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1. Introducción 
 

En el contexto global, una de las principales capacidades que define la competitividad de un 

paí s es su sistema logí stico. La logí stica se encarga de planear, implementar y controlar 

eficaz y efectivamente el flujo, almacenamiento de bienes o servicios, e informacio n a lo 

largo de los diferentes eslabones de la cadena de suministro (Castellanos, 2015). Para que 

un sistema logí stico sea eficiente, es fundamental contar con una infraestructura fí sica 

adecuada, así  como con servicios y procesos complementarios que aseguren un transporte 

a gil y eficaz de los productos. De esta manera, se evita que los costos logí sticos representen 

un obsta culo para la competitividad nacional (Guasch, 2011). 

En Colombia, los costos logí sticos representan uno de los mayores desafí os para las 

operaciones comerciales, lo cual se refleja en que las exportaciones solo aportan el 17,8% 

del PIB. Segu n la ma s reciente Encuesta Nacional Logí stica del Departamento Nacional de 

Planeacio n (DNP), estos costos han aumentado, evidenciando un deterioro en el desempen o 

logí stico del paí s. Esta tendencia es consistente con los resultados del I ndice de Desempen o 

Logí stico del Banco Mundial. 

A pesar de que a nivel nacional se han logrado avances importantes en infraestructura, 

impulsados en gran medida por la implementacio n de asociaciones pu blico-privadas (APP), 

persisten retos significativos que limitan el desarrollo logí stico. Entre estos desafí os 

destacan la falta de una interconexio n eficiente entre los distintos modos de transporte 

(terrestre, fe rreo, ae reo, fluvial y marí timo) y la adopcio n au n limitada de tecnologí as 

avanzadas en la gestio n logí stica. 

Uno de los departamentos que se posiciona como un actor clave en la infraestructura 

logí stica de Colombia gracias a su ubicacio n estrate gica en la regio n Caribe, es el Atla ntico. 

Este territorio cuenta con una red que impulsa el comercio internacional y fortalece la 

conexio n de mercados globales. Barranquilla, su capital, ha desempen ado un papel 

determinante en la exportacio n de bienes nacionales a lo largo de su trayectoria histo rica.  

Durante el siglo XIX, la ciudad vivio  un importante desarrollo como puerto marí timo, 

especialmente tras la apertura del puerto de Sabanilla al comercio exterior en 1842. 

Posteriormente, la inauguracio n del ferrocarril Salgar-Barranquilla en 1871 consolido  su 

posicio n como el principal punto de acceso para las exportaciones colombianas (Meisel, 

1987). 

A lo largo del siglo XX, el territorio continuo  evolucionando como centro logí stico, 

destaca ndose en diversos a mbitos. En 1919, Barranquilla marco  un hito en el sector de la 

aviacio n con la inauguracio n del servicio de correo ae reo, lo que dio origen a la Sociedad 

Colombo Alemana de Transportes Ae reos (SCATDA), precursora de la actual aerolí nea 

Avianca (Meisel, 1987). Ya en la segunda mitad del siglo XX, en 1959, se fundo  la primera 

Zona Franca de Colombia en la ciudad, la cual entro  en funcionamiento el 5 de octubre de 

1964 (Zambrano, 2021). 

Si bien el Atla ntico cuenta con una ubicacio n estrate gica y una gran importancia histo rica 

como centro logí stico, enfrenta algunos desafí os estructurales que limitan su 

competitividad y potencial de desarrollo. El departamento posee una red vial significativa, 

en su mayorí a conformada por ví as secundarias y terciarias, pero el estado de muchas de 

estas es deficiente, lo que impacta negativamente en la conectividad regional y en los costos 

logí sticos. Adema s, existen deficiencias en su infraestructura aeroportuaria –cuyo 
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crecimiento se ha visto estancado por problemas en las concesiones– y dificultades 

operativas en la Zona Portuaria de Barranquilla, debido a la baja profundidad de su canal de 

acceso y su limitada conectividad internacional. Estos factores dificultan su capacidad para 

competir con otros puertos de la regio n Caribe, como Cartagena. 

El presente estudio tiene como objetivo realizar una caracterizacio n del sector de logí stica 

y transporte del Departamento del Atla ntico en 2023, analizando principalmente su 

infraestructura, los principales modos de transporte utilizados y los desafí os que enfrenta 

para mejorar su competitividad tanto a nivel regional como nacional. Para ello, se examinan 

las condiciones actuales de las redes viales, fe rreas, ae reas, fluviales y marí timas, así  como 

la integracio n de estos modos de transporte en una cadena logí stica eficiente. A trave s de 

este ana lisis, el documento proporciona una visio n integral sobre las fortalezas, debilidades 

y oportunidades del sector, ofreciendo recomendaciones estrate gicas para mejorar la 

competitividad logí stica del Atla ntico y fomentar su integracio n en las cadenas de valor 

globales. 

La estructura del documento es la siguiente: en la segunda seccio n se ofrece una visio n 

general del sector logí stico en Colombia. A continuacio n, se presenta un ana lisis detallado 

del sector logí stico en el Departamento del Atla ntico, donde se aborda el contexto local y las 

diversas modalidades de conectividad disponibles en el territorio. Seguidamente, se analiza 

el panorama del comercio exterior del departamento. Finalmente, se exponen las 

conclusiones y recomendaciones derivadas de los hallazgos del estudio. 
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2. El Sector logístico en Colombia 
 

En 2023, el desempen o logí stico de Colombia mostro  una relativa estabilidad en 

comparacio n con 2018, al obtener una puntuacio n de 2,90 sobre 5 en el I ndice de 

Desempen o Logí stico (LPI) del Banco Mundial, ligeramente inferior a los 2,94 registrados 

en 2018. No obstante, durante este perí odo, el paí s perdio  posiciones en el ranking global, 

pasando del puesto 58 entre 160 paí ses en 2018 al puesto 66 entre 138 paí ses en 2023. Es 

importante destacar que 2018 marco  el mejor desempen o histo rico de Colombia en el LPI 

desde que este indicador comenzo  a calcularse en 2007. 

El deterioro relativo observado entre 2018 y 2023 en la eficiencia logí stica de Colombia se 

debe principalmente a disminuciones en la facilidad para el enví o internacional y a 

persistentes ineficiencias en los procedimientos aduaneros. No obstante, durante la u ltima 

de cada, el paí s ha logrado avances significativos en aspectos como la competencia y calidad 

de los servicios logí sticos, la infraestructura, y los sistemas de seguimiento y rastreo de 

mercancí as (Gráfico 1). 
 

Gráfico 1. I ndice de desempen o logí stico por componente,  

Colombia, 2012, 2018 y 2023 

 
Fuente: Banco Mundial. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

Al analizar los resultados del I ndice de Desempen o Logí stico (LPI) para Colombia en 2023 

en comparacio n con otros paí ses de Ame rica Latina, se observa que el paí s se posiciona por 

debajo de Brasil, Panama , Chile, Peru  y Uruguay, así  como del promedio mundial (3). No 

obstante, Colombia comparte la misma puntuacio n general (2,9) con Costa Rica, Honduras 

y Me xico, y se situ a por encima de Argentina y del promedio regional para Ame rica Latina y 

el Caribe (2,7) (Gráfico 2). 

En te rminos de los componentes del í ndice, Colombia muestra un desempen o destacado en 

los subindicadores de enví os internacionales e infraestructura en relacio n con Brasil, Chile 

y Me xico. Asimismo, supera a Peru  y Me xico en competencia y calidad de los servicios 

logí sticos. 
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Gráfico 2. I ndice de desempen o logí stico, Colombia  

y principales paí ses, 2023 
 
 

 
Fuente: Banco Mundial. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

En Colombia, el DNP tambie n mide el desempen o logí stico del paí s a trave s de la Encuesta 

Nacional Logí stica. Entre los resultados ma s destacados de esta encuesta se encuentra el 

indicador de costo logí stico como porcentaje de las ventas1, que permite evaluar el 

desempen o desde una perspectiva microecono mica. En 2022, este indicador se situo  en 

17,9%, superando en 5 puntos porcentuales (p.p.) la meta establecida en la Polí tica Nacional 

Logí stica para dicho an o (Consejo Nacional de Polí tica Econo mica y Social, 2020). 

Entre 2018 y 2020, el costo logí stico mostro  una tendencia decreciente, pasando del 15% 

en 2015 al 12,6% en 2020. Sin embargo, en 2022, este costo aumento  en 5,3 p.p., lo que 

significa que, por cada $100 pesos en ventas, las empresas destinaron $18 a procesos 

logí sticos, en contraste con los $15 registrados en 2015. Las pequen as empresas enfrentan 

un mayor costo logí stico relativo, equivalente a $24 por cada $100 de ventas, mientras que 

las grandes reportan un costo significativamente menor, de $12 por cada $100 de ventas, 

evidenciando las brechas en eficiencia logí stica entre diferentes taman os empresariales. 

En cuanto a la composicio n de los costos logí sticos, el transporte constituye el rubro de 

mayor peso, representando el 35,9% del total en 2022 (Gráfico 3). De acuerdo con el DNP 

(2023), este porcentaje podrí a estar asociado a las dificultades en el transporte que se 

presentaron en el paí s durante 2021, como consecuencia de los efectos econo micos y 

operativos derivados de la pandemia de COVID-19. 

En este mismo informe, se identifica que los altos costos en transporte constituyen la 

principal barrera para la operacio n logí stica en el paí s, representando el 40,5% de las 

dificultades reportadas en 2022. Esto es seguido por la complejidad en la distribucio n 

 

1 Este se calcula como el promedio expandido del total de costos reportados por las empresas dividido por el 
total de las ventas (DNP, 2020). Las actividades logí sticas que componen este costo se mencionan a continuacio n: 
transporte, almacenamiento, administracio n de inventarios, y otras actividades. 

América Latina y el Caribe 
Promedio mundial 
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urbana, que alcanza un 32,0%, y los problemas derivados de robos, delincuencia y 

actividades criminales, que representan un 31,4%. Estas barreras reflejan los desafí os 

estructurales que enfrenta el sistema logí stico colombiano para mejorar su competitividad 

y eficiencia. 

