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Resumen. 

Este escrito pretende mostrar como la ausencia de la mano de obra ha afectado la gestión y 

ejecución de proyectos de infraestructura vial. En primera instancia se muestra cuáles son las 

situaciones relacionadas con la gestión del talento humano y su influencia en los proyectos de 

construcción en Colombia, exponiendo también a quienes favorece la contratación en el sector de 

la construcción y en qué medida. Luego se analizan las causas de los retrasos en los proyectos de 

construcción a nivel nacional e internacional y qué lugar ocupa la mano de obra dentro de estas 

causas. De igual manera se incluyen economías propias de la región y como se han visto 

afectadas por la ausencia de mano de obra. Finalmente se presenta el análisis, conclusiones y 

recomendaciones en cuanto la afectación por ausencia de mano de obra operativa en el proyecto 

vial Autopistas Urabá.  

 

Palabras clave. 

Mano de obra, desarrollo, proyectos de infraestructura, afectación, suspensión de obras.   

 

Abstract. 

The present paper has as objective to show how the infraestructure road projects has been 

affected by the absence of labor. First, it shows what are the situations related to the management 

of human talent and its influence on construction projects in Colombia and  expose who are favor 

in the hiring process on the construction sector. Then it continues with the causes of delays in 

construction projects local and global and what is the place of the workforce in these causes. In 

the same way, the economies of the region are included and how they have been affected by the 

absence of labor. Finally, the analysis, conclusions and recommendations are presented regarding 

the impact due to the absence of operational labor in the Autopista Mar 2 road project. 
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Introducción. 

 

En aras de impulsar la economía del país, el gobierno colombiano ha apostado por la 

inyección de una buena parte de los recursos y presupuesto para viabilizar mega proyectos de 

infraestructura vial, los denominados 4G y 5G, con los cuales se espera descongestionar las vías 

y optimizar los tiempos y costos del transporte de carga y pasajeros. Pero para poder poner en 

marcha estas obras, las compañías contratadas deben contar con los recursos necesarios y uno de 

los más importantes es el recurso humano, con énfasis en el área operativa o mano de obra no 

calificada. El no contar con este recurso, hace que las obras se vean afectadas causando 

traumatismos en la movilidad y afectando económicamente a las compañías por retrasos en las 

entregas.  

Para abordar esta problemática, se hace un análisis del entorno económico y social del 

noroccidente antioqueño, donde se desarrolla el proyecto Autopista Mar 2, de la concesionaria 

Autopistas Urabá, por medio de distintos autores que han escrito en relación estos temas y 

también se hace una revisión de los factores que generan retrasos a los proyectos de 

infraestructura. De esta forma se analiza comportamiento del factor mano de obra en relación a la 

afectación a los proyectos y la incidencia en los retrasos de las obras.  

En Colombia ya se ha vuelto común informarse sobre los retrasos en las obras, es por esto 

que el presente escrito expone, la ausencia de mano de obra como uno de los principales factores 

que generan retrasos en la industria de la construcción en especial en grandes obras de 

infraestructura vial, es por esto que dicho factor debe ser relevante al momento de hacer un 

presupuesto y posteriormente desarrollar un proyecto, ya que esta problemática es poco o no es 

expuesta, estudiada y tenida en cuenta cuando se hace una retrospección y se quiere buscar la 

responsabilidad de los estancamientos de las obras o cuando se hace un análisis de entorno para 

buscar la viabilidad de un negocio nuevo. 
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Problemática de la gestión del talento humano en la construcción en Colombia 

 

Con la gran contratación y puesta en marcha de las obras de infraestructura y en general, 

de la construcción en el país, así mismo las empresas ejecutoras se ven en la obligación de 

contratar el personal para llevar a cabo dichas obras. Es aquí donde los gerentes o cabezas de 

estos proyectos tienen el gran reto: la vinculación laboral y más que la vinculación en sí misma, 

es el mantener el número de personas necesarias e idóneas o también llamado retención del 

personal, durante la ejecución y cierre. Entre otros factores, la falta de mano de obra pone en 

jaque el desarrollo de los proyectos, ya sea por los retrasos que se provocan o por el aumento de 

gastos no contemplados en el presupuesto calculado, debido a la rotación del personal.  

