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RESUMEN
El crecimiento de la economía nacional está fuertemente ligado a la 
productividad. Con la globalización de los mercados, se busca que esta 
tenga como principales características la optimización de los recursos 
tanto humanos como materiales; todo esto con el fi n de incrementar a 
su vez la competitividad.

Esta optimización de recursos se traduce en la reducción de costos lo-
gísticos, que en las últimas décadas han adquirido un papel importante 
para determinar la posición en el mercado de bienes o servicios que se 
ofrezcan, siendo la infraestructura determinante para dicha posición.

En Colombia los costos logísticos son infl uyentes al momento de rea-
lizar negocios, ya que estos son superiores en comparación a otros 
países suramericanos. El país presenta un atraso en la infraestructura 
de transporte y una baja calidad en las estructuras que ya se poseen. 
Es necesario destacar los pobres esfuerzos de la institucionalidad na-
cional, hacia el fortalecimiento de la integración logística.

Adicional a los problemas mencionados, también existe una defi ciencia 
en relación al escaso uso de las tecnologías de la información y las 
comunicaciones (TIC), las cuales permiten la optimización de procesos 
y aumento de ventas, pero debido a su poca implementación se hace 
evidente la mala calidad de los servicios logísticos nacionales.

Toda esta problemática reafi rma la necesidad de un cambio en la es-
tructura con el fi n de mejorar la competitividad del país; este objetivo 
se puede lograr implementando una logística multimodal en la región 
Caribe, la cual, por su ubicación geográfi ca, impulsaría el desarrollo no 
solo en la región sino en el país. 

Palabras clave: costos logísticos, transporte, productividad, región Caribe.
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ABSTRACT
The growth of the national economy is strongly linked to the productivi-
ty, with the globalization of the markets it is necessary that this seeks to 
optimize both human and material resources, with the aim of increasing 
competitiveness.

This optimization of resources is translated into the reduction of logisti-
cal costs that in the last decades has acquired an important role to de-
termine the position in the market of the good and/or product offered, 
being the infrastructure determinant for that position.

In Colombia the logistical costs are infl uential when it’s time to do busi-
ness, as these are superior in comparison to other South American 
countries. Colombia presents a delay in the transport infrastructure 
and a poor quality in the infrastructures that already have. It is neces-
sary to highlight the poor efforts of the national institutions towards the 
strengthening of logistical integration.

In addition to the above mentioned problems, there is also a defi ciency 
in relation to the scarce use of information and communication technol-
ogies (ICT), which allow the optimization of processes and increase of 
sales, but due to its little implementation, the poor quality of national 
logistics services is obvious.

All these problems reaffi rm the need for a change in the structure in 
order to improve the country’s competitiveness, this objective can be 
achieved by implementing multimodal logistics in the Caribbean Region, 
which due to its geographical location would drive to a development not 
only in the region but in the country.

Keywords: Logistics costs, transport, productivity, Caribbean region.
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INTRODUCCIÓN
La región Caribe colombiana se ha destacado por convertirse en zona 

clave para el incremento del Producto Interno Bruto (PIB) con un aporte 

del 15,5 %, siendo los departamentos del Atlántico y Bolívar los princi-

pales promotores de esta participación (OCC, 2014).

El turismo, la agroindustria y la minería son los protagonistas produc-

tivos, que junto a la expansión de las empresas regionales con miras 

a mercados internacionales, convierten a la región Caribe en principal 

fuente de crecimiento; sin embargo, estos resultados son inversamente 

proporcionales a los indicadores de desempeño integral, puesto que 

demuestran bajos rendimientos en relación al cumplimiento del plan 

de desarrollo, poca capacidad administrativa y baja aplicabilidad de la 

normatividad vigente (Mora, 2013).

Esto ha traído como consecuencia la baja ubicación de Colombia en el 

Índice de Desempeño Logístico (IDL) de 2014, lo cual demuestra el mal 

desempeño y calidad de las infraestructuras, competencias logísticas 

y tiempos de respuesta (Martínez, 2014).