 

Gráfico 3. Componentes del costo logí stico, Colombia, 2022 
 

 
 

Fuente: DNP - Encuesta Nacional Logí stica. Elaboracio n Fundesarrollo. 
 

Los elevados costos logí sticos en transporte pueden atribuirse, en gran medida, a la baja 

calidad de la infraestructura vial, particularmente en las carreteras, que son la principal ví a 

para el traslado del 74,2% de la carga nacional (Gráfico 4). Durante  el segundo semestre de 

2023, el 32,2% de las ví as de la red primaria del paí s, administrada por el Instituto Nacional 

de Ví as (INVI AS), se encontraba en estado regular, mientras que el 27,3% estaba en 

condiciones deficientes o muy deficientes. Esta problema tica puede generar retrasos en las 

entregas, incrementando los costos operativos y afectando la competitividad de la cadena 

de suministro (Cardona et al., 2019). 

La mala calidad de la infraestructura vial en el paí s puede explicarse, en gran medida, por 

los bajos niveles histo ricos de inversio n en transporte, que han permanecido por debajo del 

1% del PIB, salvo en el perí odo de 2011 a 2014. Durante esos an os, se registro  un aumento 

significativo en la inversio n, particularmente en la construccio n de carreteras, gracias al 

mayor dinamismo econo mico y al incremento de las rentas petroleras (Ramí rez et al., 2021). 

Fue en este periodo cuando se puso en marcha el programa de cuarta generacio n (4G), una 

ambiciosa iniciativa disen ada para modernizar la conectividad vial entre los principales 

nu cleos econo micos del paí s (Mejí a y Delgado, 2020). 

Es importante destacar que la escasa inversio n en este a mbito se debe, en parte, a que el 

transporte es un rubro flexible dentro del presupuesto, susceptible a ajustes para equilibrar 

las finanzas pu blicas (Ramí rez et al., 2021). Ante limitaciones presupuestarias, los 

gobiernos han recurrido a contratos y Asociaciones Pu blico-Privadas (APP) para atraer 

inversio n privada en la rehabilitacio n y construccio n de infraestructura de transporte, la 

cual ha estado principalmente enfocada en las carreteras. No obstante, la participacio n del 
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sector privado tambie n se ha extendido a otros sectores, como el ferroviario y el marí timo  

(Ramí rez et al., 2021). 

Gráfico 4. Proporcio n del movimiento de carga nacional  

por modos de transporte, Colombia, 2023 

 

 
Fuente: Ministerio de Transporte, Aerona utica Civil y Asociacio n Nacional  

de Empresarios de Colombia (ANDI). Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

En cuanto a la infraestructura vial, desde la de cada de los noventa, se han impulsado cinco 

generaciones de concesiones para la construccio n de carreteras en el paí s. Las tres primeras 

concesiones viales no fueron exitosas, pues la mayorí a de las obras quedaron inconclusas 

(Ramí rez et al., 2021). Por su parte, los proyectos de la cuarta generacio n a abril de 2024 

tení an un avance del 80%2, en tanto que, los de la quinta generacio n au n se encuentran en 

etapa de construccio n y pre-construccio n. 

Al igual que las tres primeras generaciones de concesiones viales, las del sistema fe rreo 

tampoco resultaron exitosas, a diferencia de las del sector portuario, donde el cambio en el 

modelo de operacio n portuaria de monopolio a concesio n privada se tradujo en mayores 

inversiones y mejor infraestructura (Ramí rez et al., 2021; Rojas y Ortiz, 2023).  

En este sentido, las inversiones en infraestructura son esenciales para optimizar el 

desempen o logí stico del paí s. Al mejorar las conexiones entre regiones y facilitar el acceso 

a mercados tanto nacionales como internacionales, se potencian la eficiencia en la cadena 

de suministro y la competitividad del comercio. En pro de esto, se han establecido en el paí s 

corredores logí sticos de importancia estrate gica3: Corredor Logí stico Bogota  – 

Buenaventura – Ipiales, Corredor Logí stico Cali – Medellí n – Cartagena, Corredor Logí stico 

Bogota  – Barranquilla, Corredor Logí stico Bogota  – Cu cuta, Corredor Logí stico Medellí n – 

Bucaramanga, Corredor Logí stico Bogota  – Yopal, y Corredor Logí stico Bogota  – Puerto Así s 

(Mapa 1). 

 

 

 

2 https://mintransporte.gov.co/publicaciones/11699/con-inversiones-totales-por-6353-billones-de-pesos-en-
capex-y-una-ejecucion-del-80-avanzan-las-obras-4g-en-el-
pais/#:~:text=El%20avance%20promedio%20de%20ejecuci%C3%B3n,proyectos%204G%20es%20del%208
0%25. 
3 Definidos en la Resolución 20223040002435 de 2022. 
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Mapa 1. Corredores logí sticos de importancia estrate gica de Colombia 

 

 

Fuente: Ministerio de Transporte. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

Estos corredores abarcan 450 municipios en 26 departamentos y facilitan el comercio 

mediante un enfoque multimodal, integrando transporte carretero, fe rreo, ae reo y fluvial. 

Permiten movilizar carga de comercio exterior e interno, conectando nodos de produccio n 

y consumo en a reas urbanas, suburbanas y rurales, y enlazando con infraestructuras 

regionales, nacionales e internacionales (Ministerio de Transporte, 2022a). 

De acuerdo con Montan ez et., al (2015), los ejes o corredores logí sticos buscan: 1) reducir 

los tiempos de viaje y los costos asociados al transporte, almacenamiento e inventarios; 2) 

mejorar la conectividad e interoperabilidad entre los distintos modos de transporte; 3) 

facilitar un movimiento eficiente de carga y/o pasajeros, garantizando la confiabilidad del 

servicio en aspectos como la predictibilidad, seguridad y homogeneidad a lo largo del 

corredor; y 4) incrementar el valor agregado de los productos transportados. 

Uno de los corredores con mayor importancia estrate gica en el paí s es el corredor logí stico 

Bogota  – Barranquilla (Ministerio de Transporte, 2022b). Segu n cifras del Ministerio de 

Transporte de 2023, por este corredor se moviliza el 21,1% de la carga nacional, superando 

a otros corredores que movilizan una proporcio n menor. Este corredor facilita el transporte 

de mercancí as, tanto a nivel nacional como internacional, entre la capital y las principales 

zonas portuarias del Caribe colombiano. Adema s, permite el uso de diversos modos de 

transporte: por carretera a trave s de la Ruta del Sol, por ferrocarril mediante los corredores 

Atla ntico, Central y de la Costa Caribe Nororiental, por ví a fluvial a lo largo del rí o 

Magdalena, y por mar en puertos como Cartagena y Barranquilla, así  como por aire en los 

aeropuertos de Bogota , Barranquilla, Cartagena, Sincelejo y Santa Marta (Ministerio de 

Transporte, 2022b). 
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Esta conectividad terrestre, fe rrea, fluvial, y ae rea entre Barranquilla y Bogota , y en general 

con la zona centro del paí s, convierte a la ciudad y al Atla ntico en una de las a reas ma s 

estrate gicas de Colombia para dinamizar el comercio y facilitar el acceso a mercados 

nacionales e internacionales. Este entorno propicio abre las puertas a Barranquilla y al 

departamento para su establecimiento como hub logí stico, aprovechando las economí as de 

escala y accediendo a las oportunidades de los mercados internacionales, generando 

mayores volu menes de exportacio n. 
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3. El Sector logístico en el Departamento    

del Atlántico4 
 

3.1  Contexto 
 

El Departamento del Atla ntico constituye un eje econo mico estrate gico para Colombia, 

desempen ando un rol fundamental en el comercio y la industria. En 2023, se posiciono  como 
el sexto departamento con mayor contribucio n al Producto Interno Bruto (PIB) del paí s, 

representando el 4,5% del total nacional y generando el 5,6% del empleo. En el contexto de 

la regio n Caribe, su participacio n en el PIB alcanzo  aproximadamente el 29%, 

consolida ndose como el departamento con mayor peso econo mico en la regio n. Asimismo, 

ocupa el segundo lugar en te rminos de ingreso per ca pita en el Caribe colombiano, con un 

promedio de $15.948.678 pesos5. Estas cifras reflejan su relevancia como motor de 

desarrollo econo mico tanto a nivel regional como nacional. 

Su economí a se ha basado tradicionalmente en los sectores de la industria, el comercio, el 
transporte y el turismo. Cerca del 21,2% del valor agregado del departamento esta  

concentrado en estas tres u ltimas actividades, en tanto que, el 15,2% se encuentra reunido 

en la industria manufacturera. Este sector industrial es de especial relevancia, ya que 

representa el 39,9% de la industria en la regio n Caribe y el 6,2% de la industria 

manufacturera nacional.  

Entre 2019 y 2023, el Departamento del Atla ntico experimento  un crecimiento promedio 

anual del PIB del 3,7%, superando en 0,8 p.p. el crecimiento promedio nacional. En 2021, se 

registro  un repunte significativo, alcanzando un crecimiento del 12,2%, luego de la fuerte 

caí da del 6,4% en 2020, provocada por la pandemia de COVID-19, que tambie n elevo  las 

tasas de desempleo y pobreza. Aunque el dinamismo econo mico fue moderado en 2023, los 

indicadores han mostrado avances importantes: el desempleo se mantuvo en un solo dí gito 

(9,1%) y la pobreza monetaria ha disminuido, con 229.000 personas superando esta 

condicio n en comparacio n con el an o anterior. 

En te rminos de competitividad, el Atla ntico ha mantenido una posicio n destacada en los 

u ltimos an os en el ranking del I ndice Departamental de Competitividad (IDC), elaborado 

por el Consejo Privado de Competitividad y la Universidad del Rosario. En 2024, ocupo  el 

cuarto lugar, por detra s de Bogota , D.C., Antioquia y Valle del Cauca, destacando, entre otros 

componentes del í ndice, en el subpilar de infraestructura vial, impulsado por el alto 

porcentaje de ví as primarias en buen estado. 

