dicha geografia. (p.126)

Se considera que una de las posibilidades
que tiene la infraestructura fisica es
cuando las actividades que se encuentran
dispuestas en ella se complementan
entre si, como una especie de corredor
econdmico en el cual las actividades se
ven compensadas a medida que aumenta
el trayecto o es mas amplio la extension
fisica. Esta sola consideracion, permite
analizar si es cierto que los territorios
se complementan por el hecho de tener
factores de produccion o servicios
que pueden ser diferenciados o
transformados y pasar a la idea de lo
importante que es el hecho de que un
territorio ejerza presion sobre aquel que
produce bienes importantes, pero cuya
relacion de transporte e infraestructura
no es la ideal, y que en ocasiones, para
verificacién, no es sano que termine
conduciéndose grandes proyectos hacia
dicho lugar por el efecto expulsion
que podria generar no al servicio de la
actividad complementaria, sino como
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parte del centro que hasta ahora estaba
absorbiendo su produccion.

Mufioz (2008) indica:

Es el momento de pensar en una
descentralizacién espacial orientada a
la apertura de espacios que promuevan
el desarrollo desde nuestras regiones.
Este enfoque requiere una mirada mas
integral del proceso de descentralizacion
en Colombia. Tal vez sea el momento
de ver nuestras regiones considerando
sus diferencias, los desequilibrios
econdmicos y sociales que hoy se
presentan entre regiones y la débil
estructura institucional con que hoy
cuentan departamentos y municipios
para promover procesos de desarrollo
econdmico y social, mas alla de la simple
provision de los servicios sociales. Sin
embargo, Colombia a pesar de ser un
pais de regiones, no ha contado con
una verdadera politica de desarrollo
regional, que considere lo territorial
como dimensién determinante en el
desarrollo.

Quizas es hora de pensar en soluciones
mas creativas. Que involucren a las
regiones como promotoras de su propio
desarrollo y reduzca su dependencia del
nivel central, ello requiere al menos de
tres elementos claves: el reconocimiento
del papel de las regiones en la generacion
de condiciones de competitividad que
incentiven procesos de desarrollo; una
politica de compensacion territorial
integral que reconozca las diferencias
entre regiones, y que le permita a las
entidades territoriales con mayores
indices de pobreza y exclusion contar
al menos con los servicios basicos, y
tercera, una reorganizacion institucional
en la cual se dote a las entidades
territoriales de  los  mecanismos
financieros 'y administrativos para
promover modalidades de organizacion

como las regiones de planificacion, areas
de desarrollo territorial entre otras, todo
con el decidido apoyo de un rector de
politica nacional que promueva la vision
transversal del territorio como elemento
clave de nuestro desarrollo. (p. 39)

Para poder mediar entre la infraestructura
fisica y la composicion del lugar como
sistema, es necesario determinar las
caracteristicas territoriales en virtud de
las aplicaciones propias de la logistica
para establecer la relacion que existe
entre estos y la capacidad productiva,
de distribucioén y comercializacion de la
carga que tienen las empresas, con miras
a conocer las necesidades en dichas
areas al partir de la internalizacion de
la logistica territorial como mecanismo
para la toma de decisiones.

CONCLUSIONES

Es fundamental rastrear la combinacion
de los proyectos de infraestructura con
las condiciones territoriales de cada
lugar en donde se desarrollaran. Es
decir, no sdlo es importante sefialar la
necesidad del medio sino apreciar las
posibles transformaciones productivas,
econémicas y competitivas que los
proyectos traeran. Se debe mirar como
estos proyectos trabajaran de manera
concreta en las regiones en cuanto a
mejoras del transporte, acceso amercados
o salida a otros paises.

Para lo anterior, es necesario
determinar el impacto de los proyectos
de infraestructura fisica vigentes y
proyectarlos sobre la oferta economica
exportable, evaluar el papel de los
proyectos de infraestructura fisica
con respecto al mejoramiento de las
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condiciones economicas y productivas
del pais, definir las formas de
combinacion econOmica entre los
proyectos de infraestructura y las
caracteristicas economicas de cada
region desde la perspectiva de las teorias
de localizacion.