Como posible solución a la problemática planteada, se propone desde 

varios frentes la creación de una plataforma logística multimodal en la 

región Caribe colombiana, con el fi n de mejorar el sistema de transpor-

te de carga e incrementar la efi cacia de las competencias logísticas.

LOGÍSTICA, TRANSPORTE Y OTRAS CONSIDERACIONES
Con la propuesta de la creación de una plataforma logística multimodal 

en la región Caribe, se hace necesario abordar los conceptos emplea-

dos para esclarecer el objetivo del sistema.
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Para empezar, la logística se puede tratar como el proceso de proyec-
tar, efectuar e inspeccionar los procedimientos de transporte y bodega 
de los bienes y servicios ofrecidos, con el fi n de lograr la satisfacción 
del cliente desde factores como efi ciencia y calidad (Council of Logistic 
Management, 2015).

Diferentes autores como Lambert et al. (1998) y Stock et al., (2000) 
han dado una amplia variedad de defi niciones, pero todas llegan al pun-
to de considerar la logística como un proceso donde se presenta la 
transformación y relación de las materias primas con la organización, 
producción y entrega de la mercancía a los terceros.

Hoy en día la logística es pieza clave para establecer una ventaja res-
pecto a la competencia, ya que esta le brinda una disminución de cos-
tos a las entidades económicas (Mentzer, J. T. et al., 2004).

La logística es constante objeto de estudio por parte de las empresas, 
debido a que esto permite recopilar información acerca de los bienes 
o servicios ofrecidos, y del grado de satisfacción que estos le brindan 
al cliente, optimizando así los procesos y abriendo las posibilidades de 
conseguir aún más oportunidades de venta (Hernández, 2011). Esto 
convierte a la logística en el principal instrumento para aumentar los 
ingresos y las ventajas competitivas de las organizaciones, no solo en 
el ámbito nacional sino también en el internacional (Stock et al, 2000). 

Como se puede notar, la logística guarda una estrecha relación con el 
modo de transportación de los productos de la empresa; sin embargo, 
el sistema de transporte se puede clasifi car en tres: el transporte combi-
nado, el transporte intermodal y el transporte multimodal (Urzelai, 2001).

El transporte combinado es defi nido por la Cámara Internacional de 
Normas de Comercio (Banomyong, 2000), como su nombre lo indica, 
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un modo de distribución de mercancías a través de mínimo dos modos 
de transporte diferentes, empezando desde el punto de embarque has-
ta el lugar de destino en un punto diferente. Los modos de transporte 
pueden ser por vía marítima, fl uvial, aérea, ferroviaria o por carretera, 
pero este se caracteriza por el uso de las vías ferroviarias y la carrete-
ra, según Lowe (2006).

Por otra parte, el transporte intermodal se caracteriza por las diferen-
tes combinaciones de transporte posibles, no limitándose solo a las 
carreteras y a las vías ferroviarias (Lowe, 2006); este movimiento de 
cargas, como lo defi ne Hayuth (1987), se da bajo una tasa única, a 
través de la facturación, y por medio de la responsabilidad adquirida.

Finalmente, se tiene que el transporte multimodal comparte similitudes 
con el sistema intermodal debido a la utilización de más de dos mo-
dos diferentes de transporte. Sin embargo, en el sistema multimodal 
la responsabilidad para la distribución recae sobre el operador, el cual 
planea todo el recorrido que hará la mercancía, y se encarga de las 
responsabilidades legales por medio de un documento de transporte 
multimodal (SLA, 2008).

Aunque se cuente con diferentes opciones de modos de transporte utili-
zados, estos comparten como eje principal el momento en que se hace 
el cambio de transporte, el cual se debe decidir durante la gestión de 
las operaciones y teniendo en cuenta ciertos factores como el tráfi co, 
el expedidor y el servicio (Silva, 2006).

