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¿QUÉ PAPEL JUEGA LA LOGISTICA ANTE LOS NUEVOS RETOS EN EL 

COMERCIO INTERNACIONAL? CASO COLOMBIA. 

 

Resumen 

Colombia es un país con una ubicación geográfica privilegiada a nivel mundial que 

le ofrece una serie de ventajas frente a otros países; pero esto no se ha sabido 

aprovechar, lo que ha conllevado a que la logística con la que se cuenta está 

rezagada frente a otros países de la región e incluso a nivel mundial. Durante los 

últimos años Colombia ha venido suscribiendo una serie de tratados comerciales 

con diferentes países del mundo, esto ha conllevado a que el comercio 

internacional tenga un proceso de expansión en el país, lo que a su vez genera 

nuevos retos.  

Un área fundamental en el proceso del comercio internacional es la logística, ya 

que están relacionas entre sí. La una sin la otra no podría llegar a funcionar debido 

a que las materias primas o los productos en el mundo actual se producen a miles 

de kilómetros de distancia. De acuerdo a esto y dentro del marco actual en que 

funcionan los mercados se debe plantear el interrogante sobre cuál es el papel 

que juega la logística ante los nuevos retos en el comercio internacional. 

 

Palabras clave: Comercio internacional, infraestructura física, logística, transporte, 

cadena de abastecimiento. 

Clasificación JEL: F02, F10, F11, F12, I28, P25 

 

 

 



 

 

¿WHICH IS THE ROLE OF LOGISTICS OF THE NEW CHALLENGES IN 

INTERNATIONAL TRADE? CASE COLOMBIA. 

 

 

ABSTRACT 

 

 

Colombia is a country with a privileged geographical location worldwide that offers 

advantages over other countries; but this has not  been known to take advantage 

of, which has led the logistics lagging behind other countries in the region and even 

worldwide. Over the recent years Colombia has been signing a range of trade 

deals with different countries around the world, this has led international commerce 

has an expansion process in the country, which in turn leads to new challenges. A 

key area in the process of international commerce is the logistics, they relate to 

each other, the one without the other would not work because raw material or 

products in the modern world are manufactured thousands of kilometers away. 

According to this and within the current framework in which the markets work it 

should create the question of which is the role of logistics to the new challenges in 

the international commerce. 
 

 

Key words: international trade, physical infrastructure, logistics, transport, supply 

chain. 

Clasificación JEL: F02, F10, F11, F12, I28, P25 
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INTRODUCCION 

 

Colombia es un país con una ubicación geográfica privilegiada a nivel mundial que 

le ofrece una serie de ventajas frente a otros países, tiene salida a dos océanos, 

ríos caudalosos, riqueza mineral, todos los tipos de clima; pero esto no se ha 

sabido aprovechar, lo que ha conllevado a que la logística con la que se cuenta 

está rezagada frente a otros países de la región e incluso a nivel mundial. 

 

En la actualidad el atraso que se está presentando y que ha podido generar una 

incidencia en el crecimiento económico del país desde el comercio internacional, 

se puede evidenciar en la falta de la logística. El deterioro de puentes, puertos 

marítimos, aeropuertos, ferrovías, transporte fluvial, ha originado ocasionado que 

los productos que se producen en el país se les genere unos sobre costos por 

concepto de transporte, el tiempo de entrega sea mayor al normal y lo que sucede 

en muchos departamentos que la producción se pierda por falta de vías que les 

permitan una óptima comercialización. 

 

Durante los últimos años Colombia ha venido suscribiendo una serie de tratados 

comerciales con diferentes países del mundo, lo que ha conllevado a que el 

comercio internacional tenga un proceso de expansión en el país, que a su vez 

genera nuevos retos. Sin embargo ante estos nuevos desafíos, se hace necesario 

que se tenga que hacer la revisión de algunas áreas que son vitales para que todo 

fluya de la manera correcta y no se presenten inconvenientes a la hora de hacer 

los intercambios comerciales. 

Es así que la logística se ha convertido en un área fundamental en el proceso del 

comercio internacional; están relacionas entre sí, la una sin la otra no podría llegar 

a funcionar debido a que las materias primas o los productos en el mundo actual 
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se producen a miles de kilómetros de distancia. De acuerdo con esto y dentro del 

marco actual en que funcionan los mercados se debe plantear el interrogante 

sobre cuál es el papel que juega la logística ante los nuevos retos en el comercio 

internacional. 

 

Cuando se habla de logística se deben analizar todos sus componentes, ya que 

los retos actuales no solamente se basan en la transformación de la materia sino 

por el contrario, el conjunto de la cadena de abastecimiento que tiene un rol 

importante para desarrollar el comercio internacional. 

