


Infraestructura en general. Puesto entre 144 países (donde 1 indica el país con la infraestructura más sofisticada a nivel general).

Fuente: WEF (2014).
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En este sentido, el objetivo de este capí-

tulo es analizar el desempeño logístico 

del país y las principales restricciones 

que lo afectan. A partir de este análisis se 

formulan algunas recomendaciones que 

contribuirían al desarrollo de la logística y 

a alcanzar la meta propuesta de convertir 

a Colombia en 2032 en el tercer país más 

competitivo de América Latina.

DIAGNÓSTICO

El desempeño logístico del país duran-

te los últimos años se ha deteriorado 

drásticamente. De acuerdo con el Índice 

de Desempeño Logístico del Banco Mun-

dial, Colombia pasó del puesto 72 entre 

155 países en 2010, al puesto 97 entre 

160 países en 2014. Esto significa que 

mientras en 2010, el 46,5% de los países 

tenían un mejor desempeño logístico que 

Colombia, en 2014 lo tienen más del 60%. 

En el contexto latinoamericano, el país 

sólo está por encima de Honduras, Haití 

y Bolivia, y con respecto a países de refe-

rencia ocupa el último lugar (Gráfico 1). 

Más allá de los rezagos en infraes-

tructura, el bajo desempeño logístico se 

explica por otros factores, entre los cua-

les están: la baja capacidad de los envíos 

de llegar a su destino a tiempo, la falta 

de seguimiento y localización de las mer-

cancías y la dificultad de contratar en-

víos a precios competitivos (Gráfico 2). 

Lo anterior es producto, en gran parte, de 

la falta de competitividad en el sector de 

transporte de carga, lo que evidencia la 

importancia de avanzar no sólo en temas 

de infraestructura, sino también en otros 

temas de eficiencia logística, los cuales 

podrían traer avances en competitividad 

en el corto plazo.

El bajo desempeño logístico del país 

también se evidencia cuando se compa-

ran sus costos logísticos frente a están-

dares internacionales. De acuerdo con 

el último informe del Doing Business, 

los costos de exportación e importa-

ción de Colombia entre 2010 y 2013 se 

incrementaron 5,9% y 9,8% en promedio 

anual, respectivamente. Los elevados 

costos se deben en gran parte a los cos-

tos de transporte, los cuales en el caso de 

las exportaciones representaron más del 

65% del total en 2013 (Gráfico 3). 

A nivel internacional, el país registra 

los costos de transporte más elevados 

en relación con países de referencia, si-

tuación que se replica en el contexto la-

tinoamericano (Gráfico 4)1. Para igualar 

La logística se convierte en un factor fundamental para 
competir tanto en los mercados nacionales como en los 
internacionales. El buen desempeño logístico comprende un 
conjunto de variables –como infraestructura, competitividad 
y calidad en servicios de transporte; eficiencia y eficacia en 
aduanas y puertos; capacidad de seguimiento y localización de 
mercancías, entre otros–, que permiten optimizar los tiempos 
y costos de transporte, almacenamiento y distribución, desde 
la fase de suministro hasta el consumidor final.

1.	 El Ministerio de Transporte argumenta que la información del Doing Business no contempla la distancia que existe entre los centros de producción 
y de consumo y los puertos. Por lo tanto, según este Ministerio, no es correcto comparar los costos de exportación e importación de Colombia con 
los de países como Corea, Panamá, Singapur, Hong Kong, entre otros, que tienen sus centros de producción y consumo cerca de los puertos. Ahora 
bien, al comparar los costos de transporte de Colombia con los costos de países que tienen similares distancias, al país tampoco le va bien.
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COLOMBIA PRESENTA EL 
DESEMPEÑO LOGÍSTICO 
MÁS BAJO CON RESPECTO A 
PAÍSES DE REFERENCIA

Gráfico 1. Índice de Desempeño Logístico, 2014.

EL BAJO DESEMPEÑO LOGÍSTICO 
SE DEBE A DIVERSOS FACTORES 
MÁS ALLÁ DE LOS REZAGOS 
EN INFRAESTRUCTURA

Gráfico 2. Colombia: Índice de Desempeño 
Logístico y sus componentes, 2010-2014

Notas: 1. Posición entre 155 países en 2010; 2. Posi-

ción entre 160 países en 2014. Fuente: Banco Mundial. 

Notas: 1. Posición entre 155 países en 2010; 2. Posi-

ción entre 160 países en 2014. Fuente: Banco Mundial.
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PARA ALCANZAR EN 2032 LOS 
COSTOS DE EXPORTACIÓN QUE 
HOY TIENE CHILE, EL PAÍS DEBE 
REDUCIRLOS EN PROMEDIO 4,5% 
POR AÑO ENTRE 2014 Y 2018

Gráfico 3. Costos de exportar una mercancía 
en Colombia, 2013 (US$ por contenedor).

COLOMBIA TIENE LOS COSTOS 
DE TRANSPORTE MÁS ELEVADOS 
CON RESPECTO A PAÍSES DE 
REFERENCIA, SITUACIÓN QUE 
SE REPLICA EN EL CONTEXTO 
LATINOAMERICANO

Gráfico 4. Costos de exportar una 
mercancía, 2013 (US$ por contenedor).

Fuente: Doing Business. Cálculos Consejo Privado de 

Competitividad.

Fuente: Doing Business. Cálculos Consejo Privado de 

Competitividad.
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a Chile –tercer país con los costos más 

competitivos de América Latina–, se re-

quiere reducir los costos de exportación 

en más del 58%. En otras palabras, para 

alcanzar en 2032 los costos de exporta-

ción que hoy tiene Chile, Colombia debe 

reducirlos en promedio 4,5% por año en-

tre 2014 y 2018. 

calidad de la infraestructura

Parte del bajo desempeño logístico del 

país se debe al rezago en materia de 

infraestructura. De acuerdo con el Foro 

Económico Mundial (WEF, por su sigla en 

inglés), mientras en el Reporte Global de 

Competitividad 2010-2011, 69,8% de los 

países estaban en una mejor posición 

que Colombia en materia de calidad de 

la infraestructura, en el último reporte 

(2014-2015) este porcentaje se incre-

mentó a 75%, lo que ubica el país en el 

puesto 108 entre 144 países y en el 

puesto 13 en el contexto latinoamerica-

no (Gráfico 5).

Si bien se evidencia un deterioro en 

materia de calidad de la infraestructura 

del país frente a referentes internacio-

nales, lo cierto es que durante el perío-

do 2010-2014 se han realizado distintos 

esfuerzos para contrarrestar dicho re-

zago. Uno de ellos está relacionado con 

mayores recursos dirigidos a este sector. 

Entre 2010 y 2013 la inversión en infraes-

tructura de transporte se incrementó en 

más de 13% en promedio anual, llegan-

do en 2013 a representar 2,8% del PIB2, 

de los cuales 2,1% del PIB (alrededor de 

$14 billones) correspondió a inversión 

pública3 y 0,7% del PIB, a inversión priva-

da (cerca de $5,2 billones) (Gráfico 6). 

De continuar dicha tendencia, de acuerdo 

con el Departamento Nacional de Planea-

ción (DNP), se espera que la inversión en 

infraestructura de transporte llegue a re-

presentar 6% PIB al año 2029.

A pesar de la mayor inversión y de 

otros esfuerzos –tales como el fortale-

LA PERCEPCIÓN DEL PAÍS EN MATERIA DE CALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA SE HA DETERIORADO. MIENTRAS 
EN 2010 EL 69,8% DE LOS PAÍSES ESTABA EN UNA MEJOR POSICIÓN QUE COLOMBIA, HOY LO ESTÁN EL 75%

Gráfico 5. Calidad de la infraestructura: puesto y porcentaje de países con mejor desempeño que Colombia. 

Fuente: WEF, 2014. Puntaje entre 144 países.