La administración y gestión del talento humano es el primer factor a contemplar en esta 

problemática. Para Nova (2018), algunos de los aspectos en los que las empresas deben trabajar, 

en el área encargada de la gestión del talento humano son “la accidentalidad laboral, la 

mortalidad, la estabilidad laboral, la rotación del personal, la productividad, la motivación, la 

planeación y el presupuesto para la gestión de personas” (p.104-105). 

En primera instancia, y en lo que tiene que ver con la accidentalidad y mortalidad, la 

industria de la construcción, en cuanto a riesgo, ocupa las categorías 4 y 5, las más altas, tal como 

lo estipula el decreto 1607 del año 2002.  

Tabla 1:  
Clasificación de riesgo. 

 

Elaboración propia a partir de: Decreto 1607 del 2002 
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Al tener el máximo nivel de riesgo los aportes parafiscales que tienen que hacer los 

empleadores son más altos que aquellos de otros sectores de la economía. Otras situaciones que 

afectan la economía de las compañías constructoras relacionadas con este tema, son las 

enfermedades laborales, las cuales generan indemnización a los trabajadores afectados y en el 

caso menos deseable, los accidentes fatales con altos costos por indemnización a las familias de 

las víctimas. También Nova (2018), muestra en su estadística que en el año 2015 los accidentes 

registrados ascienden a los 117.341, uno de los más altos en esta tabla. Con el auge de la 

construcción en la última década por la puesta en marcha de megaproyectos de infraestructura 

vial (vías 4G), esta cifra puede no ir en descenso.   

Otro aspecto importante, es la entrada y salida del personal o lo que se conoce como 

rotación del personal. Esta situación produce bajos rendimientos de la productividad en la 

ejecución del proyecto.  

Este es uno de los rubros que normalmente se omiten y puede ser muy representativo. Es 

natural que si se ha desvinculado un colaborador con cierto nivel de experiencia y 

conocimiento, quien lo reemplace no podrá desde el día 1 llegar al mismo nivel de 

productividad de su antecesor. Las curvas de aprendizaje pueden ser distintas dependiendo 

del perfil de la persona y su madurez profesional. (Estrada, 2018, p.4) 

Estas curvas de aprendizaje, como se nombró, tienen baja productividad, los cuales tienen 

un costo significativo para las empresas, así como la rotación de personal en ese ciclo de 

vinculación, labor por corto o mediano tiempo y desvinculación, hace que las compañías incurran 

en una inversión de recursos, la cual es casi imposible de predecir al momento de generar una 

oferta económica para la licitación de un proyecto de infraestructura. 
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Imagen 1: Ciclo en la rotación del personal. 

Elaboración propia.  

Cuando se ejecutan proyectos en poblaciones o regiones donde la actividad económica o 

base de la economía es ajena a todo lo relacionado con las construcciones de gran envergadura, se 

dificulta la vinculación laboral, acoplamiento y adaptación de la mano de obra operativa local a 

las tareas propias de estos proyectos, con lo cual, y tomando los aspectos anteriormente 

mencionados, hay más probabilidades de accidentes laborales por la poca instrucción o 

desconocimiento de las labores y también se presenta alta indicie de renuncias del personal por 

cansancio y agotamiento, debido a la demanda de esfuerzo físico que estos perfiles implican.    

De esta forma, por ausencia de mano de obra, las obras no marchan al ritmo necesario, 

esta pérdida de tiempo se traduce en costos y hasta parálisis definitivo en la ejecución. 

 

Retrasos en proyectos de construcción. 

 

Si bien es cierto, antes de ejecutar un proyecto, este se debe planificar y programar, al 

momento de la puesta en marcha los contratiempos en los proyectos de construcción están a la 
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orden del día y en la mayoría de los casos estos son casi imposibles de predecir. De esta forma 

los retrasos en los proyectos es una situación con la cual se lidia en cualquier parte del mundo a 

raíz de diferentes causas y por su puesto estas incluyen la gestión del talento humano.  