 

Este documento se encuentra organizado de la siguiente manera: la primera parte 

está compuesta por la introducción; la segunda por una descripción del comercio 

internacional y la logística , en la tercera una revisión de documentos relacionados 

con el tema; en la cuarta se hace una descripción breve sobre la infraestructura 

vial, ferroviaria, puertos fluviales, aeropuertos e indicadores logísticos en 

Colombia; en la última parte se encontrarán las conclusiones y las referencias 

usadas  para el desarrollo del documento. 

 

 

EL COMERCIO INTERNACIONAL 

 

Pero para poder comprender como es el funcionamiento del comercio 

internacional es bueno vislumbrar como a medida que fueron avanzando los años 

este fue evolucionando. El primero en hacer referencia al intercambio de 

mercancías internacionalmente fue Adam Smith, bajo el modelo de la ventaja 
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absoluta pensó que las mercancías se llegarían a producir en el país donde el 

costo de producción fuera más bajo y desde allí se exportarían a los países donde 

se necesitarán. A su vez hacía referencia a que se debía tener un libre comercio, 

sin ningún tipo de obstáculos con esto hacía referencia a la movilidad de los 

factores productivos. 

 

Otro autor en hacer énfasis en este tema fue David Ricardo bajo la teoría de la 

ventaja comparativa donde indicaba que los costos de producción no solamente 

son los que se deben tener en cuenta sino por el contrario los costos relativos son 

el resultado de compararlos con los de otros países. Con base a esta teoría quería 

resaltar, que un país siempre llegaría a tener las ventajas del comercio 

internacional así tuviera los costos de producción más elevados por el simple 

hecho de especializarse en ese producto y lograr ser así más eficiente. 

 

Un modelo que también fue puesto en práctica es el de Heckscher – Ohlin que se 

basó en la teoría expuesta por David Ricardo y logrando afirmar que los países 

irán a exportar los productos donde su producción es más alta por tener una 

mayor cantidad de factores e importaran los que utilizan en mayor cantidad y son 

escasos en su país. 

 

Pero como todo va evolucionando se dieron paso a las nuevas teorías sobre el 

comercio internacional. En la década comprendida entre 1970 y 1980 surgen 

varios economistas que comienzan a realizar críticas a los modelos de comercio 

internacional que habían expuesto los clásicos. Estas nuevas teorías se basaron 

en la formulación matemática y se utilizaron herramientas de la teoría económica, 

dando así paso a modelos actuales conocidos como son: el librecambismo, donde 

se deja que el mercado actué por si solo sin ningún tipo de intervención del 
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gobierno; el proteccionismo, que tiene como función la protección de los productos 

que se producen en el país. Para lograr esto se basa en teorías proteccionistas 

que se caracterizan por limitar las entradas de productos que vienen de afuera. 

Las más comunes son los aranceles y políticas arancelarias entre otros. 

 

Estas nuevas teorías sobre el comercio internacional han estado evolucionando al 

mismo tiempo que lo hacen las tecnologías informáticas, los nuevos modelos de 

negocios se basan en el uso de internet. El acceso que se tiene a los portales 

empresariales permite una mayor difusión de la información, a su vez una gran 

herramienta que tienen las autopistas informáticas es el seguimiento que se le 

puede hacer a la mercancía.  

 

Pero en la actualidad los conceptos han ido evolucionando a una gran velocidad lo 

que ha permitido llegar al e-commerce, la revolución mundial del comercio, no 

solamente local si no que por el contrario traspasa las fronteras, se han logrado 

crear canales entre los clientes y el consumidor final. Este último es quien decide 

la manera de cómo realizar sus compras ya que no se tiene la necesidad de ir a 

una tienda a comprar los productos, pues esto ya lo ofrece el internet y los 

portales corporativos. 

 

Sin embargo para poder llegar al punto en el que se encuentra el comercio 

internacional actualmente, se necesita de una rama primordial para poder llegar a 

hacer el intercambio comercial, bien sea local o en el extranjero. Esta especialidad 

es la logística que tiene como objetivo principal proveer el producto adecuado, en 

las cantidades precisas, en el momento exacto y a un mínimo costo, a su vez debe 

regirse por unos parámetros que le permitan ser competitiva y así generar 

utilidades para los productores. 
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LA IMPORTANCIA DE LA LOGISTICA 

 

La logística tiene sus bases en los comienzos de la civilización, donde lo que se 

producía se almacenaba para poderlo consumir en las épocas de invierno. La 

logística se desarrolla en el área militar donde tenía como finalidad satisfacer las 

necesidades de las fuerzas militares en búsqueda de la eficiencia de los recursos 

y así lograr el objetivo de la misión. 