2.	 Durante los últimos 20 años la inversión en infraestructura no había superado 1% del PIB anual.
3.	 La inversión pública comprende inversión del Presupuesto General de la Nación, inversión de los departamentos, aportes del Sistema General de 

Regalías y recursos del Fondo de Adaptación.
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cimiento institucional4, la expedición de 

la Ley de Asociaciones Público Privadas 

(Ley 1508 de 2012) y la Ley de Infraes-

tructura (Ley 1682 de 2013)–, el atraso 

en la implementación de proyectos de in-

fraestructura es evidente. Para el período 

2010-2014, el Gobierno se propuso me-

tas, muchas de las cuales no podrá cum-

plir. En materia de red vial, se trazó tener 

a través de concesiones más de 840 ki-

lómetros nuevos de dobles calzadas en 

operación y a 30 de junio de 2014 tan 

sólo 56% estaba listo5. 

En otros modos de transporte la si-

tuación es parecida. En el tema férreo, por 

ejemplo, se han ensayado diversos mode-

los de gestión para ofrecer un servicio de 

acceso público y todos han fracasado, 

en contraste con las líneas desarrolla-

das y explotadas por los dueños de la car-

ga (Roda y Perdomo, 2011)6. Durante los 

últimos cuatro años, el Gobierno se trazó 

concesionar en tres fases 1.154 kilóme-

tros de la red férrea y el avance es de 0%7. 

A la fecha de cierre de este Informe sólo se 

habían adjudicado dos proyectos de obra 

pública de rehabilitación de corto plazo, co-

rrespondientes a la fase uno, mientras que 

para las fases dos y tres –que se planean 

impulsar por concesiones– no se tiene un 

panorama claro de contratación.

En materia fluvial el progreso tam-

poco ha sido el esperado. El Gobierno se 

DURANTE 2013 LA INVERSIÓN EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE LLEGÓ A REPRESENTAR 2,8% DEL PIB

Gráfico 6. Inversión en infraestructura de transporte como porcentaje del PIB.

Fuente: DNP, cifras preliminares. Cálculos Consejo Privado de Competitividad.

4.	 En materia de fortalecimiento institucional se destacan la creación del Viceministerio de Infraestructura, la Agencia Nacional de Infraestructura 
(ANI), la nueva Financiera de Desarrollo Nacional (FDN) y la Comisión Intersectorial de Infraestructura. 

5.	 Fuente: Sistema Nacional de Evaluación de Gestión y Resultados (DNP): https://sinergia.dnp.gov.co/PortalDNP/default.aspx. Consulta realizada el 
17 de septiembre de 2014.

6.	 De acuerdo con Roda y Perdomo (2011), las líneas férreas del Cerrejón y nuevo Fenoco operan eficientemente y movilizan más de 60 millones de 
toneladas de carbón al año en la región caribe.

7.	 Fuente: Sistema Nacional de Evaluación de Gestión y Resultados (DNP): https://sinergia.dnp.gov.co/PortalDNP/default.aspx. Consulta realizada el 
17 de septiembre de 2014.
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LA PRODUCTIVIDAD LABORAL DEL SECTOR TRANSPORTE EN COLOMBIA NO SUPERÓ 
EL 17% DE LA PRODUCTIVIDAD DEL MISMO SECTOR EN ESTADOS UNIDOS

Gráfico 7. Productividad laboral relativa de Colombia frente a Estados Unidos (EEUU=100%), 2005-2012.

propuso transportar seis millones de to-

neladas por el río Magdalena y hasta aho-

ra sólo se transportan 2,43 millones8. 

Con respecto a la navegabilidad de este 

río, se resalta la reciente adjudicación por 

parte de Cormagdalena para su recupera-

ción a lo largo de 908 kilómetros.

otros cuellos de botella que 
afectan el desempeño logístico

Como se comentó al inicio, los retrasos en 

infraestructura y la baja calidad de la mis-

ma no son los únicos factores que explican 

el bajo desempeño y los altos costos lo-

gísticos. Esta situación también se debe a 

otros cuellos de botella cuyo abordaje en el 

corto plazo podría traer grandes beneficios 

para la competitividad logística del país. 

Falta de competitividad del sector  
de transporte de carga 

La carencia de un sector de transporte y 

de una cadena logística que preste servi-

cios competitivos es otra de las grandes 

restricciones que afectan el desempeño 

logístico del país. Esta situación se evi-

dencia en la productividad laboral del 

sector, la cual es bastante baja en el 

contexto internacional, además que se 

ha deteriorado durante los últimos años. 

Entre 2005 y 2012, la productividad rela-

tiva del sector de transporte en Colombia 

no superó el 17% de la productividad del 

mismo sector en Estados Unidos9. Así 

mismo, durante estos años, la producti-

vidad del sector transporte fue inferior a 

la del promedio del país (Gráfico 7).

Distintos factores explican esta falta 

de competitividad, muchos de los cuales 

son de carácter regulatorio. Por ejemplo, 

en la actualidad el parque automotor está 

congelado, y su renovación está sujeta a 

la desintegración –uno a uno– de camio-

Fuente: Dane - BEA. Cálculos Consejo Privado de Competitividad.

8.	 Ibíd.
9.	 Se entiende por productividad laboral relativa la productividad laboral del sector de transporte de Colombia (PIB del sector/número de trabajadores) 

como porcentaje de la productividad laboral del mismo sector en Estados Unidos.
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nes viejos (Conpes 3759/2013); existe un 

esquema de libertad vigilada (Decretos 

2092/2011 y 2228/ 2013) que –además 

de tener una reglamentación comple-

ja– permite la intervención del Gobier-

no cuando los fletes están por debajo de 

los costos eficientes de operación y ge-

nera una carga transaccional importante 

a los actores de este mercado –genera-

dores, empresas de transporte y trans-

portistas–10; el uso de vehículos de carga 

extralarga sólo está permitido con autori-

zaciones especiales; aún no se ha regla-

mentado la vida máxima de vehículos de 

carga, entre otros11.

Así mismo, el sector se caracteriza 

por ser altamente informal, lo que implica 

bajos estándares en la prestación de ser-

vicio12. A su vez, las compañías de trans-

porte adolecen de verdaderos esquemas 

de gestión13. Adicionalmente, existen fa-

lencias en materia de capital humano y 

no hay una agenda de ciencia, tecnología 

e innovación contundente para el sector.

Igualmente, existe poca coordinación 

de mediano plazo entre generadores y 

transportadores, lo que incrementa los 

costos de transporte14. Esto lleva a que 

se originen prolongados tiempos de car-

gue y descargue de mercancías tanto en 

puertos como en el punto de generación 

de la carga. De acuerdo con el Ministerio 

de Transporte (Mintransporte), estas de-

moras, en promedio, representan más de 

la mitad de los tiempos en carretera para 

muchos tramos origen-destino15 (Gráfico 

8). Así mismo, el uso de herramientas para 

la optimización logística es aún escaso.

Ausencia de transporte multimodal 
y carencia de plataformas logísticas

Los elevados costos de transporte y, por 

consiguiente, el bajo desempeño logís-

tico son consecuencia también de la no 

utilización de diferentes modos de trans-

porte16. Si bien el transporte por carretera 

tiene muchas ventajas –como la facilidad 

de desplazarse puerta a puerta, la flexi-

bilidad en las frecuencias y los menores 

tiempos de transporte para recorridos 

largos–, otros modos constituyen me-

dios de transporte más eficientes. Mien-

tras transportar una tonelada en camión 

cuesta en promedio US$0,91 por kilóme-

tro, por ferrocarril y río cuesta US$0,055 

y US$0,041, respectivamente (Roda y 

Perdomo, 2011)17.