METODOLOGÍA
El tipo de investigación abordada es de orientación cuali/cuantitativa, 
con el objetivo de realizar un acercamiento a la situación actual del 
transporte de carga en la región Caribe colombiana, y proponer mejo-
ras a la plataforma logística multimodal con los resultados obtenidos.
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El diseño de investigación aplicado es transversal, puesto que la re-
colección de datos se da en un solo momento y es de tipo explorato-
rio-descriptivo-inferencial. Los datos fueron obtenidos de fuentes pri-
marias y secundarias como revistas, páginas web, artículos científi cos, 
documentos, empresas privadas y organizaciones como el Departa-
mento Nacional de Planeación (DNP), el Instituto Nacional de Vías (INV), 
el Departamento Administrativo Nacional de Estadística (DANE), el Mi-
nisterio de Comercio, Industria y Turismo, y el Ministerio de Transporte.

Con el programa Excel, se realizó la recreación gráfi ca de los datos 
recolectados del sistema logístico, para posteriormente emitir refl exio-
nes de los aspectos más relevantes.

SITUACIÓN DE LA LOGÍSTICA EN LA REGIÓN CARIBE
Transporte Aéreo-Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz 
de Barranquilla
Este aeropuerto es el más representativo de la región. Actualmente 
trabaja con las siguientes aerolíneas: Lan, Copa Airlines, Servientrega 
y Avianca-Deprisa. Estas se encargan del transporte de pasajeros y, 
a su vez, de la movilización de todo tipo mercancías, desde apara-
tos tecnológicos, alimentos perecederos, medicinas, animales, y algu-
nos elementos considerados como peligrosos, los cuales son poco 
transportados. 

A continuación se presenta información sobre el movimiento de cargas 
en los últimos años y se observa el impacto de algunos aspectos aso-
ciados de manera integral.

Desde el 2007 existe una tendencia a la baja en el transporte de carga, 
se evidencia un descenso desde el máximo de movimientos de carga, el 
cual fue de 30.656 toneladas. El principal factor que conlleva a la baja 

Logística multimodal de la región Caribe: un acercamiento a la situación actual

Francisco Javier Mejía Acuña • Jeyms Villanueva Cantillo
Jorge Eduardo Cervera Cárdenas • Roberto Carlos Osío Ospino • Luis Ortiz Ospino



80

Estudios de competitividad y análisis empresarial en la región Caribe

U n i v e r s i d a d  S imón  Bo l í v a r

demanda de transporte de carga se estima en la falta de renovación de 

la infraestructura general en el área logística (Otero, 2012). Lo anterior 

plantea la necesidad de evaluar muy bien los planes de intervención 

e inversión que el país viene adelantando en materia de infraestructura 

competitiva (Henríquez & Durante, 2015). No solo es importante invertir, 

también lo es ajustar esas inversiones a las necesidades que demanda 

la globalización de la economía actual.

En la Figura 2, se puede observar el movimiento de la carga interna-

cional. El mayor porcentaje de movilización se encuentra en el ingreso 

de carga, lo que quiere decir que la salida sigue estando rezagada. 

También es evidente que, aunque el ingreso de las mercancías es casi  

constante, durante el año 2008 el movimiento de entradas fue superior 

al que normalmente se presenta. Este tipo de fenómenos va directa-

mente ligado al proceso comercial y al equilibrio de la exportación e 

importación, procesos que se ven impactados por las políticas econó-

micas nacionales (CPC, 2014).

Figura 1. Movimiento de Carga Nacional x Toneladas (2004-2014).
Fuente: Elaboración propia con base en información de la Aeronáutica Civil.
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Figura 2. Entrada y salida de Carga Internacional x Toneladas (2004-2014).
Fuente: Elaboración propia con base en información de la Aeronáutica Civil.

Transporte Ferroviario Nacional

El sistema ferroviario era el modo de transporte preferido desde la 

mitad del siglo XIX en el país; por lo anterior, se dieron las construccio-

nes de vías que comunicaban las ciudades con vías fl uviales y algunos 

puertos, con el fi n de intensifi car el comercio exterior.

