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INTRODUCCION 
 
 

La buena gestión de la logística de exportación en el país  se  ha convertido  en una 

herramienta indispensable para la  competitividad y acceso a nuevos mercados, 

especialmente en el contexto de un mundo globalizado donde su característica 

fundamental es la complejidad de las interrelaciones de las dimensiones políticas, 

sociales, económicas, tecnológicas y ambientales. La integración de la logística en un 

proceso general de la organización, se convierte en el elemento clave para mejorar todos 

los procesos y servicios prestados en su cadena de valor.  

 

Conocer el estado actual y plantear  posibles escenarios futuros es uno de los principales 

objetivos de este documento, teniendo en cuenta  las tendencias y la realidad de la 

logística internacional de los cambios que se tienen planeados para el 2014 como lo es la 

ampliación del canal de Panamá , en la búsqueda de un mejor integración  la cadena 

logística y  entidades gubernamentales que permitan el aumento de sus ventajas 

competitivas, como factor critico de éxito para sostenerse y lograr posicionarse en los 

exigentes mercados actuales. 

  

Luego de una larga carrera de investigación se elaboró este documento el cual pretende 

mostrar el estado actual de la cadena logística de exportación en Cartagena y simular 

algunos escenarios para predecir posibles situaciones futuras. 

El proceso que se estudia es la cadena  de exportación de una carga contenerizada, 

detallando sus variables de entrada, salida, funciones de los actores, señalando los mas 

representativos de la ciudad por su tamaño, sus relaciones  y subprocesos en el interior 

del sistema.  
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Este trabajo inicia con la descripción del generador de carga quien es el actor encargado 

de elaborar o transformar el producto que finalmente se contenerizará para ser llevado al 

exterior y termina con la disposición por parte de transportador  de la misma en el terminal 

portuario desde donde se exportará que en este caso será la Sociedad portuaria regional 

de Cartagena, además de estos actores principales se describen también todos los 

agentes de apoyo que hacen posible la exportación, entre ellos almacenadoras, DIAN , 

INVIMA , ICA , policía antinarcóticos y demás agentes. 

 

En la primera parte de este trabajo de investigación se dan todas las generalidades de los 

actores antes mencionados, y teniendo en cuenta la importancia del terminal marítimo su 

capacidad y disposición para estar ala altura de los demás terminales del mundo se hace 

profundidad en la capacidad instalada de la Sociedad Portuaria Regional Cartagena, 

exponiendo su capacidad en metros, maquinarias adquiridas, grúas, área de bodegas y de 

operaciones. 

 

Sigue la descripción general del proceso donde se establece paso a paso como se lleva 

acabo una exportación dadas las condiciones que se plantearon para este estudio, y como 

interviene cada uno de los actores dentro de él y un estudio de tiempos de todo el proceso 

incluyendo preparación de la mercancía,  Traslado al local del exportador, movilizaciones y 

un estudio especial para determinar el tiempo promedio que un camión de carga espera 

en cola para entrar al terminal ,preparación de los documentos necesarios para la 

exportación,  e inspección. 

 

Este trabajo incluye también un análisis del empleo, ingresos y utilidades del sector 

logístico en Cartagena, esto permitirá mas adelante  tomar estos datos para identificar 

algunos indicadores de productividad del sector y comparar los datos reales con datos 

dela simulación. 

 

Finalmente se realizará la identificación de variables de entrada  y salida del proceso para 

determinar el estado actual de la cadena y plantear los escenarios de disminución y 
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aumento de TEUs, de los cuales se harán los diferentes análisis de capacidades del sector 

y influencia en las utilidades totales , margen de contribución y elasticidad del sistema , 

igualmente  se planteara un escenario en el que se incrementan los fletes y la inflación 

tomando  un promedio de la inflación de los últimos años, todo esto manteniendo las 

condiciones actuales con la finalidad de observar las consecuencia  en las utilidades del 

transportista y costos de generador de carga ,quien es el que finalmente termina  pagando 

todos los costos y gastos en los que se incurre en el proceso. 
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0. ANTEPROYECTO 

 

0.1 Planteamiento del Problema 

0.1.1 Descripción del Problema  

Cartagena es una ciudad ubicada en un lugar estratégico de Colombia y de América en 

general. La posición de la ciudad ha convertido a esta en un sitio donde la gestión logística 

eficaz es trascendental para el desarrollo de la región y del comercio exterior  nacional, 

actualmente desde Cartagena se exporta aproximadamente el 51% de la carga 

contenerizada de Colombia, lo que equivale al  68% del total de las exportaciones del país 