En relación a las afectaciones por retrasos y la planificación “se percibe una tendencia de 

participación del factor general de planeación, lo cual confirma este factor global como uno de 

los más influyentes en la variabilidad del tiempo” (Serna, 2018, p. 26). Con esto, podemos ver 

que, la etapa de planificación, se debe centrar estudios más estructurados para que los gerentes se 

puedan anticipar a los percances que puedan afectar el tiempo del proyecto y la vinculación de 

mano de obra necesaria, debe ser un objeto de análisis en estas planificaciones.  

Desde otra perspectiva, Rudeli, Viles, González y Santilli (2018), en su estudio cualitativo 

de las causas de retraso en proyectos de la construcción a nivel mundial, muestran que los 

problemas relacionados con la mano de obra son la segunda causa más mencionada por los 

autores consultados, según sus estadísticas, de esta problemática.    

 

 

Imagen 2: Diagrama de causas de retrasos. 

Elaboración propia a partir de: Rudeli, Viles, González y Santilli (2018). 

 

Llama la atención, como Rudeli et ál. (2018) asevera que: “Es muy común atribuir los 

retrasos a la falta de suministro de materiales y/o maquinaria, pero del análisis estadístico de los 
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datos mostrados en la literatura internacional surge otra realidad” (p.11). Esta otra realidad, es 

que la ausencia de estos dos aspectos, materiales y maquinaria, los cuales son propiamente 

directos a la ejecución de obras, están ubicados en las causas menos mencionadas por los autores 

consultados. Esto se debe a que estas dos causas son controlables y medibles a través de la 

planificación y administración, caso contrario ocurre con la mano de obra, el cual es un factor 

poco contemplado y analizado a la hora de poner en marcha un proyecto. 

En una de las potencias mundiales, como lo es Estados Unidos, no ha sido ajena a la 

afectación de obras pro escases de la mano de obra, pero allí la raíz de ausencia de mano de obra 

es la falta de equidad. “La desigualdad no son solo cuestiones de la industria de la construcción, 

sino que también son cuestiones pertinentes para la fuerza laboral estadounidense en su conjunto” 

(Choi, Shrestha, Lim y Shrestha, 2018, p.2). La desigualdad a la que hace referencia es a la 

provocada por segregación racial que aún sufre el alto número de personas inmigrantes que 

llegan a este país. Esta desigualdad genera diferencias salariales dependiendo estas 

remuneraciones del lugar de procedencia, color de piel y genero entre otras.  

Volviendo a Colombia, con el fin de impulsar la economía local donde se desarrollan las 

obras, la generación de empleos (siendo este último uno de los estandartes del gobierno) y por la 

necesidad de los proyectos, se debe vincular la mano de obra no calificada local, además que el 

área social, en el caso de las concesiones, vela por que esto sea así. Actualmente en el 

noroccidente antioqueño se está llevando a cabo el proyecto Autopista Mar 2, que consta de la 

construcción de una vía, cuyo fin es el de comunicar el interior del país con la costa del Urabá 

antioqueño. Dicho proyecto presenta dificultades en su desarrollo ante la ausencia de mano de 

obra no calificada local, lo cual ha llevado a que el ritmo no sea el esperado presentando retrasos 

que afectan a las empresas ejecutoras y al proyecto en general.  

Pero esta problemática de ausencia de mano de obra local no ha afectado únicamente a la 

industria de la construcción, existen otras industrias típicas de la actividad económica de la región 

que se ven afectadas por esta situación. 
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Situación de la mano de obra y la economía en la región. 

 

La producción agrícola es una de las actividades económicas más representativas del país 

a nivel general, para el desarrollo económico del noroccidente antioqueño, el café y el banano son 

ejes primordiales. 

En primer lugar, en relación a la producción de café, Flórez y Tamayo (2019), muestran 

como se ha visto afectada la producción de este grano y una de las causas: “La producción del 

grano que ha registrado para el período 2014-2015, reducciones hasta del 4,4 %. Esta reducción 

en la producción de café tiene estrecha relación con la disponibilidad de mano de obra” (p. 9). 