La combinacion que se pretende
alcanzar se denomina espacialidad
economica, considerada como la
composicion economica de un lugar
que permita conocer el alcance de la
infraestructura en virtud de la coherencia
y correspondencia entre las actividades
econdmicas y productivas en dicho lugar
como en el caso del transporte. Con ello,
se rescata la idea de que el territorio
como tal pone las condiciones, pero
es la forma de entenderlo la que puede
simplificar la relacion sefalada. Dicha
alternativa, permitiria avanzar un poco
en la ya muy agotada discusion de los

impactos positivos o negativos que
traeria un proyecto de infraestructura
sobre la capacidad productiva de los
territorios.

Para poder mediar entre la infraestructura
fisica y la composicion del lugar como
sistema, es necesario determinar las
caracteristicas  territoriales en virtud
de las aplicaciones propias de la
logistica con el fin de determinar el
componente de relacion que existe entre
la capacidad productiva, la distribucién
y comercializacion que tienen las
empresas. Se considera, que una de las
posibilidades que tiene la infraestructura
fisicaes cuando las actividades dispuestas
en ella se complementan entre si, como
una especie de corredor economico en el
cual las actividades se ven compensadas
a medida que aumenta el trayecto o es
mas amplio la extension fisica de la
infraestructura.

106+

CUADERNOS DE ADMINISTRACION / UNIVERSIDAD DEL VALLE / No. 42 / JuL - Dic 2009

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Algaba Calvo, Antonio y Azevedo Da silva, Clécio (1997). La aproximacion de la geogra-
fia a la globalizacion: andlisis bibliografico de los estudios resefiados en geographical
abstracts entre 1992 y 1996. Biblio 3W. Revista Bibliogradfica de Geografia y Ciencias
Sociales. Universidad de Barcelona, n° 51.

Banco mundial (2009). Informe sobre el desarrollo mundial. Una nueva geografia economi-
ca. Panorama general. Washington, D.C. USA, p 67.

Boisier, Sergio (2003). Desarrollo regional e internacionalizacion de las regiones. Grupo de
Estudios Regionales, Universidad Del Rosario. II Encuentro Nacional de Profesiones
Internacionales “La Internacionalizacion de las Regiones Colombianas.” Agosto 13, 14
y 15, pll.

Cepal (2001). En: LIRA Cossio, Luis (2003). La cuestion regional y local en América Lati-
na. Instituto Latinoamericano y del Caribe de Planificacion Econdomica y Social (ILPES).
Direccion de Gestion del Desarrollo Local y Regional. Santiago de Chile, p. 11-12.

CEPAL — ECLAC (2000).La reestructuracion de los espacios nacionales.Instituto Latino-
americano y del Caribe de Planificacion Econdmica y Social — ILPES Santiago de Chile,
Naciones Unidas. Serie Gestion Publica No. 7. 38 p.

Coale J. Ashley. y Hoover M. Edgar (1965). Crecimiento de la Poblacion y Desarrollo Eco-
némico. Editorial Limusa-Willey SA. México, 1 ed, 480 p.

Cohen, Satl (2002). Geografia y Politica en un mundo dividido, editorial Trama Editorial, 2*
ed. MIGO, Madrid. Espafia, 367 p.

D’entremont, Alban (1997). Geografia Econdmica, 1 a ed., Impreso en graficas Rogar, s.a,
Navalcarnero (Madrid), 547 p.

Documento conpes 3547 (2008). Politica Nacional Logistica. Departamento Nacional de
Planeacion, Ministerio de Transporte, Ministerio de Comercio, Industria y Turismo y la
DIAN. Reptblica de Colombia, Bogota, 66 p.

Duque Escobar, Gonzalo (2007). El transporte en Colombia y en el eje cafetero. Notas para
el modulo de economia del transporte. Fundamentos de economia y Transportes. Pos-
grado y linea de profundizacion en vias y transportes. Manizales, 45 p.