 

Así como evoluciono el comercio internacional, la logística comienza a tener sus 

avances, (UNAD,2009). Esto se evidencia en Estados Unidos y en Europa 

Occidental, donde a finales del siglo XIX se construyó la infraestructura básica en 

transporte, ferrocarriles y el telégrafo, sin embargo el impacto no fue el que se 

esperaba debido a los costos altos de llevar a otro lugar lo que se producía. Para 

poder solucionar estos inconvenientes se mejoró la red de transportes y 

comunicaciones con la finalidad de proveer sus productos en sitios distintos a los 

locales. 

 

La logística comienza a presentar una evolución realmente significativa hacía la 

década de 1950 (derecho.usmp, 2012). Este campo toma fuerza en la 

optimización de los costos totales y adquiere gran importancia, siendo una ventaja 

competitiva al mejorar la calidad y el tiempo de entrega de la mercancía. Para los 

años siguientes las empresas se van especializando y dejando esta rama como 

una actividad económica principal conllevando a que se genere una tercerización 

de los procesos, dejándolos en manos de empresas especializadas en esta área. 
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(Cano, Beviá, Enriquez, Enriquez, & Molins, 2010) se refieren a la importancia que 

juega la logistica en el comercio internacional. Actualmente las operaciones de 

venta tanto fisicas como intangibles son consideradas como logisticas; de lo 

anterior se puede concluir que todas las operaciones internacionales se pueden 

llevar a acabo, gracias a la logistica. Las empresas han ido afrontando sus roles y 

proyectando sus actividades bajo un sistema logistico, siendo este fundamental 

para llegar a mercados y lugares donde antes no era posible. 

 

MODELOS DE LA CADENA DE ABASTECIMIENTO 

La logistica establece una serie de conceptos para su funcionamiento (Baides, 

2013), indica que de acuerdo al Council of Logistcs Management en 1986 se 

basan los procesos de planificar, implementar y controlar las materias primas, 

transformacion de los elementos con el fin de satisfacer las necesidades de los 

consumidores finales; para poder desarrollar esto, se tienen cuatro eslabones: el 

proveedor, el fabricante, el distribuidor y el consumidor. Es muy importante indicar 

que en la actualidad en los paises donde no se ha estado abordando este tema 

con la seriedad pertinente este esquema aun se encuentra vigente. 

 

MODELO DE CADENA DE ABASTECIMIENTO 
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Grafica 1. Fuente: Baides Raul, 2013 

 

Desde finales de la decada de los 90 y comienzos del nuevo milenio se da paso a 

un concepto que se venia manejando pero este estaba presentando una serie de 

inconvenientes que afectaban como tal el buen desempeño logistico de las 

empresas, este concepto se conoce en el mundo de la logistica como “ La Cadena 

de Abastecimiento”, donde tiene como objetivo principal involucrar a los clientes y 

proveedores en los procesos productivos. 

 

Ahora, de acuerdo al Council of Logistcs Management en la logistica actual, ésta 

hace parte de la cadena de sumistro donde se tiene por objetivo planificar, 

implementar y controlar, la diferencia entre el modelo logistico del año 1986 y el 

que se plantea en el escenario actual radica en los procesos de integracion, es 

decir se deja la competencia entre las empresas y se pasa a trabajar de manera 

mancomunada con el fin de ser mas optimos en la cadena de suministro. Se pasa 

del modelo tradicional al modelo integrado, grafica 2 

 

MODELO ACTUAL CADENA DE ABASTECIMIENTO 

Grafica 2. Fuente: Raul Baides,2013  
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Bajo este modelo se busca tener una integración entre los diefrentes actores, 

proveedores con clientes, tener una planificacion y controles integrados, 

mejorando la efectividad y eficiencia en los flujos de las materias primas. Todo 

esto bajo una estrategia empresarial enfocada exclusivamente al cliente, para asi 

agregar valor a los consumidores y los empresarios. 

 

¿QUÉ PAPEL JUEGA LA LOGISTICA ANTE LOS NUEVOS RETOS EN EL 

COMERCIO INTERNACIONAL? CASO COLOMBIA. 

 

La logistica en el comercio internacional tiene como finalidad movilizar el producto 

adecuado, en la cantidad requerida, con un costo menor, esto en busqueda de 

satisfacer las necesidades del mercado internacional, del consumidor final y con el 

fin de facilitar un intercambio de cargas entre las partes interesadas. 