De otro lado, después de ocho años 

de haberse lanzado la Política Nacional 

Logística –Conpes 3547 de 2008–, los 

avances en su implementación son po-

cos, en particular con respecto a la cons-

trucción de plataformas logísticas. Si bien 

ya se cuenta con algunos estudios18, aún 

no existe la primera plataforma logística. 

Falta de eficiencia en trámites de 
comercio exterior y en puertos

El bajo desempeño logístico también se 

debe a la falta de eficiencia en trámites de 

10.	 El Mintransporte argumenta que se requiere implementar esta libertad vigilada con posibilidades de intervención en el mercado en la medida en 
que existen prácticas desleales a la libre competencia que afectan el eslabón más débil de la cadena: el camionero. Si bien el Consejo Privado de 
Competitividad está de acuerdo con que se sancione cualquier violación de la libre competencia, considera que no existe ninguna circunstancia 
microeconómica excepcional en el mercado de transporte de carga que justifique este esquema. Más aún, la Superintendencia de Industria y Co-
mercio ya conceptuó que esta regulación no está en línea con la política de competencia del país, concepto realizado de acuerdo con el Decreto 
2897 de 2010, que establece la obligatoriedad de consultar a esta entidad acerca de la incidencia sobre la libre competencia de cualquier proyec-
to de regulación que se desee expedir. 

11.	 Para mayor detalle, ver Informes de Competitividad 2013–2014 y 2012–2013.
12.	 De acuerdo con el Mintransporte, aproximadamente 1,2 millones de empleos en este sector son informales.
13.	 Para mayor detalle, ver Informe Nacional de Competitividad 2013-2014.
14.	 Además de los costos de espera en puertos, muchas veces los camiones deben permanecer un tiempo considerable en ellos para conseguir carga 

de regreso –se ha estimado que un camión puede estar entre dos y tres días en puerto consiguiendo carga (Roda y Perdomo, 2011). De hecho, en 
ocasiones regresan vacíos, lo que eleva aún más los costos de transporte.

15.	 Esta situación se acentúa para ciertos tramos. Por ejemplo, el tiempo de cargue y descargue de mercancías es casi el doble del tiempo que gasta 
un camión entre Cali y Buenaventura.

16.	 En Colombia 73,2% de la carga se realiza por carretera y 25,5% de la misma por modo férreo –del cual 99,9% corresponde a carbón. Fuente: Min-
transporte, Transporte en cifras versión 2013.

17.	 Un estudio del Banco Mundial que analizó la competitividad de tres medios de transporte para Colombia –carreteras, carrileras y ríos– concluyó que 
bajo el supuesto de que todos los casos tuvieran acceso a terminales marítimos, la vía férrea sería la más competitiva, seguida de la fluvial. Quitán-
doles el acceso directo a los terminales marítimos –como es el caso real en Barranquilla y Cartagena para el ferrocarril y en Santa Marta para el modo 
fluvial–, dicho estudio concluye que las carreteras serían la ruta más efectiva a nivel de costos. Sin embargo, se identificó que para distancias interme-
dias el medio más apropiado es el ferrocarril, mientras que para distancia de más de 700 kilómetros, el transporte fluvial es la mejor opción.

18.	 Para las plataformas de Buenaventura, Barrancabermeja, Puerto Salgar-La Dorada y Eje Cafetero.
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LOS PROLONGADOS TIEMPOS DE CARGUE Y DESCARGUE DE MERCANCÍAS REPRESENTAN EN PROMEDIO 
MÁS DE LA MITAD DE LOS TIEMPOS EN CARRETERA PARA MUCHOS TRAMOS ORIGEN-DESTINO
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comercio exterior y en puertos. Por ejem-

plo, más allá de los costos de transporte, 

los elevados costos de exportación son 

el resultado, en parte, de los altos costos 

en que deben incurrir los empresarios por 

las ineficiencias en las aduanas y en la 

documentación exigida para los trámites. 

De acuerdo con el Doing Business 2014, 

en el contexto latinoamericano y con res-

pecto a países de referencia, Colombia 

registra los mayores costos en procedi-

mientos aduaneros (ver Gráfico 4). 

Las demoras en los puertos también 

generan sobrecostos en los productos. Se 

ha estimado que el tiempo de servicio, en 

promedio, en los principales puertos es 

de nueve horas, lo que implica un costo 

adicional de alrededor de US$0,69 por 

tonelada (DNP y Banco Mundial, 2012).

Esta situación se debe a distintas ra-

zones. Por ejemplo, aunque la Ventanilla 

Única de Comercio Exterior (VUCE) ha agi-

lizado las autorizaciones y ha facilitado 

los trámites19, el proceso de inspección 

simultánea no se ha implementado com-

pletamente –sólo se usa para la exporta-

ción de carga contenerizada20. 

Otra falencia que explica estas demo-

ras en puerto es la carencia de equipos 

adecuados que faciliten la inspección no 

intrusiva (scanners). Adicionalmente, 

aún se encuentra pendiente la modifica-

ción del Estatuto Aduanero, el cual se es-

pera ayude a facilitar algunas de estas y 

otras restricciones21.

RECOMENDACIONES

fortalecer la infraestructura 

Con el fin facilitar y viabilizar la construc-

ción y el mantenimiento de proyectos 

de infraestructura, el Consejo Privado de 

Competitividad, en el Informe Nacional de 

Competitividad 2013–2014, recomendó 

aprobar el proyecto de Ley de Infraes-

tructura, el cual en efecto fue expedido 

mediante la Ley 1682 de 201322. 

Si bien ya se cuenta con gran par-

te de la reglamentación de dicha Ley 

–como la planeación de los proyectos 

de infraestructura de transporte para 

asegurar la multimodalidad, los linea-

mientos para el establecimiento de 

corredores logísticos de importancia 

estratégica para el país, la creación 

de la Unidad de Planeación del Sector 

Transporte y de la Comisión de Regu-

lación de Infraestructura y Transporte 

y el decreto sobre licencias ambienta-

les–, a la fecha de cierre de este infor-

me estaba pendiente por reglamentar 

artículos claves como el establecimien-

to de una metodología de avalúos23, en-

tre otros. Por lo tanto, se recomienda la 

reglamentación total de la Ley 1682 de 

2013 y su implementación. 

Ahora bien, la Ley de Infraestructura 

no es suficiente para agilizar la implemen-

tación de los proyectos. Es fundamental el 

establecimiento de un procedimiento cla-

ro, expedito y equilibrado en materia de 

consultas previas, que permita el rápido 

desarrollo de los proyectos de infraestruc-

tura. Si bien el Informe Nacional de Compe-

titividad 2013-2014 propuso reglamentar 

dicho proceso antes de agosto de 2014, 

hasta el momento no hay avances al res-

pecto. Se conoce que el Ministerio del Inte-

rior (Mininterior) se encuentra trabajando 

en un borrador de proyecto de ley sobre 

consultas previas, por lo que se recomien-

da que en éste se incluya el desarrollo de 

una herramienta de información sobre la 

ubicación de las comunidades ancestrales 

y su utilización como única fuente para de-

terminar los sujetos legitimados a partici-

par en consultas. Además, dicho proyecto 

de ley deberá incluir la definición de com-

pensaciones a comunidades.

Es clave también acelerar el cumpli-

miento de la agenda establecida por el 

programa de cuarta generación de con-

cesiones. A la fecha de cierre de este In-

forme se había adjudicado 77,8% de los 

proyectos de la primera ola. 

19.	 Por ejemplo, el tiempo promedio para la aprobación de registros de importación entre 2012 y 2014 se redujo en más de 95%. Actualmente, estos 
registros se aprueban aproximadamente en 15 minutos. Así mismo, se han incorporado nuevos servicios, como operaciones de aduanas diferen-
tes y solicitudes con ingreso parcial de contenedores a puerto.

20.	 En los puertos de Buenaventura, Barranquilla, Cartagena y Santa Marta –terminales marítimos donde aplica dicho procedimiento–, los tiempos de 
inspección han pasado en promedio de tres a un día para carga contenerizada.