Inicialmente, las vías ferroviarias se encontraban a cargo de las ad-

ministraciones departamentales, hasta el año 1952, cuando se pasa 

a la administración nacional, específi camente al Ministerio de Obras 

Públicas. Desde este cambio se construyeron más redes ferroviarias, 

como la interconexión de ciudades con el puerto de Santa Marta y 

Buenaventura; sin embargo, después el sistema comenzó a entrar en 

decadencia, y hoy, solo operan algunas vías férreas para transporte 

de carga y un menor porcentaje para transporte de pasajeros a nivel 

turístico. El escenario nacional actual de los sistemas ferroviarios, se 

aprecia a continuación, en la Tabla 1.
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Tabla 1. Escenario de desarrollo del Sistema Ferroviario Nacional

Meta Situación 2005 Situación 
2010

Situación 
2019

Inversión estimada 
en millones de pesos 

de 2005

Articular la 
red férrea 
existente

45.6 millones 
de toneladas 
movilizadas

60 millones 
de toneladas 
movilizadas

90 millones 
de toneladas 
movilizadas

Inversión pública 
$46.797
(2.8 %)

1.424 kilómetros 
activos

2.321 
kilómetros 
activos

2.501 
kilómetros 
activos

Inversión privada
$1.599.251
(97.2 %)

Fuente: Departamento Nacional de Planeación, Generar una infraestructura para el desarrollo- Visión Colombia 
II Centenario, 2006.

Como se observa en las cifras citadas, el Departamento Nacional de 
Planeación ha venido liderando el proceso de planeación y expansión 
del sistema de transporte férreo, denominado “Visión 2019: Segundo 
Centenario”, dentro del cual se ha defi nido el escenario de desarrollo 
del Sistema Ferroviario Nacional, para lo cual se ha propuesto la cons-
trucción de 12 líneas férreas, rehabilitar una línea existente y la cone-
xión de las dos concesiones que en el año 2005 estaban funcionando. 
Sin embargo, el gobierno tiene visión de expansión a 2019, la cual se 
muestra en la Tabla 2 y con la que se estima elevar la competitividad 
de manera sustancial.

Como se detalla, varias líneas férreas futuras se ubican en la región 
Caribe y se destacan por estar vinculadas al transporte de carga, prin-
cipalmente el transporte de carbón.

Tabla 2. Proyección de nuevas vías férreas nacionales
Línea Férrea Tipo de Intervención Longitud (Km)

La Loma-La Jagua de Ibirico Construcción 22

Segunda Línea La Loma- Construcción 191

Palestina-Tamalemeque Construcción 11

La Dorada-Buenos Aires-Neiva Rehabilitación 374

Tamalameque-Capulco Conexión 12,8

Cerrejón-La Jagua Construcción 220
Fuente: Departamento Nacional de Planeación, Generar una infraestructura para el desarrollo - Visión Colombia 
II Centenario, 2006.
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Transporte marítimo
La Ley 001, fue expedida con el fi n de acabar los problemas de mo-
nopolio y costos en el sistema portuario; con esta ley se estableció 
el Régimen Portuario colombiano, el cual dio paso a la liquidación de 
Colpuertos y a la creación de las Sociedades Portuarias, la Superinten-
dencia General de Puertos y empresas de operadores portuarios priva-
dos, las cuales han traído consigo los resultados esperados respecto a 
tecnología y efi ciencia (Leal & Pérez, 2009).

El régimen portuario en Colombia se divide en Estado y sector priva-
do. El sector privado se divide en operadores portuarios y Sociedades 
Portuarias, que se clasifi can en privadas, de servicios públicos y re-
gionales. Los ingresos portuarios se defi nen de acuerdo al muellaje, 
el uso de instalaciones a la carga y el almacenaje, siendo el puerto de 
Buenaventura el que recibe más ingresos con un 39 %, Cartagena con 
un 36 %; 13,4 % Barranquilla; 10,8 % Santa Marta; 0,54 % San Andrés, 
y 0,1% para Tumaco. Sin embargo, el nivel de gastos de Buenaventu-
ra, Barranquilla, Santa Marta, San Andrés y Tumaco es muy elevado 
(DANE, 2014).