 

Como se ha venido describiendo la logistica abarca variables de gran importancia 

para llevar a buen termino los intercambios comerciales con el resto del mundo,  

(Cano & Otros, 2010), en su informe hacen referencia a la cadena de suministro y 

plantean la relevancia que toman las plataformas logisticas en el comercio 

internacional ya que estas permiten que el transporte y la distribucion física de 

mercancias sea a nivel nacional o internacional. Dentro de sus principales 

objetivos es poder tener acceso a transportes multimodales con el fin de optimizar 

la entrega de mercancias, ofreciendo operaciones de embalaje, recogida, 

distribución y almacenamiento, entre otros. 
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Estas operaciones se realizan por intermedio de operadores logisticos, estos son 

los encargados de ofrecer un portafolio completo donde se encargan de la 

operación logística (almacenaje, gestión de inventarios, transporte), operaciones 

auxiliares (trámites aduaneros, tránsito), y prestar un mejor servicio al cliente. 

Todo esto conllevará a reducción de costos, tener personal calificado al momento 

de realizar los despachos, disminución en los tiempos de entrega y un 

redireccionamiento de las inversiones que se deban hacer para el correcto 

funcionamiento de la empresa.  

 

En la actualidad y ante los cambios que las empresas deben hacer para ser 

competitivas se tiene el caso de Terranum, una compañía nacional con apoyo de 

capital extranjero que ha venido realizando grandes proyectos inmobiliarios 

logísticos. El gran aporte que está realizando este grupo, es el diseño de 

proyectos de acuerdo a las necesidades de los clientes.  Esto en el sector logístico 

es de gran importancia ya que así se optimiza la cadena de abastecimiento de las 

empresas. 

 

Unos indicadores que permiten medir las variables que tienen un impacto en la 

logística son los índices de competitividad global (IGC), toman como referencia 

variables con respecto a la infraestructura fisica, calidad en infraestructura global, 

carreteras, vías ferroviarias, aeropuertos, puertos marítimos y fluviales, asientos 

áereos disponibles. De acuerdo a este indice Colombia ocupa el puesto 68 delante 

de Perú (73), Ecuador (105), Bolivia (108), Paraguay (120) y Venezuela (122). 

Pero nos encontramos detrás de Chile (30), Panamá (53), Brasil (58), Uruguay 

(64), y México (66). 
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En este informe se logra evidenciar las falencias que se tienen en el país, que de 

una manera directa o indirecta están afecando el crecimiento económico. De 

acuerdo a estudios realizados, indican que la infraestructura juega un papel 

importante en los modelos de desarrollo actuales (Cárdenas, Escobar, & 

Gutierrez, 1995) en su informe hacen énfasis en la importancia que ha ido 

tomando las discuciones sobre el rezago que se tienen en materia vial, 

aeropuertos y puertos, realizando un análisis económico a la problemática que se 

esta presentando en Colombia a causa de la escaza infraestructura que se tiene. 

Se basan en una serie de estimaciones que les permitan medir el impacto sobre el 

crecimiento económico, la productividad y la inversión en infraestructura. 

 

El retraso que se tiene en infraestructura vial es muy alto, inclusive frente a otros 

países de la región (Yepes, Ramirez, Villar, & Aguilar, 2013) en su informe hacen 

referencia al atraso que se tiene en la región frente a la mediana de los países en 

desarrollo de Asia del Este. Un país de estas características debería tener un 26% 

más de carreteras de las que se tienen, es decir aproximadamente se tiene un 

déficit de unos 45 mil kilómetros. Esto se puede evidenciar en el atraso que se 

tiene en las vías no pavimentadas que supera un 30%. La explicación que se tiene 

para esta problemática radica en la falta de inversión pública y privada, no se 

estimulan las instituciones. 

 

En Perú durante los años de 2001 y 2011 se implementaron mejoras en las vías y 

los medios de comunicación entre los sectores menos favorecidos y las ciudades, 

la implementación de estas políticas trajo consigo una reducción bastante 

importante en tiempos de desplazamiento, se pasó de 13 a 5 horas de viaje en 

promedio, el efecto directo fue un crecimiento rural y la reducción de la pobreza en 

el campo. 
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Los resultados que se obtienen de las comparaciones simples indican que la 

infraestructura en transporte de Colombia está por debajo de la mediana de países 

latinoamericanos y de otras regiones en desarrollo de carreteras y vías férreas, 

caso contrario sucede con los puertos y aeropuertos, están mejor. Para que se 

igualara la densidad mediana de los países de la región se deberían tener 65.602 

Kms más en vías y 4.276 Kms más en vías férreas. Grafica 3. 