21.	 Para mayor detalle, ver Informe Nacional de Competitividad 2013-2014.
22.	 Dentro de los principales cambios introducidos por dicha Ley se destacan: mayores exigencias de planeación de los proyectos desde su etapa 

de estructuración; aclaraciones en materia de predios, licencias ambientales, redes y permisos mineros; reglas unificadas para los proyectos de 
infraestructura de transporte, e introducción de facultades para crear la Comisión de Regulación de Infraestructura y Transporte y la Unidad de Pla-
neación del Sector Transporte.

23.	 De acuerdo con la Ley 1682 de 2013, para la adquisición o expropiación de inmuebles requeridos en proyectos de infraestructura de transporte, el 
Instituto Geográfico Agustín Codazzi (IGAC) tendrá como función adoptar las normas, métodos, parámetros, criterios y procedimientos que se de-
ben aplicar en la elaboración de los avalúos comerciales y su actualización.
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Más allá de la implementación de esta 

agenda 4G, es necesario contar con una 

planeación continua que permita identificar 

nuevos corredores estratégicos e ir planifi-

cando los proyectos con base en estos. Por 

lo tanto, es clave la pronta implementación 

del Decreto 946 de 2014, mediante el cual 

se crea la Unidad de Planeación de Infraes-

tructura de Transporte. Se recomienda que 

dicha Unidad siga avanzando hacia la cons-

trucción de un Plan Maestro de Transporte 

de largo plazo, junto con un modelo que ga-

rantice la eficiencia del gasto y una fórmula 

que permita evaluar el costo-beneficio de 

cada una de las obras24. Adicionalmente, 

es importante crear espacios de coordi-

nación entre los sectores público, privado 

y la academia, que permitan generar una 

planeación participativa. En este sentido, 

se propone que esta Unidad establezca una 

junta asesora externa que contribuya con 

su experticia y su visión de futuro a una me-

jor planeción de obras de infraestructura25.

Con respecto al tema portuario, es 

clave continuar con las obras y la adecua-

ción de canales de acceso26 y garantizar 

que estos soporten la nueva generación 

de buques de mayor capacidad (Post–

Panamax). Igualmente, es clave trazar y 

ejecutar un plan que articule los flujos de 

acceso a los puertos, para lo cual se re-

comienda que dicha competencia esté a 

cargo de la Nación.

Así mismo, es clave continuar con 

la modernización de aeropuertos27. En 

particular, con respecto al aeropuerto 

El Dorado, es necesario cumplir con la 

implementación de su Plan Maestro, de 

manera que se puedan solucionar los pro-

blemas de capacidad que tendrá el aero-

puerto en el mediano plazo28. Igualmente, 

es necesario continuar con la incorpora-

ción de tecnología de aeronavegación y 

radioayudas que permita extender los ho-

rarios de operación y ofrecer mayor co-

bertura. También se requiere aumentar 

el número de sitios donde se ubican las 

aeronaves para el embarque y el desem-

barque, optimizar el acceso a los mismos, 

y construir nuevos calles de rodaje y par-

queaderos. Adicionalmente, es prioritaria 

la modificación de la licencia ambiental 

que regula el tema de ruido, la cual limita 

la operación de la pista sur. 

Igualmente, es fundamental seguir 

estimulando la participación del sector 

privado en el desarrollo de proyectos de 

infraestructura. Si bien se han reducido 

los riesgos financieros en construcción, 

operación y mantenimiento29, existen 

otros riesgos –como las demoras en las 

consultas a comunidades, las licencias 

ambientales y la inestabilidad jurídica y 

tributaria– que hacen que la rentabilidad 

pueda no ser tan atractiva. Por lo tanto, es 

clave ofrecer una remuneración apropia-

da que cubra dichos riesgos a fin de ga-

rantizar la viabilidad de los proyectos. Así 

mismo, es fundamental atraer la partici-

pación de inversionistas institucionales, 

para lo cual se requiere que las potencia-

les emisiones de bonos para financiar 

proyectos de infraestructura satisfagan 

los requerimientos de este tipo de inver-

sionistas30. Igualmente, es primordial 

24.	 Esto con base en el documento Plan Maestro de Transporte 2010-2032 de octubre de 2010, elaborado bajo la coordinación del DNP, el Mintrans-
porte y el BID.

25.	 Esta junta asesora externa funcionaría de forma análoga a como interactúa el Transportation Research Board con los responsables de la agenda de 
infraestructura en Estados Unidos.

26.	 Para 2010-2014 el Gobierno nacional se propuso realizar obras de mantenimiento y profundización en los canales de acceso de Buenaventura, 
Cartagena, Tumaco, Barranquilla y San Andrés, las cuales a diciembre de 2013 mostraban un avance de 83,3%. Fuente: Sistema Nacional de Eva-
luación de Gestión y Resultados (DNP): https://sinergia.dnp.gov.co/PortalDNP/default.aspx. Consulta realizada el 17 de septiembre de 2014.

27.	 Durante el período 2013-2014 el Gobierno nacional se propuso avanzar en la modernización de aeropuertos, la cual a junio de 2014, se había lo-
grado cumplir en 81,7%. Esta modernización corresponde a los aeropuertos de Barranquilla, Cartagena, San Andrés, Rionegro, Medellín, Carepa, 
Quibdó, Montería, Riohacha, Santa Marta, Valledupar, Bucaramanga, Barrancabermeja y Cúcuta. Fuente: Sistema Nacional de Evaluación de Gestión 
y Resultados (DNP): https://sinergia.dnp.gov.co/PortalDNP/default.aspx. Consulta realizada el 17 de septiembre de 2014.

28.	 Se estima que la capacidad de dicho aeropuerto en el mediano plazo será insuficiente. De acuerdo con la reciente actualización del Plan Maestro, 
se prevé un crecimiento anual en el flujo de pasajeros superior a 7% hasta 2016 y entre 3% y 4% en promedio por año hasta 2041. Algo similar su-
cede con el tráfico de carga y con el número de operaciones, los cuales se esperan crezcan anualmente en promedio en más de 4% y 5%, respecti-
vamente, hasta 2041.

29.	 Los productos como los créditos senior y subordinados, junto a garantías de liquidez que ofrece la FDN, tienen el propósito de reducir estos ries-
gos. Adicionalmente, el Gobierno, a través del Banco Agrario, ofrece crédito para la financiación de proyectos 4G a menores tasas de interés.

30.	 Los bonos de infraestructura son instrumentos financieros emitidos por las sociedades concesionarias con el fin de conseguir, a través del mer-
cado de capitales, grandes volúmenes de recursos a plazos coherentes con la duración de estos proyectos. Para atraer inversionistas institu-
cionales, es necesario mitigar los riesgos sobre los ingresos futuros. Una forma de hacerlo es a través de compañías de seguros internacionales 
(monoliners) o por entidades multilaterales, las cuales deben garantizar en el 100% la inversión, de manera que el riesgo del emisor sea sustituido 
por el de la entidad garante. Otra forma puede ser a través de un seguro del Estado, cuyo riesgo es asumido por el Estado. Para mayor detalle, ver 
Cámara Colombiana de la Infraestructura (2013).
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continuar incentivando la participación 

del sector privado en la estructuración 

y presentación de proyectos de infraes-

tructura de transporte ante el Gobierno 

nacional y los gobiernos locales.

convertir el sector de 
transporte de carga en un 
sector de talla mundial

En reiteradas ocasiones el Consejo Pri-

vado de Competitividad ha señalado la 

importancia de contar con un sector de 

transporte de carga que preste servicios 

de talla mundial. Dado que la producti-

vidad de muchos de los sectores de la 

economía depende de este sector, in-

crementar su competitividad implicaría 

mejorar la competitividad del país. 