 

Respecto al pilar de entorno para los negocios, la dina mica empresarial tambie n posiciona 

al Atla ntico en el cuarto lugar por su elevada tasa de registro empresarial. De acuerdo con 

la Ca mara de Comercio de Barranquilla (CCB), en 2023 se registraron 14.428 nuevas 

empresas, mientras que 6.685 empresas salieron del stock empresarial, lo que representa 

una disminucio n de las salidas del 21,9% en comparacio n con 2022. En total, el stock 

 

4 Algunas de las cifras que se mostrara n corresponden a la ciudad de Barranquilla y su a rea 
metropolitana. 
5 A precios constantes de 2015. 
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Pequeña
72%

Mediana
15%

Grande
13%

empresarial en 2023 alcanzo  las 74.270 unidades productivas6, lo que implica un aumento 

de 1.562 empresas respecto a 2019, an o previo a la pandemia. 

En este contexto, el fortalecimiento del sector logí stico y la modernizacio n de la 

infraestructura de transporte son factores esenciales para impulsar la competitividad del 

Departamento del Atla ntico. En 2023, las actividades vinculadas al Clu ster de Logí stica, 

definido por la CCB, generaron el 6,6% de los empleos en el departamento, lo que equivale 

a un total de 84.748 trabajadores. 

De acuerdo con la Gran Encuesta Integrada de Hogares (GEIH), ma s de una tercera parte de 

los empleados del Clu ster cuenta con formacio n superior: el 20,5% posee educacio n 

universitaria y el 16,1% educacio n te cnica o tecnolo gica. Adema s, el 52,0% de los 

trabajadores son obreros o empleados en empresas privadas, mientras que un 45,2% se 

desempen a como trabajador por cuenta propia. 

Sin embargo, uno de los principales retos del sector es la alta incidencia de informalidad 

laboral. Aproximadamente 6 de cada 10 trabajadores no cotizan al sistema de pensiones, lo 

que refleja un desafí o estructural en la transicio n hacia empleos ma s formales y de mayor 

calidad dentro de las actividades logí sticas. 

En cuanto a la estructura empresarial, el Clu ster Logí stica esta  compuesto por un total de 

8.980 empresas, de las cuales el 85% corresponde a microempresas, el 11% a pequen as 

empresas y solo el 4% a medianas y grandes empresas. Este panorama evidencia que la 

mayorí a de los empleadores en el departamento pertenecen a categorí as empresariales ma s 

vulnerables a las fluctuaciones de los ciclos econo micos (Ibarra et al., 2021). 

No obstante, al excluir las microempresas del ana lisis, las empresas medianas y grandes 

adquieren mayor relevancia, representando el 28% del total de empresas dentro del Clu ster 

(Gráfico 5).  

 

Gráfico 5. Nu mero de empresas del Clu ster Logí stica,  

segu n taman o, Atla ntico, 20237 
 

                  Panel a. Con microempresas      Panel b. Sin microempresas 

     

Fuente: Ca mara de Comercio de Barranquilla – Registro Mercantil.  

Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

6  Las cifras corresponden a la jurisdicción de la CCB que incluye el Departamento del Atlántico y seis municipios 
del Departamento del Magdalena. 
7 Se excluyen las empresas con estado: cancelado, disolución, no matrícula, liquidación obligatoria, inactiva, 
receso. Se consideran las actividades CIIU definidas en el Clúster Logística de la Cámara de Comercio de 
Barranquilla. 
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Pequeña
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Mediana
2%
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En el an o analizado, el stock empresarial del Clu ster Logí stica del Atla ntico estuvo 

concentrado en unidades pertenecientes al sector de construccio n de otras obras de 

ingenierí a civil, actividades de consultorí a de gestio n, y el transporte de carga por carretera. 

En conjunto, estas tres actividades econo micas concentraron casi la mitad del tejido 

productivo del Clu ster (Tabla 1). 
 

Tabla 1. Nu mero de empresas del sector logí stico,  

segu n actividad econo mica, Atla ntico, 20238 
 

 

Fuente: Ca mara de Comercio de Barranquilla – Registro Mercantil.  

Elaboracio n Fundesarrollo. 
 

 

Barranquilla se consolida como el principal nu cleo empresarial del Clu ster Logí stica, 

concentrando 7.138 empresas en 2023, lo que representa el 79,5% del total. En te rminos de 

taman o, la mayorí a de las empresas en la ciudad son microempresas, las cuales constituyen 

el 82,9% del total, reflejando una fuerte presencia de negocios pequen os y emergentes en el 

ecosistema local. A continuacio n, las pequen as empresas representan el 12,5%, mientras 

que las medianas y grandes empresas alcanzan un 2,6% y un 2%, respectivamente. 

Dentro de estas u ltimas, las medianas y grandes empresas se distribuyen principalmente en 

dos a reas clave de Barranquilla: las localidades de Riomar y Norte – Centro Histo rico (Mapa 

2). Esta localizacio n esta  estrechamente vinculada con la proximidad a las ví as primarias de 
la ciudad, lo que facilita el acceso a las principales rutas de transporte y logí stica que 

conectan Barranquilla con otras zonas del paí s y con mercados internacionales. 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

8 Nota: Para ver tabla completa, consultar Anexo 2. 
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Mapa 2. Concentracio n de empresas grandes y medianas  

del sector logí stica, Atla ntico, 2023 
 

 

Fuente: Ca mara de Comercio de Barranquilla – Registro Mercantil.  

Elaboracio n Fundesarrollo. 
 

Es importante sen alar que, durante 2023, el Clu ster Logí stica experimento  impactos 

significativos debido a los feno menos inflacionarios. Para diciembre de ese an o, el nivel de 

precios de la divisio n de gasto de transporte en Barranquilla A.M. registro  un incremento 

anual del 17,7%, superando en 7,4 p.p. la variacio n observada en otras divisiones del gasto 

en Barranquilla A.M. (Gráfico 6). Esta variacio n en transporte fue superior a la registrada 

en 2022, cuando alcanzo  un 9,5%. 

 

Gráfico 6. Variacio n anual del IPC de las divisiones de gasto 

 asociadas al Clu ster Logí stica, Barranquilla A.M., 20239 
 

 
Fuente: DANE - IPC. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

 
 

 

9 Se considera la división de gasto de "Transporte". 
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3.2  La conectividad del Atlántico 

3.2.1 Terrestre 
 

El sistema nacional de carreteras abarca la totalidad de la red vial del paí s y se divide en tres 

segmentos: (1) la red primaria, bajo la responsabilidad del gobierno nacional; (2) la red 

secundaria, gestionada por los departamentos; y (3) la red terciaria, en su mayorí a 

administrada por los municipios, aunque tambie n recibe atencio n del gobierno nacional y 

de los departamentos en menor medida (Ministerio de Transporte, 2023). 
 

Dentro de este sistema, las ví as secundarias y terciarias representan la mayor parte de la 

extensio n total de la red, con un 49,8% y un 30,4%, respectivamente, en 2023. Aunque la 

red primaria comprende una extensio n ma s reducida de 17.994 km, es la que constituye los 

corredores logí sticos del paí s, por lo que es crucial mantenerla en condiciones o ptimas para 

garantizar la eficiencia del transporte y la conectividad entre las distintas regiones. De esta 

red, el 56,3% esta  bajo la administracio n del Instituto Nacional de Ví as (INVIAS) y el 43,7% 

esta  a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) mediante contratos de 

concesio n. 

En el Departamento del Atla ntico, las ví as primarias son principalmente gestionadas por la 

ANI, cubriendo una longitud de 284,2 km en 2023. Por su parte, las ví as administradas por 

INVIAS, durante el segundo semestre de ese mismo an o, totalizaron 72,3 km, de los cuales 
el 59,1% son no pavimentadas, lo que posiciona al Atla ntico como el departamento con el 

mayor porcentaje de ví as en este estado. En contraste, las ví as pavimentadas, que suman 

29,6 km, se destacan por contar con un 89,7% de ellas en buen y muy buen estado, segu n lo 

reflejado en el IDC 2024. 

Las ví as secundarias, gestionadas por el departamento, suman un total de 606 km, de los 

cuales 340,8 km esta n pavimentados. En cuanto a la red terciaria, esta comprende 1.314,5 

km de ví as bajo la administracio n municipal y 356,3 km gestionadas directamente por el 

departamento, pero apenas el 16% de estas u ltimas se encuentra en buen estado 

(Gobernacio n del Atla ntico, 2020). Ante esto, en 2024, la Gobernacio n del Atla ntico puso en 

marcha el Plan Vial Departamental, un proyecto que incluye la intervencio n de 150 km de 

ví as secundarias con una inversio n de $1 billo n de pesos. Este plan tiene como objetivo 

mejorar la calidad de las ví as en el departamento, contribuyendo al fortalecimiento de la 

competitividad y al impulso del comercio exterior10. 

En 2021, la red concesionada en el departamento, gestionada por la ANI, registro  un 

crecimiento del 40,8%, alcanzando los 445 km gracias al proyecto de Iniciativa Privada (IP) 

Autopistas del Caribe, que incluye el corredor de carga Cartagena–Barranquilla. No 

obstante, desde 2022 este proyecto ha estado en revisio n por parte de la ANI debido a 

problemas de viabilidad financiera, asociados a la falta de cobro de peajes en los tramos de 

Turbaco y Arroyo de Piedra11. Este corredor hace parte de las concesiones viales de cuarta 

generacio n (4G) en el paí s, disen adas para fortalecer la infraestructura vial en la regio n 

Caribe. En el caso del proyecto Autopistas del Caribe, se planteo  la intervencio n de 

aproximadamente 253 kilo metros, junto con la construccio n de una doble calzada entre 

 

10https://www.atlantico.gov.co/index.php/noticias/prensa-intraestructura/24578-atlantico-el-de-mayor-
conectividad-del-pais-con-150-km-de-vias-renovadas 
11 https://www.ani.gov.co/comunicado-la-opinion-publica-sobre-la-concesion-vial-autopistas-del-caribe 
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Barranquilla y Cartagena, con una inversio n estimada de $2,33 billones para construccio n 

(CAPEX) y $4,42 billones para operacio n y mantenimiento (OPEX). 