Cartagena, por otra parte, tiene bajos gastos y se caracteriza por ser 
el puerto de la región Caribe con la mejor infraestructura logística, vol-
viéndolo así uno de los puertos más seguros de Latinoamérica. La alta 
calidad y efi ciencia del puerto en cuanto al movimiento de contenedo-
res hace que reciban barcos de otras partes del mundo.

Tabla 3. Tráfi co Marítimo y Conectividad con Países y Puertos Extranjeros
Puerto Recaladas Navieras Países Puertos

Cartagena 2290 32 136 596

Barranquilla 710 20 90 289

Santa Marta 524 25 42 116
Fuente: Asoportuaria (2015).
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En la tabla anterior, se puede observar el número de conexiones de 
Cartagena con otros puertos, todo esto debido a su ubicación en la 
autopista marítima más importante de la región caribe; además, cuen-
ta con excelentes carreteras en sectores requeridos y con la vía de 
navegación fl uvial del río Magdalena, que facilitan la comunicación con 
el interior del país. Las cifras muestran cómo sus indicadores doblan a 
ciudades como Barranquilla y Santa Marta.

Transporte terrestre
El sistema de transporte por carretera permite el traslado de indivi-
duos, bienes y mercancías entre diferentes lugares. Los elementos 
más importantes son los vehículos de transporte, los medios donde 
se movilizan y los productos o bienes transportados. En la actualidad, 
el desplazamiento de carga ha alcanzado niveles impredecibles como 
consecuencia de las grandes distancias entre los hogares, los centros 
de producción, comercio en general y lugares de distribución o alma-
cenaje. A continuación se analizarán aspectos y cifras relevantes de la 
movilización de carga, que servirán para ahondar en el conocimiento 
de este apartado.

En la Tabla 4 se demuestra la cantidad en toneladas y el número de via-
jes que se realizan entre ciudades, ubicando a Bogotá como el principal 
origen de destino y la ciudad que más envía mercancías. Después le 
siguen Medellín, Cali y Barranquilla.
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En el cuadro anterior se hace un análisis de las rutas con respecto a las 
toneladas y el número de viajes vacíos y con carga. Aquí se evidencian 
las rutas entre las ciudades de Bogotá, Cali, Medellín y Buenaventura, 
con los demás puertos marítimos. Una vez más Bogotá es la ciudad 
que más genera toneladas hacia otras ciudades, siendo Barranquilla el 
principal destino con 1’478.589 toneladas, mientras que de Barranquilla 
a Bogotá se enviaron 2’864.662 toneladas. 

CONCLUSIONES
A través de este ejercicio de análisis se pudieron determinar los retos 
que enfrenta el sector logístico en la región Caribe; que no solo se cen-
tran en la infraestructura, sino también en el tiempo de abordaje de las 
mercancías como consecuencia de las largas distancias, la carencia de 
renovación en tecnología y el rezago generado por la falta de planea-
ción en el área. Estas debilidades demuestran la falta de competitividad 
del sector y cómo el impacto se refl eja, por ejemplo, en la tendencia a 
la baja en el transporte de carga aéreo.

También es necesario resaltar la falta de transporte multimodal y plata-
formas logísticas, lo que conlleva a la necesidad de implementar dife-
rentes modos de transportación y la creación de zonas exclusivas, para 
la logística del transporte. Sumado a lo anterior está la necesidad de 
simplifi car los trámites para optimizar costos y tiempos.

Los puertos marítimos son el principal eje de las operaciones comer-
ciales, y, teniendo en cuenta que los principales se encuentran en las 
ciudades de Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, con un 90 % de ex-
portaciones e importaciones, se sugiere la ubicación de la plataforma 
logística multimodal en el área metropolitana de la ciudad de Barranqui-
lla (Atlántico).
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La implementación de esta plataforma no solo traerá consecuencias 
positivas para la región Caribe, sino que también fortalecerá el sistema 
logístico del país, por lo cual es necesario considerar este tipo de pro-
puestas que mejoran el desempeño logístico nacional y promuevan que 
el sistema económico nacional sea visto desde fuera, más competitivo 
y ajustado a los requerimientos económicos de la actualidad.
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