A finales de 2013 se aprobó el docu-

mento Conpes 3779, que dio concepto fa-

vorable a la suscripción de un préstamo 

con el BID por un valor de US$15 millo-

nes, dirigido en parte a la modernización 

del sector de transporte carga31. Si bien 

estos recursos son claves para fortale-

cer dicho sector, es fundamental que su 

uso implique el establecimiento de una 

agenda integral para convertir este sec-

tor en un sector que preste servicios de 

talla mundial. Dicha agenda deberá invo-

lucrar acciones concretas en materia de 

ajustes normativos y de regulación; for-

talecimiento del capital humano; forma-

lización del sector; coordinación entre 

generadores y transportistas; provisión 

de infraestructura específica; utilización 

de TIC en el sector (e.g. peajes electróni-

cos, herramientas para el seguimiento y 

localización de las mercancías); identifi-

cación e implementación de una agenda 

de ciencia, tecnología e innovación, entre 

otros aspectos32.

El diseño y la implementación de una 

agenda de este tipo requieren de un es-

fuerzo conjunto entre actores públicos y 

privados. En particular, esta agenda debe-

ría ser liderada por el Mintransporte, con 

el apoyo de una serie de entidades en el 

marco del Sistema Nacional de Competiti-

vidad e Innovación (SNCeI). En este sen-

tido, dado que el SNCeI ya cuenta con el 

Comité Nacional de Logística, se recomien-

da reactivarlo y utilizarlo para coordinar 

esta agenda. Se requiere que este Comité 

sirva de espacio de articulación entre ac-

tores públicos y privados relevantes, con 

el propósito de garantizar el cumplimien-

to del plan de acción de dicha agenda. Así 

mismo, es necesario que desde este Comi-

té también se realice seguimiento conti-

nuo a la implementación de toda la Política 

Nacional de Logística y se dé solución a 

todos los cuellos de botella que afectan el 

buen desempeño logístico del país.

El Programa de Transformación Pro-

ductiva (PTP) del Ministerio de Comercio, 

Industria y Turismo (MinCIT) cuenta con 

una metodología establecida para con-

vertir ciertos sectores en sectores de 

talla mundial, razón por la cual se consi-

dera que esta puede ser aplicable al sec-

tor de carga. Tal como se recomendó en 

el Informe Nacional de Competitividad 

2013-2014, es clave transferir dicha me-

todología al Mintransporte para que sea 

este el encargado de coordinar la elabo-

ración y la implementación de un plan de 

negocios que busque elevar la competiti-

vidad del sector. Infortunadamente, esta 

recomendación sigue sin ser acogida.

El diseño de esta agenda no debe co-

menzar de cero. Existen distintos estu-

dios que analizan el sector de transporte 

de carga en Colombia, por lo que habría 

que recopilarlos y, a partir de un diagnós-

tico completo, establecer un plan de ac-

ción que dé solución de manera integral 

a las necesidades de competitividad y efi-

ciencia del sector. 

Es importante destacar que el Conse-

jo Privado de Competitividad ha realizado 

consultas con diferentes actores priva-

dos –tanto del sector generador, como del 

sector transporte– que tendrían que par-

ticipar en una agenda de este estilo, y en 

todos los casos parecería existir unanimi-

dad sobre la necesidad de implementarla, 

y voluntad y compromiso para participar 

e invertir recursos en el desarrollo de esta.

En materia regulatoria, dicho plan de 

negocios deberá apuntar a tener una nor-

matividad moderna que esté en línea con 

una visión competitiva del sector. Esta 

agenda debe contemplar la eliminación de 

31.	 El objetivo principal del Conpes 3779 es apoyar la implementación de la Política Nacional Logística y el fortalecimiento del comercio interno y 
externo. Dicho Conpes se enmarca dentro de dos componentes: i) consolidación y articulación del Comité Nacional de Logística (CNL) –diseño 
conceptual y desarrollo de los Ejes de Actuación del mismo–, y ii) apoyo en la implementación de la Política Nacional de Transporte de Carga –
componente que incluye la modernización del transporte de carga.

32.	 De acuerdo con el Mintransporte, el Conpes 3759 de 2013 ya determina una agenda integral para la modernización del sector transporte. Sin em-
bargo, este documento de política sólo define ciertas condiciones para la prestación del servicio, establece unos estándares para los mismos y 
dicta lineamientos de política para la renovación del parque automotor –con una serie de regulaciones que incluso podrían atentar contra la com-
petitividad del sector. Como se señaló, una agenda como la que propone el Consejo Privado de Competitividad va mucho más allá de estos linea-
mientos de política.
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ciertas regulaciones que vienen limitando 

la competitividad del sector. En particu-

lar, las relacionadas con el congelamiento 

del parque automotor, el establecimiento 

del esquema de libertad vigilada para el 

transporte de carga y la limitación al uso 

de vehículos combinados de carga de alto 

rendimiento (bitrenes), por ejemplo. 

Con respecto al congelamiento del 

parque automotor, no tiene sentido su-

jetar su incremento a salidas pari passu 

de vehículos en circulación, en particular, 

cuando la mayor inserción de Colombia 

en la economía mundial hace prever un 

incremento sustancial en la movilización 

de carga. Por lo tanto, es prioritaria la eli-

minación de este tipo de condiciones que 

restringen el ingreso de nuevos vehícu-

los al parque automotor, de manera que 

la oferta se ajuste de forma flexible a las 

condiciones de demanda. 

Cabe resaltar que entre enero y ju-

nio de 2014 se desintegró más del 50% 

de los vehículos programados durante el 

año, aunque el reconocimiento económi-

co sólo se entregó al 15% de estos. Lo que 

aún no se ha reglamentado, a pesar de 

haber sido incluido en el Conpes 3759 de 

2013, es el establecimiento de un plazo 

máximo de vida útil para los camiones. 

Aunque a la fecha de cierre de este In-

forme ya se cuenta con un proyecto de 

decreto que fijará la edad máxima de los 

nuevos vehículos de carga, es urgente re-

glamentarla para los vehículos antiguos, 

que son los que actualmente podrían es-

tar generando mayores externalidades 

negativas –como problemas de seguri-

dad vial y de la carga, congestión en los 

corredores viales y daño al medio am-

biente–, incrementando los costos de 

transporte y reduciendo la calidad del 

servicio prestado. Adicionalmente, es cla-

ve continuar con el fortalecimiento de los 

controles para la revisión técnico-mecá-

nica, los cuales son un mecanismo para 

presionar la salida de camiones viejos.

En cuanto al establecimiento del es-

quema de libertad vigilada para el trans-

porte de carga, si bien es clave contar con 

costos de referencia como los que arro-

ja el Sistema de Información de Costos 

Eficientes (SICE) del Mintransporte, la 

reglamentación que existe en la actuali-

dad no es clara y genera diversas inter-

pretaciones. A la fecha de cierre de este 

informe se conoce que existe un proyec-

to de resolución que reglamenta la meto-

dología para el monitoreo de fletes y fija 

unos criterios para determinar los costos 

eficientes de operación, lo que incorpo-

ra temas relacionados directamente con 

estrategias de eficiencia requeridas por 

el sector. Sin embargo, este proyecto de 

resolución mantiene la posibilidad de in-

tervención del Ministerio y el estableci-

miento de sanciones por parte de entes 

de control si el costo del flete se encuen-

tra por debajo de los costos eficientes de 

operación, lo que claramente va en con-

tra de la competitividad del sector. Adicio-

nalmente, este proyecto establecería la 

metodología para que el sector generador 

reporte información en el Registro Nacio-

nal de Carga, lo que implicaría nuevos trá-

mites para el sector privado. 