Este panorama se vuelve aún más desalentador, por cuanto Flórez y Tamayo (2019) 

también indican que ésta deserción de mano de obra en la producción cafetera obedece entre otras 

razones a que a las personas jóvenes no les interesa este tipo de labores.    

Las labores del campo también requieren de un gran esfuerzo físico al igual que las 

labores la construcción de vías, por lo que puede relacionarse la ausencia de mano de obra en 

estas actividades agrícolas, con el hecho de que las personas no se sienten a gusto con sus 

labores, pero se pudo ver que: “Los trabajadores de fincas bananeras de diferentes razones 

sociales se sienten satisfechos a nivel general con la labor que desempeñan y las condiciones 

laborales” (Penagos, 2017, p.55). Es entonces donde se puede concluir que la insatisfacción 

laboral no es una principal razón para justificar la dificultad en la retención del personal y la 

vinculación laboral de nuevos trabajadores. La retención del talento humano debe apuntarle a la 

satisfacción personal en sus labores específicas.  

Para analizar la problemática de que se ocupa el presente escrito, se debe tener en cuenta 

un aspecto que ha marcado esta región del país: la violencia y el narcotráfico. Tal como lo 

muestra Negrete (2020), este conflicto azotó esta región desde los años 80, pasando por los 90 

donde tuvo su mayor recrudecimiento, hasta su fin en 2005 con la desmovilización de grupos 

armados. Es así como esta situación ha dejado una cultura de economía y formas de ingreso 

económico familiar, que generan en las personas una difícil adaptación a nuevas fuentes de 

trabajo, como es en este caso, las grandes obras de infraestructura. 
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Imagen 3: Dinámicas económicas y sociales de los grupos subversivos. 
Tomado de: Negrete (2020). 
 
 

Esta situación socio económica, ha dejado su huella desde entonces y se sigue 

presentando en la actualidad bajo otras formas, ya que ahora en esta zona se acentúan las 

denominadas bandas delincuenciales (los urabeños y el clan del golfo, entre otras), generando la 

otra clase de cultura, frente al trabajo, en los jóvenes de la región. 

Afectación por ausencia mano de obra proyecto Autopista Mar 2. 

 

Como se nombró anteriormente, el proyecto denominado Autopistas Mar 2, administrado 

por la concesionaria Autopistas Urabá, es una obra que consta de 247 Km, donde se incluyen 15 

túneles y 63 puentes entre otras. El trazado cruza los siguientes municipios: Cañasgordas, 

Uramita, Dabeiba, Mutatá, Corregimiento El Tigre, Chigorodó, Carepa, Apartado, Turbo y 

Necoclí. 
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Imagen 4: Área de influencia del proyecto. 
Tomado de: Autopistas Urabá (2021). 

 

La concesión vial ha adjudicado la fase de construcción a la firma de origen chino China 

Harbour Engineering Company, CHEC Ltda. Colombia. Este contrato fue firmado entre la 

concesión Autopistas Urabá S.A.S. (el contratista) y la Agencia Nacional de Infraestructura – 

ANI, el contratante, cuyo contrato es de tipo asociación publico privada, app, por lo cual la 

ejecución de la obra estará supeditada a los estándares establecidos y vigilados por la Agencia 

Nacional de infraestructura, ANI. 

   Dentro de las demandas contractuales, se encuentra la implementación y ejecución de 

un plan de gestión social contractual – PGSC, el cual, según apéndice 8, debe incluir el programa 

de vinculación de mano de obra, en el cual se solicita:  

Fomentar la vinculación laboral del personal del Área de Influencia Directa del 

Proyecto. Contribuir al mejoramiento de las condiciones de vida de la población del 
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Área de Influencia Directa al vincular personal para la ejecución de las obras, (…). El 

Concesionario deberá definir un protocolo o metodología de vinculación de mano de 

obra calificada y no calificada, que contenga como mínimo: requisitos mínimos de 

contratación, procedimiento de vinculación, perfiles requeridos y contactos. (ANI, 2021, 

p.15)   