Fay, Marianne y Morrison, Mary (2007). Infraestructura en América Latina y el Caribe.
Acontecimientos recientes y desafios principales. Banco Internacional de Reconstruc-
cion y Fomento/Banco Mundial, 1818 H Street, NW Washington, DC 20433, USA,
ISBN 978-958-8307-13-8, en coedicion con Mayol Ediciones S.A. mayolediciones@
etb.net.co, Bogota, Colombia, 151 p.

Gajardo Valenzuela, John, Mena Frau Carlos y Ormazabal Rojas, Yony (2006). Modela-
cion espacial mediante geomatica y evaluacion muticriterio para la ordenacion territorial.
Rev. Fac. Ing.-Univ. Tarapaca, vol. 14 No 1, p. 81-89.

Granados Riveros, Juan Camilo (2006). Airports development and location of Economic
activities: the application of a geographical-economic model to the case of Colombia.
Planeacion y desarrollo, Departamento Nacional de Planeacion, Imprenta Nacional de
Colombia, Volumen XXXVII, Numero 1, Bogota, p. 247-279.

Holmén, Hans (1995). ; What’s new and what’s regional in the ‘new regional geography?,
Scandinavian University Press, Published by: Blackwell Publishing on behalf of the

107 «



CUADERNOS DE ADMINISTRACION / UNIVERSIDAD DEL VALLE / No. 42 / JuL - Dic 2009

Swedish Society for Anthropology and Geography, 18 p.

Hoover M, Edgar (1951). Localizacion de la actividad economica. Fondo de Cultura de
Meéxico, México-Buenos Aires, editorial Mc Graw Hill, 1* ed, 343 p.

Haggard, S., ind Kaufman, R.R (1992). Economic Adjustment and the Prospects for De-
mocracy. In S. Haggard, R. R. Kaufman (Ed), the politics of Economics Adjustment
Princeton, NJ: Princeton University Press. (pp. 319 —50).

IGAC (2008). Ordenamiento Territorial, Métodos de modelamiento y analisis espacial, Re-
vista Analisis Geograficos, no 39, ISSN 0120 -8551, Bogota, p. 1-176.

(2005). Analisis Geograficos. No. 29, ISSN 0120 -8551, Edicion especial. Bogota, p.
1-168.

Jiménez Pérez, Nayibe y Delgado Moreno, Wilson (2008). La politica publica de privati-
zacion del sector portuario y su impacto en la organizacion de trabajo en el puerto de
Buenaventura. Pensamiento y Gestion, No. 25, ISSN 1657-6276, Universidad del Norte,
Barranquilla, p. 178-213.

Krugman, Paul (2009). The Increasing Returns Revolution in Trade Geography. The Ame-
rican Economic Review, Volume 99, number 3, Broadway, Suite 350, Nashville, TN
37203, Printed in USA, p. 561-571

Lipietz, Alain (1992). The local and the global: ;regional individuality or interregionalism?
Centre d’Etudes Prospectives d’Economie Mathematique Applique’es a la Planification,
75013, Paris, France, Published by: Blackwell Publishing on behalf of The Royal Geo-
graphical Society (with the Institute of British Geographers), Source: Transactions of the
Institute of British Geographers, New Series, Vol. 18, No. 1 (1993), p 8-18.

Lira Cossio, Luis (2003). La cuestion regional y local en América Latina.Direccion de Ges-
tion del Desarrollo Local y Regional, Santiago de Chile, ILPES- CEPAL. Publicacion de
las Naciones Unidas, serie gestion publica no 44, 36 p.

Lizmova, Nina (2007). Analisis de mapas como un método de investigacion de fenomenos
naturales y socioeconomicos. Revista Luna Azul. Universidad de Caldas. No24,p 1 —9.