 

INFRAESTRUCTURA EN TRANSPORTE EN COLOMBIA VS MUNDO 

Grafica 3. Fuente: (Yepes, Ramirez, Villar, & Aguilar, 2013) 

 

Colombia a lo largo de los ultimos años ha venido realizando una serie de cambios  

para afrontar los nuevos retos en el comercio internacional, esto se logra 

evidenciar en los proyectos de actualizacion en infraestructura fisica que se han 

estado realizando, mejoramiento de las vias nacionales, aeropuertos, puertos, 

ferrocarriles y rios. 
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Dentro de las politicas publicas  que el gobierno nacional ha elaborado para 

abordar una politica nacional logistica  el  (Consejo Nacional de Politica 

Economica y Social, 2008) en su documento Conpes plantea una serie de 

estrategias para optimizar el desarrollo del sistema nacional logistico, que tienen 

como finalidad incrementar la competitividad y productividad del pais. A su vez se 

enfocan en mejorar el transporte de mercancias y la distribucion fisica que ayuden 

al intercambio comercial de bienes. 

 

Los ultimos retos en el comercio internacional se relacionan con el comercio 

electronico ó e-commerce es un nicho de negocio que cada dia ha ido tomano 

mas fuerza en el mundo actual, la compra, venta de productos y servicios por 

internet ha hecho que se asuman nuevos retos logisticos. 

 

INFRAESTRUCTURA EN COLOMBIA 

Durante los ultimos años Colombia ha venido suscribiendo una serie de tratados 

comerciales con diferentes paises del mundo (Garzón, 2016) De acuerdo a esto se 

ha hecho necesario realizar inversiones en infraestructura fisica (Carretero, aereo, 

fluvial y maritimo) durante las ultimas decadas, debido al retraso que se tiene y a 

los malos resultados que se han obtenido en los ultimos informes del Foro 

Economico Mundial, donde se logra evidenciar el rezago que se tiene frente a 

otros paises del continente.    

De acuerdo al informe del año 2014 se logra evidenciar que se ha mantenido 

estable durante los ultimos cinco años, se gano una posicion pero en el 2012, se 

pierde nuevamente, quedando en el puesto 69 de 148 , lo importante es 

comprender y analizar los indicadores que realmente son importantes para 

Colombia a nivel de infraestructura. En estos se podria concluir que se esta en un 

rezago muy amplio, la calidad en general de la infraestructura puesto (117), 
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calidad de las carreteras (130), calidad infraestructura ferroviaria (113), calidad de 

infraestructura aerea (110). No son puestos que  llenen de tranquilidad y mas 

cuando se estan logrando varios acuerdos comerciales.  

 

No solamente los acuerdos comerciales son los que se ven afectados, a su vez el 

impacto que se tiene en la comunidad, el acceso que ellos tienen para la 

comercializacion de sus productos, en muchas ocasiones se pierden por la falta de 

infraestructura vial o los indices de calidad de vida, no poder asistir a escuelas o 

puestos de salud, las redes de servicios publicos, agua, luz, estas son variables 

que afectan el crecimiento economico del pais. (Yepes, Ramirez, Villar, & Aguilar, 

2013), hacen referencia a como en el Perú, se logró disminuir la pobreza rural 

mejorando la conexión de sectores más vulnerables con los principales centros de 

abastecimiento en las ciudades. 

 

INDICE DE COMPETITIVIDAD GLOBAL INFORME 2014 
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Grafica 4. Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2014) 

Para poder analizar que es lo que ha estado sucediendo a nivel de infraestructura 

fisica en Colombia se hara un recorrido por la historia ( Vial, Ferrea, Aerea, Fluvial 

y Maritima), asi comprender varios aspectos y poder evidenciar de que manera el 

atraso en esta materia ha logrado tener un impacto en el creciiento economico del 

pais. 

 

La historia de las carreteras en el pais se remonta a la primera mitad del siglo XX,  

en esa epoca la comunicación entre los distintos centros urbanos era una tarea 

muy compleja, dos factores jugaban un papel fundamental en ese momento, la 

distancia entre las ciudades y lo complejo de la topografia Colombiana. 

Finalizando la decada de los cuarenta e iniciando la decada de los cincuenta, se 

da paso una nueva etapa en la construccion de carreteras nuevas y de 

actualizacion de las que ya existian, se logro construir y reparar 4.600 Km de vias. 
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Despues de la decada de los cincuenta se comienza a observar el desarrollo que 

se tuvo  en infraestructura vial, se comprende la necesidad de conectar los 

diferentes mercados en los diferentes departamentos del pais, de esta manera 

comienzan a aparecer las carreteras secundarias y terciarias, lo que permitiria que 

se aumentara la oferta de los diferentes productos que se producian en las 

regiones pero que por falta de vias no se tenian acceso. 