El proyecto incluye las ví as alternas a la Transversal del Caribe, tambie n conocida como 

Troncal del Caribe, la principal arteria vial de la regio n. Esta inicia en Turbo (Antioquia) y 

concluye en el corregimiento de Paraguacho n (La Guajira) (Otero, 2011), y permite el acceso 

de Barranquilla a la Ruta del Sol (o Troncal del Magdalena), que conecta el centro del paí s 

con las principales ciudades portuarias del Caribe. 

Sobre un tramo de la Troncal del Caribe, la ANI desarrollo  el proyecto Cartagena–

Barranquilla y la Circunvalar de la Prosperidad, cuyo objetivo fue mejorar y ampliar la 

infraestructura vial entre estas ciudades, así  como el tramo entre Malambo y Las Flores. 

Actualmente, este proyecto, que tambie n hace parte de las concesiones viales 4G, se 

encuentra en operacio n. 

Adicionalmente, para fortalecer la conectividad entre los puertos de Barranquilla y 

Cartagena, el INVI AS puso en marcha en 2020 la Ví a de Conectividad al Puerto de 

Barranquilla - Carrera 38, contribuyendo al flujo eficiente de mercancí as en la regio n12. 

 

A su vez, dentro de la infraestructura vial del departamento, una de las obras ma s 

importantes es el nuevo Puente Laureano Go mez, ubicado sobre la Troncal del Caribe, el 

cual fue inaugurado en 2019 y construido para mejorar la navegabilidad por el rí o 

Magdalena. Este puente tiene una longitud de 3,2 km y un ga libo de 45 metros, en 

comparacio n con el antiguo puente cuya longitud llega a los 1.500 metros y tiene un ga libo 

de 16 metros. Este u ltimo se planea demoler debido a los problemas de navegacio n que 

representa para la ciudad y el departamento en te rminos de acceso rí o arriba a 

embarcaciones cuyas alturas superen la permitida por el puente (Otero, 2011). Ambas 

estructuras se encuentran ubicadas a 20 km, aproximadamente, de la desembocadura del 

rí o en Bocas de Ceniza. 

 

La red vial mencionada, junto a ciertos tramos de la Troncal de Occidente (o ví a 

Panamericana), donde la ANI tambie n ha implementado proyectos 4G13, así  como la 

transversal Carmen – Bosconia – Valledupar – Maicao – Puerto Bolí var, forman parte del 

corredor Bogota  – Barranquilla. Este corredor es uno de los ma s importantes del paí s y por 

e l se movilizaron, en 2023, 43.512.476 toneladas de carga, segu n el Ministerio de 

Transporte. Destaca como el corredor con el mayor nu mero de viajes (4.222.766) y 

vehí culos (107.279), en el an o en cuestio n. No obstante, presenta un promedio de duracio n 

de viaje de 38 horas ubica ndose por encima del corredor Cali – Medellí n – Cartagena (37,6 

horas) y el corredor Bucaramanga – Medellí n (37,1 horas). Y un tiempo de cargue y 

descargue promedio superior a los dema s corredores, exceptuando el corredor Bogota  – 

Yopal. 

 

De acuerdo con el DANE, entre 2022 y 2023, los costos de transportar carga terrestre por 

este corredor mostraron un crecimiento menor. Esto se refleja en la reduccio n de la 

variacio n promedio  del   I ndice de Costos del Transporte de Carga por Carretera (ICTC) que 

paso  de 9,6% en 2022 a 7,6% en 2023. Este descenso es notable si se considera que los 

 

12 De acuerdo con lo reportado por el Ministerio de Transporte. 
13 Puerta de Hierro - Palmar de Varela y Carreto - Cruz del Viso que afianza la integracio n regional entre los 
departamentos de Sucre, Bolí var y Atla ntico, con las ciudades y puertos ubicados en Cartagena y Barranquilla. 
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costos alcanzaron su pico ma s alto en mayo de 2021 y noviembre de 2022, con un 

incremento del 12,3%, impulsado en parte por los elevados costos en peajes. Sin embargo, 

desde  marzo  de  2023,  la  variacio n  del  í ndice ha  mostrado una tendencia a la baja 

(Gráfico 7). 
 
 

Gráfico 7. Variacio n anual del ICTC, corredor  

Bogota -Barranquilla, 2018-2023 
 

Base de índice: diciembre de 2015 

 
Fuente: DANE. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

En cuanto a la movilizacio n de carga desde Barranquilla, el principal destino en 2023 fue 

Bogota , con un total de 522.601 toneladas transportadas, seguido de Cartagena, que recibio  

494.687 toneladas. Los costos asociados al transporte de carga general14 a estas ciudades 

fueron de $3.502.052 pesos, y $876.307 pesos, respectivamente. Es importante sen alar que 

Cu cuta, desde donde se moviliza el 8,5% de la carga hacia Barranquilla, incurre en un costo 

de $2.576.938 pesos para este trayecto. En comparacio n, el costo hacia otras ciudades 

principales como Cali y Medellí n, ubicadas a 1.204 km y 767 km respectivamente, es 

notablemente ma s alto, alcanzando, en su orden, $4.231.067 pesos y $2.917.591 pesos 

(Gráfico 8). 
 

Gráfico 8. Costo promedio del transporte de carga 
 desde Barranquilla, 2024 

 

 

Fuente: Google Maps y Ministerio de Transporte. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

14 Los datos corresponden al mes de septiembre de 2024. Se asume la siguiente configuracio n del vehí culo: 
camio n de dos ejes – sencillo, tipo de carga general, unidad de transporte estacas, y carga de 9 toneladas. 
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3.2.2 Férrea 
 

En Colombia, la red ferroviaria tiene una extensio n aproximada de 3.533 km, distribuida en 

varios corredores de orden nacional: la red fe rrea del Pací fico, que tiene el potencial de 

canalizar gran parte de la carga proveniente del puerto de Buenaventura y conectar los 

departamentos de Caldas, Quindí o, Risaralda y Valle del Cauca; la red fe rrea del Atla ntico, 

con el potencial de comunicar el centro del paí s con la Costa Atla ntica; y la red fe rrea Central, 

que actualmente esta  en operacio n, atraviesa departamentos como Cesar, Santander, 

Boyaca , Caldas, Tolima, Antioquia, Cundinamarca y Bogota , D.C. (Ministerio de Transporte, 

2020). 

De las ví as fe rreas existentes en el paí s, la ANI es responsable de aproximadamente 1.610 

km, que esta n distribuidos entre cuatro corredores: el del Pací fico (Buenaventura – La 

Tebaida con 498 km), del Atla ntico (Chiriguana  – Santa Marta con 245 km), La Dorada – 

Chiriguana  (559 km), y Bogota  – Belencito (308 km). Sin embargo, solo se encuentran en 

operacio n estos tres u ltimos corredores, donde el corredor La Dorada – Chiriguana  cuenta 

con 522 km en operacio n, reportando en su totalidad 1.058 km15, que equivalen 

aproximadamente al 30% de la red fe rrea nacional. Estos corredores en operacio n 

corresponden a proyectos con mayor capacidad de demanda y mercado, y enlazan los 

principales centros productivos y de consumo con nodos logí sticos estrate gicos y puertos 

marí timos16. 

Por otra parte, INVIAS gestiona 1.734 km, que en su mayorí a se encuentran inactivos, y son 

objeto de evaluacio n para potencial reactivacio n o complementariedad. Por u ltimo, el sector 

privado administra 189 km, actualmente en operacio n, divididos entre la red de El Cerrejo n 

(150 km), corredor industrial que conecta las minas de carbo n de El Cerrejo n con el puerto 

marí timo de Puerto Bolí var en La Guajira, y la red de la empresa Acerí as Paz del Rí o (39 km) 

(Ministerio de Transporte, 2020). 

La red fe rrea del Atla ntico (Chiriguana  – Santa Marta), concesionada a Fenoco S.A. hasta 

2030, se compone de dos tramos: Chiriguana  – La Loma – Cie naga (207 km) y Cie naga – 

Santa Marta (38 km). Este corredor permite la conexio n intermodal del tren proveniente de 

La Dorada hasta Santa Marta, facilitando el transporte de mercancí as e insumos para 

importacio n y exportacio n. Presta el servicio de transporte de carbo n desde las minas del 

Cesar hacia los puertos del Caribe17, movilizando en 2023 ma s de 30 millones de toneladas 

de carbo n a granel. Por su parte, el corredor de La Dorada – Chiriguana  tambie n moviliza 

principalmente carbo n a granel, y otros productos como papel, cera mica, acero, fertilizantes 

y materiales de construccio n, alcanzando un volumen de ma s de 182 mil toneladas. En tanto 

que, el corredor Bogota  – Belencito se dedica al transporte de acero y cemento, movilizando 

23 mil toneladas en el an o en cuestio n. 

A pesar de su importancia estrate gica, el modo ferroviario en Colombia ha estado rezagado 

en te rminos de desarrollo institucional y operativo en los u ltimos an os. Este estancamiento 

ha sido resultado de la falta de planeacio n estrate gica y la escasa inversio n en 

infraestructura, especialmente en lo que respecta al mantenimiento, rehabilitacio n y 

modernizacio n de la red existente (Ministerio de Transporte, 2020). El modelo de 

 

15 https://www.ani.gov.co/proyectos-ani-modo-ferreo 
16https://mintransporte.gov.co/publicaciones/11819/ministerio-de-transporte-radico-por-segunda-vez-el-
proyecto-de-ley-ferroviaria-ante-el-congreso-de-la-republica/ 
17 https://www.ani.gov.co/proyectos-ani-modo-ferreo 
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transporte ha estado centrado en el carretero, que ha recibido la mayor parte de las 

inversiones en las u ltimas de cadas. Mientras que la infraestructura ferroviaria ha sufrido 

una disminucio n de inversio n, con un promedio inferior al 1,8% del total de la inversio n 

pu blica en infraestructura del sector transporte desde 2010, el transporte carretero 

representa el 77% de esta (Ministerio de Transporte, 2020). 