Igualmente, es necesario permitir la entra-

da al mercado de vehículos combinados de 

carga de alto rendimiento, los cuales cuen-

tan con mayor capacidad de transporte y 

son utilizados en otros países desde hace 

muchos años, generando reducciones im-

portantes en sus costos logísticos33. Lo an-

terior sin comprometer el buen estado de la 

malla vial y la seguridad de las carreteras. 

Por lo tanto, se recomienda actualizar la re-

gulación de tipologías de vehículos de ma-

nera que se deje de hablar de peso bruto y 

se tenga en cuenta la distribución de la car-

ga de acuerdo con los ejes del vehículo34. 

Esto permitirá reducir los costos logísticos 

de la carga transportada y, adicionalmente, 

será beneficioso en materia ambiental.

Un avance en 2013 en materia regu-

latoria fue la definición del estándar tec-

nológico que va a adoptar el país para el 

recaudo a través de peajes electrónicos 

–Decreto 2846. En la actualidad, el Min-

transporte se encuentra compartiendo 

información sobre la elección del están-

dar y trabajando con los concesionarios 

actuales sobre el proceso de unifica-

ción tecnológica, a fin de que estos pue-

dan comprar los hardwares y softwares 

compatibles. Por lo tanto, se recomienda 

agilizar la implementación de dicho me-

canismo, que se ha previsto que empiece 

a operar entre 2015-2016. Contar con un 

sistema de peajes electrónicos permitirá 

reducir los tiempos muertos y los costos 

de combustible, así como el riesgo de ad-

ministración de altas sumas de dinero en 

carretera por parte de los conductores de 

vehículos de carga35.

33.	 Para mayor detalle, ver Informe Nacional de Competitividad 2013-2014.
34.	 Está comprobado que en la medida en que se incorporan más ejes a un vehículo, el peso se distribuye y genera menos daño al pavimento.
35.	 De acuerdo con la ANDI, los tiempos muertos en el pago de peajes son considerables dado el gran número en el país. Si se tiene en cuenta que en 

promedio por cada peaje un vehículo de carga pesada se demora 10 minutos, se estima que en rutas como Bogotá-Cartagena y Bogotá-Santa Mar-
ta la espera puede alcanzar hasta dos y tres horas, respectivamente (ANDI, 2012).
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De otro lado, es clave el establecimiento 

de esquemas de gestión por parte de 

las empresas de transporte. Para esto 

se recomienda buscar mecanismos que 

lleven hacia la profesionalización de los 

transportadores. Lo anterior implica la 

implementación de acciones como la 

formación de un recurso humano espe-

cializado; bancarización y afiliación a la 

seguridad social para los transportado-

res, implementación de esquemas de 

transporte 24 horas –es decir, dos con-

ductores por vehículo–, instalación de 

GPS unificados y de rastreo, entre otros. 

Esta agenda no puede recaer sólo 

en manos de los actores públicos y del 

sector transportador. El sector genera-

dor juega un papel muy importante en el 

desarrollo de la misma. Por lo tanto, es 

fundamental la coordinación entre ge-

neradores y transportadores de manera 

que se determinen esquemas de planea-

ción logística de mediano plazo que re-

dunden en menores costos logísticos. 

Así mismo, la definición de estándares 

de calidad mínimos para la prestación del 

servicio de carga y el establecimiento de 

procedimientos especiales para atender 

al transportador en los sitios de cargue 

y descargue, entre otros, son elementos 

que requerirán de un trabajo conjunto en-

tre el sector transportador y el generador. 

Más aún, las empresas generadoras tam-

bién podrían implementar esquemas de 

desarrollo de proveedores de servicios lo-

gísticos, buscando incrementos de pro-

ductividad para ambas partes36. 

Por último, una experiencia en línea 

con el propósito de convertir este sector 

en un sector de talla mundial es la inicia-

tiva cluster de servicios logísticos en el 

Atlántico, coordinada por la Cámara de 

Comercio de Barranquilla bajo el Progra-

ma de Rutas Competitivas de Innpulsa, 

que busca abordar los principales cue-

llos de botella que enfrenta el sector a 

nivel regional (e.g. brechas de capital 

humano, exceso de trámites, tarifas ele-

vadas, entre otros), además de identifi-

car las restricciones del orden nacional, 

con el fin de incrementar la competiti-

vidad del sector en el departamento. Es 

clave que una agenda integral a nivel na-

cional para incrementar la competitivi-

dad del sector se apalanque en este tipo 

de iniciativas a nivel local.

desarrollar otros modos 
de transporte y establecer 
plataformas logísticas

Además de la infraestructura vial, para 

mejorar el desempeño logístico del país 

se requiere el desarrollo y la articula-

ción de otros modos de transporte y la 

consolidación de zonas especiales para 

la implementación de las actividades 

relativas al transporte, la logística y la 

distribución de mercancías (platafor-

mas logísticas). 

Con respecto al desarrollo y la articu-

lación de otros modos de transporte, el 

Consejo Privado de Competitividad en 

su Informe Nacional de Competitividad 

2013-2014 recomendó expedir un do-

cumento Conpes que tuviera en cuenta 

la prioridad de corredores logísticos y 

la identificación de los cuellos de bote-

lla que limitaran la intermodalidad y la 

multimodalidad37. Si bien dicho docu-

mento no fue realizado, durante el úl-

timo año fueron distintos los avances 

en la materia. 

A raíz de la Ley de Infraestructura se 

expidieron dos decretos sobre el tema. 

Por un lado, el Decreto 736 de 2014 re-

glamentó la planeación de los proyec-

tos de infraestructura de transporte 

para asegurar la intermodalidad y la 

multimodalidad y estableció lineamien-

tos específicos para dicha planeación. 

De otro lado, se expidió el Decreto 1478 

de 2014, que fija los lineamientos para 

el establecimiento de corredores logís-

ticos de importancia estratégica para 

el país. Así mismo, el Mintransporte ya 

cuenta con un Plan Estratégico de In-

fraestructura Intermodal de Transporte, 

que identifica específicamente los corre-

dores estructurales, complementarios 

y de accesibilidad que se requieren en 

las distintas regiones del país para el 

desarrollo de los principales corredores 

logísticos38. Adicionalmente, parte del 

crédito del BID (US$15 millones – Con-

36.	 Argos es un ejemplo de este tipo de esquemas. Esta empresa construyó una estrategia para vender y entregar cemento basada en parte en un 
proceso de formalización y profesionalización de sus transportadores. Este proceso incluyó aspectos como bancarización, eliminación de tiempos 
largos de espera, capacitaciones, requerimientos de seguridad social, entre otros. Para mayor información, ver http://www.compite.com.co/site/
wp-content/uploads/2013/05/CPC_Compite20.pdf

37.	 Tanto el transporte intermodal como el multimodal emplean dos o más modos de transporte. La diferencia entre el uno y el otro radica en que en el 
transporte multimodal el movimiento de la carga o de los pasajeros se efectúa bajo un único contrato, documento o proveedor de transporte, mien-
tras que en el transporte intermodal puede haber varios.

38.	 Para la implementación de este Plan Estratégico se estima una inversión de $34,6 billones, que equivalen a $4,4 billones anuales durante ocho 
años. Se prevé que la implementación de dicho Plan generaría un ahorro global en los costos de transporte entre 20% y 25% anual. 
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pes 3779 de 2013) será utilizado para 

la eliminación de restricciones que per-

mitan incrementar el nivel de prestación 

de servicios en los diferentes modos; en 

particular se ha planteado el desarrollo 

de estudios y marcos regulatorios para 

la mejora de la operatividad de los mo-

dos férreo y fluvial. 

Si bien ambos decretos, la formula-

ción del Plan Estratégico y los mayores 

recursos son fundamentales para el de-

sarrollo del transporte intermodal y multi-

modal, es clave la implementación de los 

mismos. En este sentido, es necesario 

dar prioridad a los corredores logísticos 

de importancia estratégica para el país 

con base en el Plan Estratégico e iden-

tificar con claridad los cuellos de botella 

que limitan el desarrollo de los mismos. 