 

Estos avances en infraestructura se logran evidenciar durante los años de 1975 y 

1994 donde se construyeron grandes carreteras en el pais, conectando al caribe 

con el interior, dichas obras estuvieron a cargo de instituciones como el Fondo 

Nacional de Caminos Veredales (FNCV) y el Fondo Nacional Vial (FNV).  

 

De acuerdo a un informe presentado por (Ministerio de Transporte, 2011)  la red 

secundaria y terciaria de vias en el pais tiene aproximadamente 111.000 Kms, 

estas articulan las cabeceras municipales con la red primaria, con otros municipios 

e integran las veredas y corregimientos de las distintas zonas del pais. El 73 % se 

encuentra a cargo de las entidades territoriales y el 18,7 % la maneja la nacion, 

bajo la supervision de la subdireccion de la Red Terciaria y Ferrea del Invias, el 

8,3 % restante esta siendo manejado por sectores privados. En el año en que se 

presenta este informe el estado de esta red vial del pais no era el mejor, se podria 

estar afirmando que se encuentra en un nivel critico, esto debido a  la falta de 

recursos que disponen los departamentos y la nacion, lo que ha conllevado a no 

hacer el mantenimiento adecuado. 

 

La infraestructura vial quedo de la siguiente manera, esto es de acuerdo a 

(Fandiño & Oscar, 2013), la red vial del pais esta compuesta por 128.000 Kms, de 
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los cuales 17.143 los maneja la nacion y pertenecen a red primaria, se distribuyen 

asi: 

Otra clasificacion que se maneja para la red vial en Colombia es según el tipo de 

terreno, de acuerdo al Invias este puede ser plano, ondoludo o montañoso. En su 

informe  (Ministerio de Transporte, 2011)  se referia al estado actual de este: 

 Plano 48% 

 Ondulado 29% 

 Montañoso 23% 

 

En Colombia  durante la decada de los noventa las obras de infraestructura se 

estaban desarrollando mediante contratos de obra publica, lo que estaba 

generando retrasos y sobrecostos por la corrupcion, al igual esto no solamente 

estos eran los principales inconvenientes, se lograba evidenciar la falta de 

planificacion al momento de ejecutar las obras, un claro ejemplo de esta situacion 

es lo que esta sucediendo con la construccion del tunel de la linea o la carretera 

del sol, por falta de planeacion y de inconvenientes ambientales han heccho que 

las obras se retrasen, generando incrementos y que no se logren habilitar estos 

corredores viales que son de gran importancia para el pais.  

 

Ante la problemática de la escasa infraestructura en el pais en el año de 1994 se 

comenzaron a realizar obras mediante el modelo de concesión (Fainboim & 

Rodriguez, 2000) en su informe se refieren al comienzo de la recuperacion de las 

carreteras en Colombia, se establecio un plan vial para ser ejecutado durante los 

años de 1995 y 1998, donde se contemplaba la pavimentacion, construccion de 

2.228 Km y la rehabilitacion de 2.234 Km. Invias adjudico 13 proyectos a 

conseciones de los 306 Km eran de construccion y 1.220 Km de rehabilitacion, 
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pero esto no se llevo a final termino, en el año de 1997 se habian rehabilitado 660 

Km y construido 44 Km, es decir el avance que se habia tenido era muy bajo. Lo 

cual permitia concluir que se continuaba fallando y no se obtenian los resultados 

esperados, pero a su vez un informe economico y social presentado en este 

mismo año, indicaba  que se habian logrado reducir el tiempo de construccion de 

las obras y los sobrecostos a los cuales se estaban acostumbrados.  

 

Con esta reforma para la construccion de vias se da inicio a las concesiones, se 

busca hacerle frente al retraso que se tiene en infraestructura vial y darle un 

financiamiento a los corredores estrategicos que seran de gan importancia ante 

los nuevos retos economico mundiales, globalizacion y apertura economica.  

 

Según (Fandiño & Oscar, 2013) ante estas necesidades para lograr financiar los 

grandes proyectos se utiliza una metodologia BOMT sigla en ingles, que traduce, 

construccion, operacion, mantenimiento y transferencia, logrando asi asegurar la 

participacion del sector privado en las obras viales, de esta manera en el cuatrenio 

1994 – 1998 se da inicio a las concesiones viales  y que hasta la fecha se 

encuentran desarrollando proyectos de tercera generacion. 

 

En su informe (Acosta, Rozas, & Silva, 2008) indican que la participacion del 

sector privado bajo el modelo de concesiones hasta el año de su publicacion era 

de 25 contratos, para construir, rehabilitar y mantener 4.462 Kms de vias, con una 

inversion incial de 5.919 mil millones de pesos, dichos contratos se comenzaron a 

suscribir en el año de 1994, inicialmente se hablaba de proyectos o etapas, pero 

con el transcurrir del tiempo se comenzaron a llamar generacion en funcion de sus 

caracteristicas. Estos proyectos no solamente se caracterizan por la secuencia 
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con la cual fueron adjudicados, si no por la busqueda de un mejoramiento en los 

procesos de licitacion, asignacion de los riesgos y ejecuciones de las obras. 