El desintere s por el modo ferroviario se refleja tambie n en el marco normativo, ya que la 

legislacio n ferroviaria ma s reciente data de 1920 (Ley 76 de 1920), lo que ha dificultado su 

modernizacio n y expansio n. En este contexto, el Gobierno Nacional ha impulsado la 

actualizacio n del marco legal ferroviario a trave s del Proyecto de Ley 337 de 2023, tambie n 

conocido como Proyecto de Ley Ferroviaria Nacional. Este busca reactivar la red fe rrea 

nacional, garantizando su integracio n intermodal con otros modos de transporte, como el 

carretero y el fluvial, estableciendo incentivos econo micos y tarifarios para fomentar la 

inversio n en infraestructura. El proyecto fue elaborado y actualizado con las necesidades 

normativas y visio n a largo plazo definida en el Plan Maestro Ferroviario (2020) y Plan 

Nacional de Desarrollo 2022- 202618. 

En lí nea con estos esfuerzos, uno de los proyectos enmarcados dentro del Plan Maestro 

Ferroviario, que contempla mejorar la conectividad del departamento del Atla ntico y de 

Bolí var y Magdalena, es el Tren del Caribe. Iniciado en 2020, el proyecto surgio  como una 

iniciativa conjunta de las gobernaciones de los tres departamentos y fue tramitada por 

intermedio del O rgano Colegiado de Administracio n y Decisio n (OCAD) Caribe. Este o rgano 

decidio  adelantar los estudios de prefactibilidad del proyecto, asignando a Findeter como 

entidad ejecutora (Findeter, 2022). El Tren del Caribe esta  disen ado como un sistema 

ferroviario mixto, tanto para carga como para pasajeros, y tiene como fin garantizar la 

conectividad entre los municipios de la regio n, aprovechar sus recursos naturales y mejorar 

la competitividad de la zona, promoviendo la intermodalidad para optimizar el transporte y 

reducir costos logí sticos (Findeter, 2022). 

El proyecto propone un corredor ferroviario con un recorrido de hasta 365 km que atraviesa 

25 municipios: seis en Bolí var, diez en Atla ntico y nueve en Magdalena, conecta ndose con la 

Red Fe rrea Nacional, facilitando la movilizacio n de carga hacia los puertos de Cartagena, 

Barranquilla y Santa Marta (Findeter, 2022). Para el  Atla ntico, el trazado proyectado 

favorecerí a la creacio n de nuevos polos de desarrollo econo mico en municipios como 

Palmar de Varela, Luruaco, Galapa, Candelaria, Campo de la Cruz, Baranoa, Ponedera, Puerto 

Colombia, Repelo n, Sabanalarga y Soledad (Findeter, s.f.). 

Sin embargo, de acuerdo con Arellana et al. (2024), la viabilidad del proyecto esta  rodeada 

de una alta incertidumbre debido a factores clave que afectan la demanda de pasajeros y 

carga. Se destacan varias preocupaciones: la competencia con el transporte fluvial, la 

necesidad de considerar los costos de transbordo y las particularidades de la carga (como 

su naturaleza y taman o). Adema s, se sen ala que las proyecciones de demanda y las 

estimaciones de costos deben ser ma s realistas y ajustadas a las condiciones actuales del 

paí s. 

3.2.3 Aérea 

De acuerdo con el Ministerio de Transporte, el sector ae reo en Colombia presenta una 

participacio n marginal en la movilizacio n total de carga en el paí s, alcanzando apenas el 

 

18 https://mintransporte.gov.co/publicaciones/11819/ministerio-de-transporte-radico-por-segunda-vez-el-
proyecto-de-ley-ferroviaria-ante-el-congreso-de-la-republica/ 
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0,1% en 2023. En te rminos absolutos, este modo de transporte movilizo  133.012 toneladas 

de carga y correo nacional, y transporto  49,6 millones de pasajeros: 29,7 millones 

nacionales y 19,9 millones internacionales, segu n cifras de Aerocivil. 

Colombia dispone de 590 aeropuertos y campos de aterrizaje, de los cuales 74 son 

propiedad de Aerocivil, 14 son departamentales, 94 son municipales, 185 de fumigacio n y 

214 son privados (ANI, s.f). De los 74 inicialmente mencionados, 16 esta n concesionados y 

14 esta n clasificados como aeropuertos internacionales, localizados en distintas ciudades 

del paí s, tales como Bogota , Armenia, Barranquilla, Bucaramanga, Cali, Cartagena, Cu cuta, 

Leticia, Medellí n, Pereira, Riohacha, Monterí a, Santa Marta y San Andre s.  

Uno de los ma s relevantes en te rminos de tra fico de pasajeros y movilizacio n de carga es el 

Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz, ubicado en el municipio de Soledad, a siete 

kilo metros del centro de Barranquilla (Otero, 2012). En 2023, este se ubico  como el quinto 

del paí s con el mayor nu mero de pasajeros movilizados y el segundo en la regio n Caribe (por 

detra s del Aeropuerto Internacional Rafael Nu n ez de Cartagena), con aproximadamente 3,2 

millones de viajeros, de los cuales 2,8 millones fueron nacionales y 434 mil fueron 

internacionales. En te rminos de carga, el aeropuerto ocupo  la cuarta posicio n a nivel 

nacional y la primera posicio n a nivel regional, con un total de 23,3 mil toneladas de carga 

movilizada, equivalente al 2,2% de la carga ae rea del paí s, ubica ndose detra s de Aeropuerto 

Internacional El Dorado de Bogota  (72,3%), el Aeropuerto Internacional Jose  Marí a Co rdova 

de Medellí n (10,7%) y el Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla Arago n de Cali (2,7%).  

Este aeropuerto inicio  operaciones en 1979, pero su inauguracio n oficial fue en 1981 (Otero, 

2012) y en e l operan nueve aerolí neas comerciales: American Airlines, Avianca, Copa 

Airlines, CLIC, Z Air, Latam, Spirit, Satena, Wingo y Searca, y siete operadores de carga: Aci 

Cargo, Avianca Cargo, Girag Air Cargo, Aerosucre S.A., Cristian Cabrales y Cia. S.A.S., Deprisa 

y Transae reo19.  

En te rminos de gestio n, el Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz estuvo bajo un 

contrato de concesio n adjudicado al Grupo Aeroportuario del Caribe S.A.S. desde el 16 de 

mayo de 2015. Este consorcio asumio  su operacio n con el objetivo de modernizar su 

infraestructura, contemplando una inversio n inicial de $345.500 millones de pesos (cifra de 

2013). En 2016 fue aprobado el Plan Maestro del Aeropuerto de Barranquilla que 

proyectaba el crecimiento de la terminal ae rea en los siguientes 20 an os, con obras que 

incluí an la repavimentacio n de la pista, la construccio n de un nuevo terminal de carga y 

mejoras en la terminal de pasajeros, entre otras intervenciones. Sin embargo, en 2021, el 

operador informo  que no contaba con los recursos suficientes para completar las obras, lo 

que llevo  a la paralizacio n de las mismas durante 2022 con un avance poco significativo 

(A lvarez y Anillo, 2024).  

Ante esto, la Aerocivil desde el primero de septiembre de 2024 asumio  la operacio n y 

mantenimiento de la terminal ae rea mientras que la ANI inicia la etapa de liquidacio n del 

antiguo contrato de concesio n. En este contexto, el Gobierno, a trave s de Aerocivil, ha 

destinado una inversio n de $149.673 millones de pesos, con proyeccio n hasta 2026, para 

asegurar el funcionamiento, la operacio n, el mantenimiento y la modernizacio n del 

aeropuerto. El plan de intervencio n se estructura en dos frentes; el primero tiene como 

objetivo garantizar la continuidad operativa y la prestacio n normal de los servicios 

aeroportuarios; y el segundo, se enfoca en un seguimiento constante de la operacio n, que 

incluye el mantenimiento tanto del lado aire como del lado tierra. Adicionalmente, a partir 

 

19      https://aeropuertobaq.com/ 
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de 2025, desde Aerocivil se planea llevar a cabo obras de alto impacto destinadas a mejorar 

la comodidad de los usuarios y optimizar las condiciones operativas del aeropuerto, con el 

fin de elevar la calidad del servicio de transporte ae reo en la regio n20. 

3.2.4 Fluvial 

La red fluvial de Colombia se extiende por un total de 24.725 km, de los cuales el 74% son 

navegables. Esta infraestructura constituye un recurso clave para el transporte en el paí s, 

facilitando la conectividad entre diversas poblaciones, tal como se detalla en el Plan Maestro 

Fluvial 2022. Desde 2016, el Ministerio de Transporte21 ha registrado un crecimiento 

sostenido en el volumen de carga movilizada por estas ví as, lo que subraya la creciente 

relevancia de la navegacio n fluvial dentro de la economí a colombiana. 

Aunque en 2023 se registro  una leve disminucio n en el volumen de carga movilizada, 

inferior al 1%, alcanzando las 5,3 millones de toneladas (lo que representa el 2,2% del total 

de carga movilizada en el paí s), la tendencia general sigue siendo ascendente. Esto indica un 

uso cada vez ma s intensivo de las ví as fluviales como una alternativa eficiente para el 

transporte de mercancí as. Cabe sen alar que, una porcio n significativa de la carga 

transportada por ví a fluvial en Colombia esta  compuesta por productos derivados del 

petro leo, alcanzando en 2023 un 62,8% del total.  

En este mismo an o se registro  la movilizacio n de 3,1 millones de pasajeros, cifra similar a la 

registrada en 2019, lo que sugiere una recuperacio n continua del sector desde 2021, cuando 

comenzo  a observarse un crecimiento gradual en este indicador. Del total de pasajeros 

movilizados, aproximadamente un 28,2% lo hicieron por el rí o Magdalena. Por esta 

importante arteria fluvial, tambie n se transportaron 3,2 millones de toneladas de carga, 

principalmente hidrocarburos y sus derivados (89%), lo que lo ubica como el de mayor 

movilizacio n de carga y de pasajeros en el paí s.  