Estas demandas contractuales, como la nombrada en el párrafo anterior, deben ser de 

cumplimiento a nivel general para todos los contratos celebrados con la ANI como contratante en 

los proyectos de infraestructura. En este sentido, queda claro que la vinculación de mano de obra 

en el área de influencia del proyecto es una obligación contractual, por tanto, el no cumplimiento 

de esta puede tener repercusiones legales para el contratista. Por otro lado, también se puede ver 

que más allá del estricto cumplimiento de los procedimientos constructivos, existen otro tipo de 

requerimientos inherentes a las obras de infraestructura, los cuales son ajenos a las actividades 

ingeniería y construcción, dichos factores son los socio-económicos. 

La disponibilidad de mano de obra local, es un tema de estudio dentro de un análisis de 

entorno económico. Este análisis deber ser específicamente para cada proyecto, debido a que las 

condiciones socio-culturales son diferentes y puntuales en cada región del país.  

La difícil tarea de vincular personal del área local, se ve reflejada en las estadísticas que 

publica la concesión vial en su portal web. 
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Imagen 5: Generación de empleo. 
Nota: AID = Área de influencia directa del proyecto. 

Elaboración propia a partir de: Autopistas Urabá (2021). 

 

 Estas cifras dejan ver un porcentaje más alto del personal contratado proveniente de otras 

partes del país que del área de influencia del proyecto. Es entonces esta, una razón para que se 

aumenten los costos en los presupuestos por conceptos de pago de nómina.  El aumento en las 

remuneraciones de personal foráneo se debe a que a los trabajadores que tienen esta condición, se 

les deben hacer ofertas económicas por encima de las ofrecidas al personal local y 

adicionalmente a los salarios, otros beneficios tales como vivienda y alimentación, los cuales los 

suministra la empresa que requiere este personal foráneo. En relación a la vinculación de personal 

externo a la región, González (2017) indica que: “La migración de personal de obras es un 

fenómeno creciente y constante ante la inestabilidad laboral que enfrentan los empleados de este 

sector y, por ende, el impacto económico que esto implica para sus grupos familiares” (p. 11). 

Esta inestabilidad en el sector de la construcción se debe a la temporalidad en la ejecución de las 

obras, en especial las de infraestructura vial.  

Para continuar interpretando la información mostrada en la imagen 5, se debe también 

tener en cuenta que la mano de obra requerida en el proyecto se divide en dos: mano de obra 
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calificada y mano de obra no calificada. El porcentaje de vinculación del personal foráneo 

aumenta por cuanto que la mano de obra calificada es aún más difícil de encontrar en poblaciones 

apartadas, donde el acceso a la educación superior es casi nulo. También existen otras causas que 

dificultan la consecución de este tipo de perfiles a nivel general en el sector de la construcción. 

“(1) capacitación y educación para mano de obra calificada; (2) mala imagen de la industria de la 

construcción; (3) el envejecimiento de la mano de obra calificada; y (4) salarios laborales” (Ceric 

e Ivic, p.3).  

 Por otro lado, el retraso de la obra medido en febrero de 2020, Ortiz (2020) muestra que: 

“Al menos 200 frentes tienen obras en ejecución, las mismas que al 30 de diciembre alcanzaban 

14,6 % de avance. Sin embargo, el global previsto debía ser del 38,3 %”. 

Para cubrir estos 200 frentes de trabajo nombrados aquí, CHEC tuvo que recurrir a mano 

de obra directa e indirecta. En cuanto a la mano de obra indirecta, quiere decir que la compañía 

China se vio en la necesidad de subcontratar empresas especializadas para cada tipo de obra 

requerida, como: túneles, puentes, estabilización de taludes, obras de drenaje, productoras de 

concreto, entre otras. Esta práctica de la subcontratación puede jugar en contra de las empresas y 

en general para el sector de la construcción, al respecto Dainty, Green y Bagihole (2007) han 

concluido que: “Las consecuencias de este enfoque son prácticas de empleo inadecuadas, 

trayectoria profesional poco clara para los trabajadores de la construcción, falta de 

formación y educación y un entorno laboral deficiente” (p.3). Estos subcontratistas, que en 

muchos casos son empresas reconocidas con una trayectoria en la ingeniería colombiana, son los 

más afectados con los bajos rendimientos por la escasez de mano de obra y la retención del 

personal, haciendo que el contratante, CHEC, haga valederas las pólizas por incumplimiento en 

los compromisos adquiridos contractualmente o en el mejor de los casos disolver contratos por 

unanimidad, es decir que las dos partes lleguen a común acuerdo de terminar el contrato. 