 

La historia de los ferrocarriles en Colombia se remonta a la epoca de la campaña 

libertodora, Simon Bolivar tenia la idea de unir los dos oceanos, Atlantico y 

Pacifico, por medio de este transporte. Durante parte del siglo XIX se mantenia 

esta idea y es asi que apartir de 1870 se da inicio a la construccion de lineas 

ferreas de corta distancia, se destinaron para comunicar los puertos con algunas 

pequeñas ciudades aledañas a puertos fluviales y asi poder generar comercio 

exterior. La red férrea crecio rápidamente a finales del siglo, pasando de tener 236 

Km construidos en el año 1885, a 875 Km en 1910, y a 2.700 Km en 1930. 

 

En el año de 1954 se tomo la decision de nacionalizar el transporte ferreo, dando 

asi paso a Empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia, tenia como finalidad 

reemplazar a los ferrocarriles departamentales. En 1961 se integran las ultimas 

lineas que habian sido construidas uniendo los puertos de Buenaventura y Santa 

Marta, con esta ultima incorporacion la linea ferrea del pais tomo una longitud de 

3.431 Kms. Los inconvenientes para este sistema de transporte se comienzan a 

evidenciar en la decada de los setenta, una disminucion en su uso y un daño en 

las lineas de comunicación hacen que se pierda la conexión que se tenia entre los 

dos oceanos, Atlantico y Pacifico. 

 

Hasta esa epoca el transporte ferroviario jugaba un papel importante en el 

desarrollo economico del pais, durante la decada de los setenta se alcanzaron a 

transportar aproximadamente 3 millones de toneladas, alrededor del 12% del total 

de la carga que se transportaba en ese momento. A pesar de ser un modelo de 
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transporte eficiente para esa epoca no se logro sostener y en al año de 1975 

comienza su crisis que lo llevaria con el trancurrir de los años a ser insostenible  y 

que fuera liquidado en el año de 1988. Bajo la ley 21 de 1988 se crea la Empresa 

Colombiana de Vias Ferreas (FERROVIAS), tenia como finalidad la 

modernizacion, mejoramiento, mantenimiento y administrar la red ferrea del pais. 

 

Sin embargo y a pesar de los esfuerzos realizados por el gobierno y el sector 

privado, en el año de 2003 se liquida Ferrovias y se da el control al Instituto 

Nacional de Concesiones (INCO), quien apartir de ese momento seria el 

organismo encargado de planear, contratar, estructurar, ejecutar y administrar la 

infraestructura de transporte multimodal (Carretero, maritimo, fluvial, aereo y 

ferreo) en el pais. 

 

La red ferroviaria del pais de acuerdo a su informe (ANDI, 2014) indica que se 

tienen 3.629 Kms de red ferrea, pero solamente un 49% se encuentra prestando 

operacion. Al igual que la red vial de pais tambien estan funcionando bajo el 

esquema de concesiones, las cuales se encuentran de la siguiente manera: 

 Red Ferrea del Pacifico 498 Km 

 Red Ferrea del Atlantico 245 Km 

 Red Ferrea Central 1407 Km; esta se encuentra a cargo de la ANI y el 

INVIAS 

 Red Privada 184 Km, en esta esta el cerrejon y sogamoso 

 Lineas Inactivas 1.296 Km 
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Grafica 5. Fuente: (ANDI, 2014) 

 

 

 

RED FERREA EN COLOMBIA 
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Grafica 6. Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2014) 

 

RED FERREA EN COLOMBIA 

GRAFICA 7. Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2014) 
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Por transporte fluvial se entiende, como aquel que tiene por finalidad la 

movilizacion de personas o cosas por haciendo uso de los rios por medio de 

embarcaciones. De acuerdo a esto (SENA, 2007) hace refencia al estado de las 

vias fluviales del pais. Se tiene una red primaria con una longitud de 8.423 Kms, 

de los cuales estan a cargo de Cormagdalena, su principal funcion es prestar 

servicios de comunicación entre los puertos fluviales y las vias que tienen acceso 

a los principales centros de distribucion. Una red secundaria con una longitud de 

8.454 Kms, bajo la direccion del Ministerio de Transporte, en esta red es posible 

recorrer casi la totalidad del país. Su principal caracteristica es la comunicación 

regional y local, es decir permite a  zonas donde es complejo el acceso por otros 

medios de transporte convecionales.  