Con una longitud que varí a entre 1.528 y 1.600 km, de los cuales 886 km son navegables 22, 

el rí o Magdalena no solo constituye un eje fundamental para el transporte, sino que tambie n 

comprende una regio n clave desde el punto de vista demogra fico y productivo. A su cuenca 

esta n vinculados 20 departamentos: Antioquia, Atla ntico, Bolí var, Boyaca , Caldas, Cauca, 

Cesar, Choco , Co rdoba, Cundinamarca, Huila, La Guajira, Magdalena, Norte de Santander, 

Quindí o, Risaralda, Santander, Sucre, Tolima y Valle del Cauca. De estos, 8 se encuentran 

completamente dentro de la cuenca, entre ellos Atla ntico, que forma parte de la subregio n 

del Bajo Magdalena. En el departamento, los municipios riberen os del rí o Magdalena 

incluyen: Soledad, Malambo, Sabanagrande, Santo Toma s, Palmar de Varela, Ponedera, 

Campo de la Cruz y el distrito de Barranquilla, adema s de Sua n, Manatí , Repelo n y Santa 

Lucí a que esta n ubicados a orillas del Canal del Dique23. 

En algunos de estos municipios, existen infraestructuras fluviales y marí timas destinadas al 

transporte de pasajeros y mercancí as. En Barranquilla, la infraestructura esta  concesionada 

y se encuentra en su Zona Portuaria, compuesta por varios puertos. Sin embargo, en 

municipios como Sabanagrande, Sua n, Ponedera, Repelo n, Campo de la Cruz, entre otros, la 

infraestructura no esta  concesionada, y esta  formada por 19 muelles y embarcaderos. Una 

 

20https://www.presidencia.gov.co/prensa/Paginas/Aerocivil-invertira-150-mil-millones-a-2026-en-obras-
para-el-mejoramiento-del-aeropuerto-Ernesto-Cortissoz-240902.aspx 
21 https://mintransporte.shinyapps.io/transporteencifrasapp/ 
22 https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-282/el-rio-magdalena-
escenario-primordial-de-la-patria 
23 Es un brazo artificial del río Magdalena. Nace en Calamar y termina en la Bahía de Cartagena. 
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caracterizacio n fluvial realizada por SuperTransporte (2022) evidencio  que esta 

infraestructura carece de las condiciones mí nimas de seguridad y funcionalidad para la 

prestacio n de servicios de transporte fluvial, tanto de pasajeros como de mercancí as.  

Recientemente, el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, junto con el Fondo Nacional 

de Turismo (Fontur), ha destinado recursos por un total de $3.638 millones para ejecutar 

12 proyectos que buscan, entre otras cosas, desarrollar la infraestructura fluvial, a trave s de 

iniciativas como la construccio n de tres nuevos embarcaderos en los municipios de Campo 

de la Cruz, Repelo n y Sua n, para fortalecer la conectividad fluvial y potenciar el turismo 

regional24. 

Algunos otros proyectos de impacto nacional que involucran la zona hidrogra fica del 

Magdalena son presentados en el Plan Maestro Fluvial 2022. Entre ellos destacan el 

mejoramiento de las condiciones de navegabilidad del rí o Magdalena y la restauracio n de 

los ecosistemas degradados del Canal del Dique. El primer proyecto tiene como objetivo 

recuperar la navegabilidad, a trave s de la intervencio n de 668 km de rí o, desde Bocas de 

Ceniza (Barranquilla) hasta Barrancabermeja (Santander). Este proyecto fue adjudicado en 

2014 al consorcio Navelena S.A.S., liderado por la empresa brasilen a Odebrecht, pero en 

2017 el Gobierno Nacional decidio  liquidar el contrato debido a la insolvencia financiera de 

la empresa para asumir la ejecucio n del contrato. En 2022, Cormagdalena empezo  a 

estructurar el nuevo proyecto encargado de asegurar la remocio n continua de la 

sedimentacio n a lo largo de los 668 km del rí o. 

En cuanto al segundo proyecto, uno de los principales objetivos es mitigar las inundaciones 

que podrí a generar el Canal, con una longitud total de 115,5 km, que abarca la hidroví a entre 

Calamar y la bahí a de Cartagena. La ejecucio n de las obras incluye, entre otros, un sistema 

de esclusas y compuertas para evitar la entrada no controlada de grandes cantidades de 

sedimentos y caudal25. 

3.2.5 Marítima 

El sistema portuario colombiano esta  constituido por nueve zonas portuarias que funcionan 

bajo un total de 90 concesiones, de las cuales 66 son de uso pu blico y 24 de uso privado 26. 

Entre estas, destaca la Zona Portuaria de Barranquilla, ubicada en la regio n Caribe la cual, 

en 2023, contaba con nueve terminales de uso pu blico: BITCO S.A., COMPAS S.A., Palermo 

S.P. S.A., S.P. Portmagdalena S.A., S.P. Michellmar S.A., S.P.R. Barranquilla, S.P. Riverport S.A., 

Vopak S.A. y Puerto Pimsa S.A., adema s de una terminal de uso privado: S.P. Mono meros 

Colombo Venezolanos S.A. 

La mayorí a de estas se encuentran en el margen occidental de Bocas de Ceniza, a excepcio n 

de Palermo S.P. S.A., que aunque esta  geogra ficamente ubicada en el departamento de 

Magdalena, pertenece administrativamente a la Zona Portuaria de Barranquilla (Otero, 

2011). Esta ubicacio n privilegiada otorga a Barranquilla una notable ventaja competitiva 

sobre otras regiones portuarias, facilitando el comercio marí timo y fluvial. Sin embargo, 

 

24 https://fontur.com.co/es/comunicados/fontur-y-gobernacion-del-atlantico-fortalecen-el-desarrollo-
turistico-en-el 
25https://www.ani.gov.co/el-canal-del-dique-un-megaproyecto-fluvial-que-busca-recuperar-ecosistemas-
degradados-pero-tambien 
26https://mintransporte.gov.co/publicaciones/11427/con-la-nueva-politica-nacional-portuaria-se-propone-
la-modernizacion-del-sector-portuario-del-pais-mediante-lineamientos-de-sostenibilidad-y-competitividad/ 
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tambie n enfrenta una desventaja significativa: el canal de acceso a la zona portuaria 

representa un cuello de botella, restringiendo el tra fico de embarcaciones. 

De acuerdo con Asoportuaria, este canal tiene una longitud de 21,5 km. Cuenta con un ancho 

de 50 metros y una profundidad que oscila entre los 8,3 y los 12 metros, que obliga a 

restringir el acceso de los buques con un calado superior (Ramí rez et al., 2021). Estos deben 

dirigirse a las zonas portuarias de Cartagena y Santa Marta para atracar y desde allí  la carga 

es trasladada por cabotaje, en buques ma s pequen os, hacia los puertos de la Zona Portuaria 

de Barranquilla, lo que incrementa los costos de los fletes marí timos (Ramí rez et al., 2021).  

Cabe resaltar que, en 2023 la Zona Portuaria de Barranquilla se vio beneficiada por la 

estabilidad del calado para la navegacio n en el canal de acceso, el cual se autorizo  de 10 

metros, mejorando la navegabilidad y el movimiento de carga por esta zona. Esto se ve 

reflejado en las cifras de arribos de buques que, para ese an o, se incrementaron en un 4,7%, 

así  como en la carga movilizada, la cual tuvo un incremento del 1,9% con respecto al 2022. 

A pesar de estas mejoras, mantener las condiciones o ptimas de navegabilidad continu a 

siendo el principal reto logí stico en la Zona Portuaria de Barranquilla, segu n Asoportuaria. 

Por esta zona, se moviliza solo el 6,9% de la carga nacional y el 7,9% de la carga de la regio n 

Caribe, equivalente a 12.092.714 toneladas, de las cuales el 46,9% corresponde a granel 

so lido diferente de carbo n. Esta cifra ubica a Barranquilla por debajo de zonas portuarias 

como la de Cartagena (47.128.699 t), Cie naga (30.771.586 t), G. Morrosquillo (27.191.392 

t), Guajira (22.767.819 t), Buenaventura (18.998.612 t) y Santa Marta (12.295.709 t) en 

2023.  

De la carga total movilizada por la zona portuaria en el an o analizado, el 93,3% estuvo 

destinada al comercio exterior, principalmente a importacio n (58,7%). En cuanto a 

exportacio n, se registraron 4.177.965 toneladas, representando el 4,1% dentro del total de 

carga a exportar del paí s, siendo superada por la Zona Portuaria de Cie naga (30,3%), 

seguida del G. Morrosquillo (24,8%), Guajira (22,1%), Cartagena (10,8%) y Buenaventura 

(4,5%). Estas cuatro u ltimas zonas superan en capacidad portuaria a Barranquilla quien en 

2018 registro  un volumen ma ximo de carga de 27,9 millones de toneladas (DNP, 2019). 

Un aspecto a destacar, es la importancia que tiene la Sociedad Portuaria Regional (SPR) 

dentro de la Zona Portuaria de Barranquilla, la cual fue constituida el 13 de diciembre de 

1993 en virtud de la Ley 001 de 1991, que privatizo  las operaciones portuarias en Colombia 

(Puerto de Barranquilla, 2017). Esta empresa actualmente administra la antigua terminal 

de Colpuertos en Barranquilla (Viloria, 2006) y moviliza el 36,5% del total de la carga de la 

zona portuaria (4.417.661 t). 