Para esto se requiere evaluar la renta-

bilidad financiera y social, los impactos 

ambientales y de sostenibilidad, y el de-

sarrollo socio-territorial de los distintos 

corredores que propone el Plan Estratégi-

co. Por lo tanto, se recomienda establecer 

acciones concretas que permitan llevar-

lo a cabo y, a su vez, generar incentivos 

suficientes que fomenten la integración 

–o al menos, la articulación– de las em-

presas de transporte de carga de los di-

ferentes modos. 

También es fundamental estable-

cer gerencias de corredores logísticos, 

que, además de velar por el buen man-

tenimiento y la ejecución de los corre-

dores, busquen formas más eficientes 

de transportar la carga utilizando dife-

rentes modos de transporte. Dichas ge-

rencias facilitarían el análisis de temas 

como la coordinación con los entes terri-

toriales y la regulación eficiente del trán-

sito durante festividades39.

De otro lado, es fundamental la im-

plementación de la Política Nacional Lo-

gística (Conpes 3547 de 2008) y, en 

particular, el establecimiento de plata-

formas logísticas para mejorar el des-

empeño logístico del país. Al respecto se 

resalta que parte de los recursos aproba-

dos en el crédito del BID será destinada 

para la implementación de dicha políti-

ca. Es clave que esta implementación no 

se quede sólo en estudios de prefactibi-

lidad y factibilidad. Si bien ya se conocen 

los resultados de los primeros estudios 

–preliminares en el caso de algunas pla-

taformas–, lo cierto es que estos han 

concluido que la mejor manera de via-

bilizar estas plataformas es a través de 

inversión privada. Por lo tanto, es funda-

mental que se generen los incentivos su-

ficientes para atraer al sector privado a 

que invierta en el establecimiento de es-

tas plataformas, para lo cual es necesario 

agilizar los procesos de estructuración y 

puesta en marcha de estos estudios. Así 

mismo, para los nuevos proyectos de pla-

taformas logísticas es clave basarse en 

las nuevas zonas logísticas que estable-

ce el Plan Estratégico de Infraestructura 

Intermodal de Transporte y priorizar es-

tas mismas. 

Cabe resaltar que dado el actual con-

texto social de Buenaventura y la impor-

tancia que representa su puerto para la 

competitividad del país, el Gobierno ha 

decidido focalizar todos los esfuerzos 

de inversión pública en esta plataforma 

logística40. Por lo tanto, se recomienda 

agilizar su implementación para que an-

tes de 2016 el país pueda contar con la 

primera plataforma logística. A pesar de 

que ésta contará con recursos públicos, 

será la base para la estructuración de 

las siguientes.

eficiencia en los trámites de 
comercio exterior y en puertos

El Consejo Privado de Competitividad 

en su Informe Nacional de Competitivi-

dad 2013–2014 recomendó que para 

mejorar la eficiencia en los trámites de 

comercio exterior y en los puertos, se 

debería agilizar la implementación de las 

acciones incluidas en la Agenda Nacional 

de Competitividad (ANC) y en el Comité 

Nacional de Logística (CNL)41. Si bien se 

ha avanzado, aún existe mucho camino 

por recorrer en cuanto a estas agendas.

Por ejemplo, con el propósito de re-

diseñar y optimizar los procesos de la 

Ventanilla Única de Comercio Exterior 

(VUCE), durante el primer semestre 

de 2014 se inició la capacitación en un 

software especial a las entidades a car-

go de los trámites y a los usuarios de 

comercio exterior, apuntando a incor-

porarlo por completo en la plataforma a 

finales del año –con esto se estima re-

ducir los costos a los usuarios en apro-

ximadamente 20%. Así mismo, a partir 

de julio de 2014 y por un período de cua-

tro meses, se inició una prueba piloto 

39.	 Se estima que las restricciones viales en días festivos equivalen a tener paralizado el transporte 87 días en el año. Fuente: ANDI.
40.	 Estos esfuerzos no sólo implican la construcción de una plataforma, sino que van desde una política de reasentamiento y dotación de vivienda, 

hasta esfuerzos en materia de alcantarillado, etnoeducación, atención a víctimas, escuelas de justicia, militarización, entre otros. Actualmente se 
está estructurando un crédito con el cual se espera implementar todo este programa.

41.	 Ver Informe Nacional de Competitividad 2013-2014. 



No. Recomendación Plazo Avance 
2014 Observaciones avance 2014 Lo mínimo a realizar en 2015 Principales 

responsables

1

Reglamentar los artículos pendien-
tes de la Ley de Infraestructura 
(Ley 1682 de 2013) e implemen-
tarla en su totalidad.

Corto 
plazo

Si bien se han implementado 
muchos artículos de la Ley, al 
cierre de este informe siguen unos 
pendientes.

Implementar en su totalidad la Ley 
de Infraestructura.

Mintransporte, 
ANI, Minhacien-
da y DNP.

2 Reglamentar el proceso de consulta 
previa a comunidades.

Corto 
plazo

A la fecha no se ha reglamentado 
dicho proceso.

Reglamentar el proceso de consul-
ta previa. Mininterior.

3
Implementar la agenda de infraes-
tructura incluida en el programa de 
cuarta generación de concesiones.

Largo 
plazo

Adjudicar por lo menos 90% de los 
proyectos previstos en la primera y 
segunda ola.

ANI y Mintrans-
porte.

4

Ofrecer una remuneración apropia-
da que cubra los riesgos de invertir 
en proyectos de infraestructura de 
transporte y atraer la participación 
de inversionistas institucionales.

Largo 
plazo

Aunque se han reducido los riesgos 
financieros en la construcción, 
operación y mantenimiento, existen 
otros riesgos que hacen que la ren-
tabilidad pueda no ser tan atractiva. 

Lograr incrementar la inversión 
privada en más de 1,3% del PIB.

ANI, FDN, 
Mintransporte 
y DNP.

5 Convertir el sector de transporte de 
carga en un sector de talla mundial.

Largo 
plazo

El año pasado se recomendó 
transferir la metodología del 
Programa de Transformación 
Productiva al Mintransporte para 
que se encargara de coordinar la 
elaboración e implementación de 
un plan de negocios que buscara 
elevar la competitividad del sector. 
Así mismo, en materia regulatoria, 
se recomendó eliminar ciertas 
regulaciones que vienen limitando 
la competitividad del sector. Sin 
embargo, ninguna recomendación 
fue acogida. 

Diseñar e implementar una agenda 
integral que establezca acciones 
concretas para elevar la competitivi-
dad del sector.

Mintransporte.

Eliminar regulaciones que vienen 
limitando la competitividad del sec-
tor, tales como el establecimiento 
del esquema de libertad vigilada, el 
congelamiento del parque automo-
tor y la limitación al uso de bitrenes. 

Reglamentar la edad máxima de 
los vehículos de carga (nuevos y 
antiguos). 

Implementar el sistema de 
peajes electrónicos (Decreto 
2846/2013).

6 Diseñar e implementar una política 
de transporte multimodal.

Largo 
plazo

El año pasado se recomendó un 
documento Conpes que tuviera en 
cuenta la priorización de corredores 
logísticos e identificación de los 
cuellos de botella que limitaran la 
intermodalidad y multimodalidad. 
Aunque dicho documento no fue 
realizado, son distintos los avances 
en la materia: el Decreto 736/2014 
reglamentó la planeación de los 
proyectos de infraestructura para 
asegurar la intermodalidad y multi-
modalidad; y el Decreto 1478/2014 
fijó los lineamientos para el estable-
cimiento de corredores logísticos de 
importancia estratégica para el país.

Priorizar los corredores logísticos 
de importancia estratégica para el 
país con base en el Plan Estratégi-
co de Infraestructura Intermodal de 
Transporte y establecer acciones 
concretas que permitan llevarlo 
a cabo. 