Lopez Rodriguez, Jests y Faifia, Andrés (2008). Nueva Geografia Econdmica: evidencia
empirica de la estimacion de la ecuacion nominal de salarios. Lecturas Economia 69,
Universidad de Antioquia, p. 41-62.Lota (2008). Lineamientos de Ordenacion Territorial
para Antioquia. Comision Tripartita, Departamento Administrativo de Planeacion de An-
tioquia, 1* ed., Medellin, 236 p.

Madrid Soto, Adriana Graciela y Ortiz Lopez, Lina Maria (2005). Analisis y Sintesis en car-
tografia. Algunos procedimientos. Universidad Nacional, Bogot4, Facultad de Ciencias
Humanas, 1? ed., ISBN 958-8063-32-9, siglo del hombre editores, 170p.

Merel R. Pierre, Sexton J. Richard & Suzuki, Aya (2009). Optimal Investment in Transporta-
tion infrastructure when middlemen have market power: a developing-country analysis.
American Journal of Agricultural Economics, Volume 91, number 2, printed in USA by
The Sheridan Press, ed., Agricultural and Applied Economics Association, p. 462-476.

Moncayo, Jiménez Edgard (2004). El debate sobre la convergencia econdmica internacional
e interregional: enfoques tedricos y evidencia empirica. Economia y desarrollo, volumen
3 numero 2, Universidad Autonoma de Colombia, 40 p. Revista eure (Vol. XXX, No.
90), Revista Latinoamericana de Estudios Regionales, Santiago de Chile, p. 7-26.

108«

CUADERNOS DE ADMINISTRACION / UNIVERSIDAD DEL VALLE / No. 42 / JuL - Dic 2009

Moncayo, Jiménez Edgard (2001). Evolucion de los paradigmas y modelos interpretativos del
desarrollo territorial. Serie Gestion Publica 13. Santiago de Chile, Instituto Latinoamerica-
no y del Caribe de Planificacion Economica y Social — ILPES, 51p.

Mufioz, Norman Julio (2009). Las regiones mas alla del ajuste fiscal., s.v. Opinion. Portafolio,
No 3353, p. 39.

Sanguinetti, Pablo (2009). La gestion de la infraestructura en la region, CAF (Corporacion
Andina de Fomento) s.v. Andlisis, Portafolio, p 29. Numero 3309.

Santamaria Daza, Ricardo (2009). Alistan 20 centros de logistica comercial, s.v. portada, Re-
daccion economia y negocios. Portafolio, p 7. EL TIEMPO, Bogota, ISSN 0123-6362,
Ano 15, numero 3283.

Salom Carrasco, Julia (2003). Innovacion y actores locales en los nuevos espacios economi-
cos: un estado de la cuestion. Boletin de la A.G.E. N. ° 36, Departamento de Geografia,
Universitat de Valéncia, p. 7-30.

Shatz, H. J. & Venables, Anthony (2003). The geography of international investment. Clark,
G. L. et al., The Oxford handbook of economic geography. Oxford: Oxford University
Press. World Bank Policy Research Working Paper No. 2338. Available at SSRN: http://
ssrn.com/abstract=630710

Sobrino, Jaime (2004).Competitividad territorial: &mbitos ¢ indicadores de analisis Centro de
Estudios Demograficos y de Desarrollo Urbano de El Colegio de México. Correo-e: jlso-
brino@colmex.mx, Economia, Sociedad y Territorio, Dossier especial, p. 123-183

Viloria de la Hoz, Joaquin (2001). De Colpuertos a las sociedades portuarias: Los puertos
maritimos de Colombia en la década de 1920. Revista Del Banco de la Republica. Vol.
LXXIV, No 882, Bogota, Colombia, p 57-97.

Volpe martincus, Christian (2000). Integracion econdmica y localizacion de la actividad pro-
ductiva: el caso del MERCOSUR. Documento de Trabajo Nro. 23. Version resumida de
la tesis presentada en la Maestria en Economia de la Universidad Nacional de La Plata. El
director de la misma fue el Dr. Leonardo Gasparini. La version completa de la tesis puede
ser solicitada a depeco@isis.unlp.edu.ar

*109 -