Esta terminal cuenta con una extensio n de 94 hecta reas y una longitud total de muelles que 

alcanza los 1.058 metros (Puerto de Barranquilla, 2017). Esta  equipada para la 

manipulacio n de contenedores, carga refrigerada y congelada, carga general y carga 

proyecto, gra neles y coque (Puerto de Barranquilla, 2017), lo que la hace versa til. En 2023 

movilizo , principalmente, granel so lido diferente al carbo n (40,3%), cifra similar a la de la 

SPR de Buenaventura. Esta u ltima terminal, de gran relevancia para el paí s, tambie n 

moviliza un alto porcentaje de carga en contenedor (37,8%); sin embargo, es la SPR de 

Cartagena quien en su totalidad se especializa en carga contenerizada (Gráfico 9).  



pág. 25 
 

Al comparar estas terminales en te rminos de eficiencia portuaria, se observa que la SPR de 

Barranquilla presenta una mayor eficiencia operacional 27 (60,3%) en el primer semestre de 

2023, en comparacio n con las SPR de Buenaventura (47,9%) y Cartagena (43,6%). Sin 

embargo, es importante sen alar que los vehí culos de carga registran un mayor tiempo de 

permanencia en la SPR de Barranquilla (1,8 horas) que en la SPR de Cartagena (0,9 horas), 

aunque este tiempo es menor que el de la SPR de Buenaventura (2 horas). 
 

Gráfico 9. Proporcio n de toneladas movilizadas  

por tipo de carga, por SPR, 2023 
 

 
 

Fuente: SuperTransporte. Elaboracio n Fundesarrollo. 
 

En esta misma lí nea, el I ndice de Desempen o de los Puertos de Contenedores 2023 (CPPI, 

por sus siglas en ingle s), que mide el tiempo que los buques portacontenedores pasan en el 

puerto, coloca a Cartagena como el tercer puerto con mayor eficiencia, mientras que 

Buenaventura ocupa el puesto 44 y Barranquilla el puesto 153. Esto subraya las importantes 

disparidades en la eficiencia operativa de los puertos colombianos. De acuerdo con Ramí rez 

et al. (2021), una mayor eficiencia en las operaciones portuarias y una reduccio n en el 

tiempo de estadí a de los buques son factores esenciales para disminuir los costos de flete. 

Por otro lado, el I ndice de Conectividad de los Puertos de Transporte Marí timo de Lí nea 

(PLSCI, por sus siglas en ingle s), elaborado por la ONU Comercio y Desarrollo (UNCTAD), 

ofrece una visio n complementaria sobre la capacidad de estos puertos para integrar redes 

de transporte global. En el u ltimo trimestre de 2023, el puerto de Barranquilla registro  un 

í ndice de 62,6, cifra que resulta considerablemente inferior a la de otros puertos 

colombianos. Por ejemplo, el puerto de Buenaventura alcanzo  un í ndice de 218,4, mientras 

que Cartagena destaco  con un notable 348,6 (Gráfico 10). Este bajo í ndice implica para 

Barranquilla una disminucio n de su competitividad frente a otros puertos del paí s. 
 

 

 

 

 

 

27 Este indicador busca determinar el porcentaje de uso efectivo de la capacidad instalada de la infraestructura 
portuaria, por lo que se supone que a mayor porcentaje del indicador ma s eficiente sera  la instalacio n portuaria 
(SuperTransporte, 2023). 
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Gráfico 10. PLSCI, Barranquilla, Buenaventura, y Cartagena, 2018-2023 

 
 

Fuente: UNCTAD. Elaboracio n Fundesarrollo. 
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4.  Comercio exterior del Atlántico 
 

El desarrollo y consolidacio n del sector logí stico y de transporte son esenciales para el 

comercio exterior tanto del Atla ntico como del paí s en general, pues no solo facilita la 

circulacio n eficiente de mercancí as, sino que tambie n promueve una mayor competitividad 

en los costos de exportacio n y abre el acceso a nuevos mercados, lo que impulsa el 

crecimiento de las exportaciones y favorece su diversificacio n. 

En Colombia, la apertura comercial de principios de los an os noventa marco  el inicio de un 

proceso de internacionalizacio n de la economí a y una diversificacio n de las exportaciones. 

Esto se impulso  a trave s de la introduccio n de un modelo de economí a abierta reduciendo 

aranceles, estabilizando la economí a mediante ajustes fiscales y monetarios, y realizando 

reformas en varios mercados con el propo sito de atraer inversio n extranjera directa. No 

obstante, si bien este proceso ha generado un incremento en las exportaciones, los avances 

en te rminos de diversificacio n han sido limitados (Beltra n, 2013).  

Segu n cifras del Banco Mundial, las exportaciones colombianas de 2023 son 2,7 veces 

superiores a las de la de cada de los noventa, y la canasta exportadora sigue dominada por 

productos minero-energe ticos y tradicionales. Especí ficamente las exportaciones minero-

energe ticas, junto con las de cafe  y flores, representaron el 64,2% del total, segu n el 

Ministerio de Comercio, Industria y Turismo (2023). 

Uribe (2019) sostiene que la escasa exportacio n de productos no tradicionales se debe a 

incentivos de biles, resultado de una alta proteccio n a la produccio n local, una 

infraestructura deficiente y costos elevados en los servicios logí sticos (Garcí a et al., 2019a). 

Por lo tanto, para incrementar las exportaciones de productos manufacturados, agrí colas y 

agroindustriales distintos a los tradicionales, es fundamental reducir costos, prestando 

especial atencio n al de ficit institucional y fomentando la competencia en el sector de 

servicios logí sticos (Garcí a et al., 2019b).  

Esto se refleja en que las exportaciones representan solo el 17,8% del PIB, por debajo del 

promedio de 25,3% en la regio n de Latinoame rica y el Caribe, y significativamente menor 

que en paí ses de la Alianza del Pací fico como Me xico (36,2%), Chile (31,1%) y Peru  (27,1%), 

segu n cifras del Banco Mundial en 2023. Al considerar las importaciones, el í ndice de 

apertura comercial tambie n resulta ma s bajo en Colombia, alcanzando solo el 40%, en 

comparacio n con Me xico (74%), Chile (61%), Peru  (51%) y el promedio de Latinoame rica 

y el Caribe (49%). 

De acuerdo con Clavijo (2024), el Tratado de Libre Comercio (TLC) con Estados Unidos, su 

principal socio comercial, no ha sido aprovechado por Colombia. Se esperaba que este 

acuerdo permitiera al paí s duplicar sus exportaciones hacia EE. UU. (como ocurrio  en 

Me xico), pero los resultados han sido distintos: las exportaciones se redujeron del 6% al 3% 

del PIB entre 2012 y 2023, debido a la elevada dependencia de commodities.  

Para el departamento del Atla ntico, el Tratado de Libre Comercio (TLC) con Estados Unidos 

resulto  en un notable aumento en las exportaciones, que registraron un crecimiento del 23% 

en volumen y del 110% en valores FOB entre 2012 y 2019. No obstante, este incremento se 

debe, en gran medida, a la depreciacio n de la moneda local, ma s que a un impacto directo y 

positivo del TLC. Adema s, los niveles de diversificacio n de las exportaciones han mostrado 

escasa variacio n antes y despue s de la implementacio n del acuerdo (Ibarra et al., 2021), lo 

que sugiere que el departamento sigue dependiendo de un nu mero limitado de productos. 
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Entre 2019 y 2023, el crecimiento de las exportaciones en el departamento fue notable, con 

un incremento promedio del 11,9%, alcanzando los 2.194 millones de do lares FOB en 2023. 

Este aumento contrasta con el crecimiento del resto del paí s, que se limito  al 6% en el mismo 

periodo. Sin embargo, a pesar de este avance en te rminos monetarios, las exportaciones en 

te rminos de toneladas experimentaron una ligera disminucio n, con un crecimiento 

promedio del 3%. A lo largo de estos an os, la participacio n del departamento en el total de 

las exportaciones nacionales tambie n mostro  una tendencia ascendente, aumentando del 

3,4% al 4,4%. 

El an o 2022 resulto  ser especialmente significativo, ya que se registro  el mayor incremento 

en las exportaciones del departamento, con un aumento del 46%. Este repunte puede 

atribuirse a varios factores, destaca ndose entre ellos la apreciacio n del do lar y un mayor 

volumen de exportacio n, impulsado por una fuerte demanda internacional. Este crecimiento 

fue particularmente notable en las ventas hacia China y Egipto, que experimentaron 

aumentos superiores al 100%, así  como en las exportaciones dirigidas a Venezuela, que 

incrementaron un 80% (Ca mara de Comercio de Barranquilla y Fundesarrollo, 2023). Sin 

embargo, en 2023 se registro  una caí da del 6,6%, en parte debido a la disminucio n de las 

ventas de productos minero-energe ticos, que pudo haber contribuido significativamente a 

este descenso (Ca mara de Comercio de Barranquilla y Fundesarrollo, 2024). 

En cuanto a los destinos de las exportaciones, Estados Unidos se ha consolidado como el 

principal mercado del Atla ntico, representando en promedio el 34,7% del total exportado 

en el periodo analizado. En 2023, esta cifra se elevo  al 42,5%, seguido por Brasil con un 8,2% 

y Me xico con un 6,2%. En te rminos de volumen, es importante destacar que Estados Unidos 

aporto  el 17,8% del total de toneladas exportadas. 

En el departamento, las exportaciones son en su mayorí a manufacturas de baja tecnologí a 

(41,4%), seguido de las manufacturas basadas en recursos naturales (29%), y manufacturas 

de media tecnologí a (17,5%) (Gráfico 11). Dentro de este contexto, el sector que ma s 

exporto  fue el de fabricacio n de productos meta licos para uso estructural, generando 

ingresos por 659 millones de do lares FOB. Este sector fue seguido por la fabricacio n de 

plaguicidas y otros productos quí micos de uso agropecuario, que alcanzo  un total de 299 

millones de do lares FOB. 
 

Gráfico 11. Participacio n de los principales  productos  

exportados por INTEC, 2023 
 

 
Fuente: SICEX. Elaboracio n Fundesarrollo. 
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Entre los productos ma s destacados en las exportaciones, las puertas, ventanas y sus marcos 

ocuparon el primer lugar, representando un 29% del total exportado. Es relevante sen alar 

que ma s de la mitad de las exportaciones del departamento, concretamente el 61,6%, se 

concentran en solo nueve empresas. De estas, Energí a Solar S.A. – ES Windows sobresale 

como la de mayor exportacio n, con un total de 646 millones de do lares FOB, segu n cifras de 

SICEX. 