En lo relacionado a los porcentajes de retraso mostrados, los cuales hay que resaltar que 

son significativos, estos generan pérdidas económicas para todas las partes involucradas, los 

subcontratistas tienen perdidas al no lograr su objetivo y finalizar los contratos sin obtener las 

utilidades esperadas y la concesión tendrá que rendir cuentas a los entes del Estado que regulan y 

supervisan el buen desarrollo de los proyectos de infraestructura, ANI y el Instituto Nacional de 

Vías, INVIAS. 
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Pero al juntar los retrasos que suman todos los mega proyectos a los cuales la nación les 

está apostando para el potenciar desarrollo y apertura de mercados, es la economía del país la que 

se ve afectada. En proyectos de este tipo ejecutados en Colombia en años anteriores, se espera 

que hagan crecer la riqueza del país representada en el PIB, al respecto Alfaro y Hernández 

(2019) apuntan que:  

Para los años 2014-2017 la incidencia de la construcción de las vías de 4g en el porcentaje 

del PIB estaría entre un rango del 0,3% y un 1,6 % respectivamente, de igual forma cada 

una de las olas afectaría porcentualmente en el valor real del PIB. (p.135). 

Esto indica que velando por el buen desarrollo de las obras de infraestructura y haciendo 

un análisis más profundo en la etapa de pre factibilidad y ejerciendo buenas prácticas de gerencia 

y planeación, no solo se está haciendo cumplir los objetivos de las empresas constructoras que 

encargadas de la construcción, sino que también se está contribuyendo al crecimiento económico 

de beneficio para todos los colombianos.   
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Conclusiones. 

 

En la industria de la construcción, es ampliamente conocido de los grandes avances 

tecnológicos en cuanto a maquinaria de ejecución física de la obra y en tecnologías blandas para 

el control de la ejecución, pero el factor humano es crucial para poder llevar una obra a que logre 

alcanzar su objetivo trazado en la etapa de pre factibilidad, aunque es conocida esta industria por 

la generación de una gran cantidad de puestos de trabajo en distintas profesiones y perfiles, tanto 

los contratantes como los contratistas deben implementar estudios y análisis más profundos sobre 

este factor. 

Los gerentes o líderes encargados de las compañías, deben implementar un análisis del 

entorno donde se van ejecutar los proyectos, con énfasis en todo lo relacionado con la 

vinculación laboral, disponibilidad y clasificación de perfiles requeridos en mano de obra 

calificada y no calificada. De este análisis del entorno saldrá una propuesta económica más 

cercana a la realidad propia de cada proyecto  

Si bien es cierto que las empresas deben hacer un análisis de la disponibilidad de mano de 

obra en el área de influencia del proyecto, también es pertinente que éstas también trabajen en la 

retención del personal, donde se capaciten, se promuevan y se tengan en cuenta todos estos 

factores que constituyen el salario emocional.  

Por otro lado, la Agencia Nacional de Infraestructura – ANI, debe considerar revisar las 

exigencias en los programas de vinculación laboral del personal en el área local, los cuales rigen 

de igual forma para todos los proyectos, obligando a las empresas ejecutoras a un porcentaje 

mínimo de vinculación del personal bajo esta condición. Para tal caso se deben tener en cuenta 

los sobre costos en los que se va incurrir con la contratación de personal foráneo. De esta forma, 

al final se podrá analizar la relación costo – beneficio, ya que el personal foráneo tiende a 

presentar menores índices de rotación y al traer personal no local, las empresas procuran ofertar 

por personas con experiencia y conocimiento de las labores dando como resultado un mejor 

rendimiento para el proyecto.  
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