 

Estos son los principales ríos Colombianos que tienen una gran navegabilidad, de 

las diferentes cuencas hacen parte otros ríos, no son de gran importancia pero 

prestan otro tipo de servicios, en los que se encuentran transporte de pasajeros y 

productos que no se representan gran envergadura. Colombia tiene 24.725 Kms 

de ríos que son navegables. 

 

Para el correcto funcionamiento de este medio de transporte se encuentra bajo la 

intervension de cinco entidades del orden nacional, que son las encargadas de 

supervisar y vigilar que este funcione correctamente. Estas son las entidades: 

 Ministerio de Transporte 

 Comision de Regulacion del Transporte 

 Superintendencia de Puertos y Transporte 

 Coorporacion Autonoma Regional del Río Grande de la Magdalena – 

Cormagdalena 

 Direccion General Maritima y Portuaria – Dimar 
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RED FLUVIAL COLOMBIA 

 

Grafica 8. Fuente:  (SENA, 2007) 

 

La historia de la aviacion se remonta a las dos primeras decadas del siglo XX, esta 

nueva modalidad de transporte se inica en el mundo cuando los hermanos Wright 

en el año de 1903 realizan el primer vuelo, de ahí en adelante se comienzan a 

tener avences. (Parra, 1998) Colombia fue el primer país en America en 
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incursionar en el mundo de la aviacion, en el año de 1919 en Barranquilla surge la 

primera  empresa de aviacion comercial Scadta, inicialmente opero con la 

colaboracion del estado, hasta el año de 1940. A partir de esta fecha esta 

empresa desaparece y le da via a la nueva, Aerovias Nacionales de Colombia 

(Avianca). 

 

La infraestructura aerea juega un papel fundamental en la economia de un pais, 

(Otero, 2012) en su informe indica la posibilidad que se tiene para hacer 

desplazamientos de largo alcance en un corto tiempo. A su vez estos permiten  

tener un mayor flujo de visitantes en la region en la cual se encuentre ubicado, 

generando importantes oprtunidades de negocios, ya sean comerciales, hoteleros, 

restaurantes o siendo un fuente de generacion de empleo,entre otros. A la fecha 

del informe, se tenian 13 aeropuertos internacionales, ubicados en las principales 

ciudades y en algunas zonas fronterizas, 17 aeropuertos nacionales en ciudades 

intermedias que prestan un servicio de conexión a pequeños y medianos 

municipios ubicados en zonas remotas de los principales. 

RED AEROPORTUARIA EN COLOMBIA 

Grafica 9. Fuente: (Olivera, Cabrera, Bermudez, & Hernandez, 2011) 
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CONCLUSIONES 

 

La logistica ha jugado un papel fundamental ante los nuevos retos que se tienen 

en el comercio internacional, para el caso de Colombia ha presentado una serie de 

repercuciones desde la infraestructura fisica, esto se evidencia ante la falta de 

carreteras, aeropuertos, puestos, red ferroviaria y red fluvial. En la actualidad  este 

rezago se ha tratado de superar con la construccion de nuevas carreteras, puertos 

y con la renovacion de los aeropuertos, dragados de rios. 

 

A su vez se ha ido evolucionando en las empresas que funcionan como 

operadores logisticos, los servicios que prestan dichas compañias van enfocados 

a las nuevas tendencias de la cadena de abastecimiento, todo esto conlleva a que 

las operaciones logisticas se presten con un mayor profesionalismo y en busqueda 

de beneficios para los consumidores finales. 

 

Los nuevos enfoques logisticos que se estan introduciendo en Colombia ha 

permitido que se optimicen los procesos en las empresas productoras, esto ha 

conllevado a la implemantacion de nuevas tecnologias mejorando asi los tiempos 

de entrega y la calidad de los productos. 
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Anexo 

Entrevista Docente en Logística 

Universidad  Nacional de Cuyo – Mendoza, Argentina 

Docente: Kike Forradellas 

 

¿ Qué experiencia se ha tenido en la logística en Argentina y que le mejorarías? 

 

 

En Argentina la Logística tuvo un alto impacto en la década de los 90, liderando el 

entorno Regional desde entonces a la fecha, a pesar de los cambios economicos-

sociales. En su momento desarrollo recursos humanos con formación específica y  

adecuo las tecnologías e infraestructura para satisfacer las actividades y flujos 

logísticos necesarios 

 

 

Resta por mejorar las infraestructuras viales, de ferrocarriles e hidrovias, y Zonas 

de Actividades Logísticas asociadas, para transportar materias primas y productos 

terminados de la industria agroalimentaria hacia las principales terminales 

portuarias bioceanicas. Previsto en el Plan Logística 2020 
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