Al comparar las exportaciones por intensidad en el uso de la tecnologí a con otros 

departamentos del paí s que cuentan con importantes zonas portuarias como Cartagena y 

Valle del Cauca, se evidencia que en el primer departamento las manufacturas de media 

tecnologí a representan el 50,9% de las exportaciones, donde el principal producto de 

exportacio n corresponde a los aceites crudos de petro leo, mientras que en el segundo las 

manufacturas basadas en recursos naturales representan el 43,5% de las exportaciones de 

Valle del Cauca, donde los dema s azucares de can a tienen un importante peso. 

Una mirada a las importaciones del Atla ntico, refleja que estas siguieron la misma tendencia 

que las exportaciones en el periodo analizado. Las cifras en valor CIF, se incrementaron en 

un 5% en promedio, siendo 2021 el an o en donde las importaciones tuvieron su mayor 

repunte (36,8%), situa ndose en 3.049 millones de do lares, aproximadamente. En te rminos 

de toneladas, entre 2019 y 2023, las importaciones, al igual que las exportaciones 

decrecieron en un 3%. Analizando estas por uso o destino econo mico, las compras de 

materias primas y productos intermedios para la industria (excluida construccio n) 

alcanzaron la cifra de 1.419 millones de do lares CIF, representando el 45,9% del total de 

importaciones del departamento.  

Por u ltimo, la balanza comercial ha mantenido un de ficit, aunque en 2023 se observo  una 

tendencia a reducir su magnitud debido a la disminucio n en las importaciones (Gráfico 12). 

En ese an o, el de ficit alcanzo  los 682 millones de do lares FOB, cifra que represento  una 

mejora de 363 millones en comparacio n con el saldo negativo registrado en 2022. Por otro 

lado, el comercio exterior en las Zonas Francas (ZF), como La Cayena y Barranquilla, mostro  

una notable dina mica positiva, con un incremento en su balanza comercial del 45% y 206%, 

respectivamente, respecto al 2022. 
 

Gráfico 12. Balanza comercial, Atla ntico, 2018-2023 

 

Fuente: SICEX. Elaboracio n Fundesarrollo. 
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5. Conclusiones y recomendaciones 
 

En los u ltimos cinco an os, el paí s ha logrado avances significativos en el a mbito de la 

infraestructura, a trave s de mecanismos como las APP, las cuales han permitido la ejecucio n 

de varios proyectos claves. No obstante, el desempen o logí stico de Colombia ha mostrado 

un deterioro, especialmente en materia de aduanas y enví os internacionales, como lo 

reflejan los resultados del I ndice de Desempen o Logí stico (LPI) del Banco Mundial, y, en 

general, la infraestructura de transporte continu a presentando desafí os importantes que 

afectan el comercio internacional. 

Uno de los obsta culos ma s relevantes sigue siendo el alto costo logí stico particularmente en 

el sector del transporte, el cual se atribuye a las deficiencias persistentes en la calidad de la 

infraestructura. Situacio n que esta  vinculada a los bajos niveles de inversio n que registra el 

paí s en infraestructura de transporte inferiores al 1% del PIB, impactando la eficiencia 

logí stica y, así , la competitividad del paí s.  

En pro de lograr esta eficiencia logí stica, el Gobierno Nacional ha apostado por la 

intermodalidad del transporte como una estrategia para potenciar la productividad de las 

regiones, dinamizar los nodos logí sticos y mitigar las externalidades negativas asociadas a 

las actividades de transporte (Ministerio de Transporte, 2023). No obstante, las inversiones 

se han concentrado principalmente en el desarrollo de carreteras, relegando a los otros 

modos de transporte a menos del 10% de los recursos destinados a infraestructura de 

transporte, lo que ha impedido la consolidacio n de un sistema verdaderamente intermodal. 

En este contexto, el departamento del Atla ntico no es ajeno a los retos que enfrenta el paí s 

en cuanto a infraestructura de transporte. A pesar de contar con distintos modos de 

conexio n con el resto de Colombia, el departamento sigue enfrentando limitaciones en el 

desarrollo y la integracio n efectiva de estos, lo que retrasa la optimizacio n de su red logí stica.  

La conectividad del Atla ntico con las zonas del interior del paí s se articula a trave s de varios 

ejes, como las carreteras, el rí o Magdalena, el Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz, 

la red fe rrea del Atla ntico y el puerto de Barranquilla. Cada una de estas infraestructuras 

representa para el departamento una oportunidad estrate gica para consolidarse como un 

eje logí stico de gran importancia, tanto a nivel nacional como internacional. Sin embargo, su 

aprovechamiento sigue siendo limitado por mu ltiples factores. 

Por un lado, las carreteras del departamento, conformadas en su mayorí a por ví as 

secundarias y terciarias, no se encuentran en buen estado. Así  como las ví as primarias que 

hacen parte del corredor logí stico Bogota  – Barranquilla, a cargo de INVIAS, que en su mayor 

parte no esta n pavimentadas (59,1%). Esta baja calidad vial se traduce en tiempos de viaje 

ma s altos, generando mayores costos asociados al transporte. Es por esto que propuestas 

como el Plan Vial Departamental son fundamentales para lograr reducir los costos logí sticos 

y aumentar la competitividad del Atla ntico. 

En el a mbito ferroviario, el departamento posee un gran potencial para desarrollar una red 

que complemente el transporte terrestre, pero la infraestructura actual se encuentra 

subutilizada y requiere de una modernizacio n urgente. El proyecto del Tren del Caribe, que 

tiene como objetivo mejorar la conectividad de tres departamentos de la regio n Caribe, 

incluido el Atla ntico, representa una oportunidad estrate gica para revitalizar la 

infraestructura   ferroviaria   que  une  a   la regio n  con   el  resto  del  paí s. Sin embargo,  su 

viabilidad esta  en duda debido a varios factores, entre ellos, la competencia del transporte 
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fluvial y la necesidad de garantizar una demanda sostenible tanto para carga como para 

pasajeros. 

Por su parte, el transporte ae reo, representa una ventaja significativa para el Atla ntico en 

te rminos de conectividad regional e internacional. No obstante, el aeropuerto tambie n 

enfrenta desafí os relacionados con la modernizacio n y expansio n de su infraestructura, 

misma que se ha visto retrasada por problemas con las concesiones. Estas barreras tambie n 

han afectado al transporte fluvial, donde uno de los proyectos de mayor impacto como lo es 

el mejoramiento de la navegabilidad del rí o Magdalena se ha visto estancado por la 

liquidacio n temprana del contrato adjudicado a Navelena S.A.S. Sumado a esta situacio n, el 

departamento no cuenta con una infraestructura fluvial adecuada en la mayorí a de sus 

municipios, los cuales prestan los servicios de transporte de pasajeros y de carga sin las 

condiciones mí nimas de seguridad y funcionalidad. 

En cuanto al modo de transporte marí timo, el puerto de Barranquilla ha sido de gran 

importancia histo rica para el departamento y el paí s en el comercio exterior. Sin embargo, 

enfrenta un desafí o importante: el calado limitado de su canal de acceso, que restringe la 

llegada de grandes buques y genera cuellos de botella operativos. Aunque se han hecho 

esfuerzos para mejorar la infraestructura portuaria, como la estabilizacio n del calado del 

canal de acceso al puerto, las condiciones au n no son o ptimas para competir con puertos 

como Cartagena o Buenaventura, quienes tambie n registran mayores niveles de 

conectividad internacional. 

Las cifras de comercio exterior del departamento reflejan estos retos logí sticos. Aunque las 

exportaciones han crecido en promedio un 11,9% entre 2019 y 2023, la participacio n del 

departamento en las exportaciones totales del paí s, se mantiene por debajo del 5%. Adema s, 

el 61,6% de las exportaciones del Atla ntico esta n concentradas en solo nueve empresas, el 

34,7% continu an dirigidas hacia los Estados Unidos y el 41,4% corresponden a 

manufacturas de baja tecnologí a, lo que muestra la limitada diversificacio n en la canasta 

exportadora y en los destinos de las exportaciones del departamento. 

Este panorama destaca la necesidad urgente de mejorar la infraestructura logí stica regional, 

priorizando inversiones clave en la red vial, ferroviaria, fluvial, ae rea y portuaria. Es esencial 

modernizar las carreteras secundarias y terciarias, así  como reactivar el proyecto de mejora 

de la navegabilidad del rí o Magdalena, con el fin de potenciar la intermodalidad del 

transporte y optimizar la red logí stica del departamento. Paralelamente, se debe acelerar la 

modernizacio n y expansio n del Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz, y continuar los 

esfuerzos para mejorar el calado del puerto de Barranquilla, garantizando su competitividad 

frente a otros puertos regionales. 

Simulta neamente a estas inversiones en infraestructura, el Atla ntico debe enfocarse en 

diversificar su canasta exportadora, promoviendo productos de mayor valor agregado y 

explorando nuevos mercados internacionales. Esto no solo reducira  la dependencia de un 

nu mero limitado de empresas y destinos, sino que tambie n impulsara  el crecimiento 

econo mico regional. Para lograr estos objetivos, es crucial fomentar la colaboracio n pu blico-

privada, impulsando asociaciones estrate gicas que faciliten la financiacio n y ejecucio n de 

los proyectos necesarios. Adema s, la implementacio n de tecnologí as digitales en la gestio n 

de la cadena de suministro y los procesos logí sticos contribuira  a mejorar la eficiencia y 

reducir costos, consolidando al Atla ntico como un eje logí stico clave tanto a nivel nacional 

como internacional. 
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7.  Anexos 
 

Anexo 1. Actividades asociadas al Clu ster de Logí stica 

 

Fuente: Ca mara de Comercio de Barranquilla. Elaboracio n Fundesarrollo. 
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Anexo 2. Nu mero de empresas del sector logí stico,  

segu n actividad econo mica, Atla ntico, 2023 
 

 

Fuente: Ca mara de Comercio de Barranquilla - Registro 

Mercantil. Elaboracio n Fundesarrollo. 

 

 

 

 
 