Mintransporte 
y DNP.

7

Implementar la Política Nacional 
Logística y atraer al sector privado 
a que invierta en el establecimien-
to de plataformas logísticas.

Mediano 
Plazo

El año pasado se recomendó agili-
zar el proceso de estructuración y 
puesta en marcha de los estudios 
para las plataformas logísticas de 
Buenaventura, Barrancabermeja, 
Puerto Salgar - La Dorada y Eje 
Cafetero. Aunque ya se conocen 
los resultados de éstos, aún no se 
ha estructurado el primero.

Agilizar la implementación de la pla-
taforma de Buenaventura, para que 
antes de 2016 el país pueda contar 
con la primera plataforma logística. Mintransporte, 

DNP y ANI.
Reglamentar y agilizar los procesos 
de estructuración de las platafor-
mas de Barrancabermeja, Puerto 
Salgar - La Dorada y Eje Cafetero.

Corto

Corto

Largo

Mediano

Largo

Largo

Mediano

x
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Cuadro 1. Resumen: Principales recomendaciones en materia de Desempeño Logístico: IT&L



No. Recomendación Plazo Avance 
2014 Observaciones avance 2014 Lo mínimo a realizar en 2015 Principales 

responsables

8
Facilidades en los trámites de 
comercio exterior y eficiencia en 
puertos y aeropuertos. 

Mediano 
plazo

La consolidación de la VUCE no 
está al 100%. La coordinación y 
unificación de los procesos de 
inspección sólo está habilitada 
para la exportación de carga 
contenerizada. 
Aún se encuentra en espera la 
reglamentación e implementación 
de los scanners.
No se ha masificado la figura del 
Operador Económico Autorizado 
(OEA).

Implementar el proceso de inspec-
ción simultánea para la exporta-
ción en todos los tipos de carga. 
Reglamentar la definición de los 
scanners e implementación de los 
mismos. 
Agilizar la masificación de la figura 
del OEA.

Presidencia de 
la República, 
Mintransporte, 
DNP, MinCIT y 
DIAN.

9

Diseñar un plan de inversiones en 
infraestructura óptimo y coherente 
de acuerdo con las necesidades 
de cada región y con base en la 
planeación de la red nacional. 

Largo 
Plazo

Gobiernos 
departamen-
tales y locales,  
Unidad de 
Planeación de 
Infraestructura 
de Transporte 
y DNP.

10
Reducir los problemas de conges-
tión vehicular en las áreas urbanas.

Mediano 
Plazo

Permitir que la Nación tenga 
competencia para resolver los 
accesos de la red nacional en las 
áreas urbanas. 

Gobiernos 
departamen-
tales y locales, 
Mintransporte y 
Presidencia de 
la República.

Mediano

Largo

Mediano

x x x

x x
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que elimina la carta de responsabilidad 

que exige la Policía Nacional para la ex-

portación de carga contenerizada, per-

mitiendo el registro completo a través 

del Sistema de Inspección Simultánea 

de la VUCE –se espera la extensión de 

dicho beneficio a todos los exportado-

res a finales del año. Igualmente, desde 

agosto de 2014 se puso a disposición 

de los usuarios 1.300 certificados de 

firma digital con vigencia anual, previa 

validación de la existencia de registro 

electrónico –con esto se estiman aho-

rros en más de $200.000 por firma. 

Aunque estos avances son importantes, 

la VUCE aún no está totalmente consoli-

dada. Tal es el caso de la coordinación y 

unificación de los procesos de inspec-

ción, los cuales sólo están habilitados 

para la exportación de carga conteneri-

zada. En el caso de importaciones este 

procedimiento exige una modificación 

del estatuto aduanero, el cual aún se 

encuentra en revisión. 

Por lo tanto, se recomienda la im-

plementación de acciones que faciliten 

la consolidación de la VUCE, la coordi-

nación y unificación de los procesos de 

inspección y la adecuada operación del 

servicio 7x24. En particular, con respec-

to al proceso de inspección simultánea 

para la exportación, es fundamental que 

se extienda a todos los tipos de carga –

llenados en puerto, carga suelta y cross-

docking– y las demás zonas primarias 

(fronteras y aeropuertos). Así mismo, 

es prioritario que el proceso de inspec-

ción simultánea aplique también para 

importaciones, para lo cual es necesario 

acelerar la expedición de un nuevo esta-

tuto aduanero. Igualmente, es fundamen-

tal agilizar la masificación de la figura del 

Operador Económico Autorizado (OEA).

Por último, si bien se conocen los re-

sultados de la consultoría contratada por 

el Gobierno nacional que define los es-

tándares para optimizar los procesos de 

inspección (scanners), al cierre de este 

Fuente: Análisis Consejo Privado de Competitividad. xSin avances o retrasos 
significativos

Avance con 
retrasos

Avance 
satisfactorio No aplica
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informe, la reglamentación no había sido 

aprobada. Por lo tanto, se recomienda la 

expedición de esta, así como la pronta im-

plementación de inspección no intrusiva 

en todas las zonas primarias.

mejorar la infraestructura, 
el transporte y la logística 
desde el nivel local 

Existe una gran heterogeneidad a nivel 

regional en materia de infraestructura, 

transporte y logística, lo cual debe llevar 

a esfuerzos adicionales por parte de las 

regiones más rezagadas42. Para ello, es 

fundamental que exista coordinación 

entre los Planes Regionales de Competi-

tividad, los Planes de Desarrollo Local y 

los Planes de Ordenamiento Territorial. A 

su vez, es importante la coordinación de 

estos planes locales y las políticas y me-

tas trazadas desde el nivel nacional. En 

particular con respecto a la conectividad, 

es clave contar con una planeación de la 

red nacional de largo plazo que permita 

guiar las redes secundiaria y terciaria. 

Para esto es necesario que las regiones 

realicen su plan de inversiones con base 

en la planeación de la red nacional. En 

este sentido, es esencial continuar for-

taleciendo técnicamente las capacidades 

regionales en esta materia y el compro-

miso de las autoridades de los entes terri-

toriales desde el programa denominado 

“Plan Vial Regional”43. Es fundamental que 

la nueva Unidad de Planeación de Infraes-

tructura de Transporte también acompa-

ñe y apoye dicho proceso. Así mismo, 

con el propósito de optimizar las redes 

secundaria y terciaria y generar econo-

mías de escala, es clave que bajo el lide-

razgo de los departamentos se promueva 

la asociación de los municipios y se creen 

sinergias para la implementación de di-

chos planes. Los recursos de los fondos 

de regalías se podrían convertir en una 

fuente para la implementación de este 

plan de inversiones.

Por último, también es prioritario re-

ducir los problemas de congestión ve-

hicular en las áreas urbanas, los cuales 

incrementan el costo de las mercancías 

y se convierten en un obstáculo para 

la competitividad de las empresas. En 

este sentido, en concordancia con Roda 

(2012), debe ser un solo actor quien tra-

ce y ejecute un plan óptimo para articu-

lar los flujos de tránsito de acceso a las 

grandes zonas urbanas y a los puertos 

y aeropuertos –cuando sea el caso–, de 

manera que el crecimiento urbano sea 

más ordenado, haya un mejor uso del 

suelo y se optimice la articulación logís-

tica entre la red de carreteras, los otros 

modos y las instalaciones de almacena-

miento y distribución de la carga. Por lo 

tanto, se recomienda que la Nación ten-

ga competencia para resolver los ac-

cesos de la red nacional en las áreas 

urbanas. Para esto será necesario defi-

nir el costo de las soluciones de distribu-

ción de tránsito en las redes urbanas e 

identificar las fuentes de financiación a 

utilizar. Los fondos de regalías también 

podrían ser una fuente de recursos para 

llevar a cabo esta recomendación.
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