Para esto cuenta con uno de los puertos mas importantes de Latinoamérica, con una 

ubicación ideal para el comercio con Estados Unidos y los países Europeos, situado a 276 

millas del Canal de Panamá y con vínculos  con aproximadamente 200 puertos en 88 

países, lo que le permite consolidarse como un gran puerto logístico y de transbordo 

internacional, con énfasis en el comercio de contenedores. 2 Cartagena es el puerto 

colombiano de mayor movimiento de contenedores, ubicado en el puesto 13 entre los 

principales 24 puertos de Latinoamérica.3 

 

Es preciso, entonces, mencionar que los procesos logísticos de exportación de la ciudad, 

son trascendentales para la economía regional y nacional, esos procesos deben estar por 

lo tanto organizados y regulados. 

 

Según la reunión en la mesa logística de Cartagena, llevada a cabo en la cámara de 

Comercio de la ciudad, la cadena logística no esta actuando de manera estratégica, 

debido a que no esta explotando todo el potencial que tiene este  

                                                 
2
 Sociedad Portuaria de Cartagena, Cartagena Logística Para La Competitividad, Cartagena, Octubre 6 de 2007,  p 20,24 

3
 Ciudades portuarias del Caribe Colombiano: propuestas para competir en una economía globalizada. Banco de la República. 

Colombia, Cartagena, 2006 , p 21 
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sector4. Dentro de los inconvenientes principales que enfrenta  se puede mencionar la falta 

de una política de crecimiento coordinada por el conjunto de los actores de esta cadena 

logística, que permita un evolución uniforme del sector, y enlace de las actividades 

necesarias para continuar impulsando su crecimiento; es necesario agilizar los tramites 

utilizados para llevar a cabo todo el proceso de exportación e importación, disminuyendo 

los tiempos muertos de la  carga, mejorar la infraestructura vial, y  en general las políticas 

gubernamentales establecidas en conjunto con los actores directos de la cadena . 

 

Otro factor que hace relevante se inicie un proyecto coordinado de mejoras en los 

procesos que hacen parte de la cadena logística de comercio internacional, es el impacto 

que generará los nuevos acuerdos comerciales y la inminente expansión del Canal de 

Panamá, que representa un reto que el sector empresarial logístico debe enfrentar. 

 

Con la ampliación del Canal de Panamá para el 2014, las líneas navieras comenzarán a 

direccionar barcos de hasta 12.000 TEUs por la región Caribe.  

 

El puerto de Cartagena, uno de los centros de conexiones más importantes del Caribe, 

moviliza el 7% del volumen de transbordo generado en el área y aspira a manejar un 20% 

al 2015 del nuevo mercado de contenedores que al año asciende a unos 4 millones. 

 

La Sociedad Portuaria de Cartagena ha decidido asumir ese reto y se proyecta como un 

mega puerto de contenedores para el Caribe. Tiene proyectada una inversión de 400 

millones de dólares para la adecuación del nuevo terminal de Contecar a 2,5 millones de 

contenedores.5 Sin embargo estos proyectos deben verse acompañados de planes de 

expansión y mejoramiento para los demás  actores de la cadena y así perfeccionar el 

crecimiento de todo el sector. 

 

                                                 
4
 Apuesta productiva de Bolívar: La logística como soporte de la competitividad, Cámara De Comercio De Cartagena, Mesa de trabajo 

14 de Noviembre de 2007 
 
5
 MONTAÑO, JORGE. Puertos, puntas de lanza al mundo .EN: El espectador (en línea). Disponible en 

:http://www.elheraldo.com.co/ELHERALDO/BancoConocimiento/C/creer13d/creer13d.asp 
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Ante estos planteamientos surge la necesidad de caracterizar  los actores que participan 

en la cadena logística de exportación, las actividades que llevan a cabo cada uno de ellos 

y la manera como se interrelacionan entre si; esta tarea de caracterizar  las operaciones 

que se están realizando para el manejo y exportación de carga en la ciudad (visualizar el 

comportamiento de la cadena  logística de exportación en 2007 y simular cambios hacia el 

2014), resulta útil y necesario puesto que de este modo se podría diagnosticar la 

efectividad y eficiencia de estos procesos, conocer donde se producen los tiempos 

muertos y como se pueden reformular las relaciones de manera que el proceso se pueda 

agilizar, y en definitiva la caracterización permitirá crear propuestas de mejoras. 

 

0.1.2    Formulación del Problema   

 

¿Cómo se puede caracterizar y medir el desempeño en la cadena logística de exportación 

por el puerto de la ciudad de Cartagena mediante un modelo de simulación de redes?  

 

0.1.3   Justificación 

 

La inserción de la economía nacional en mercados internacionales y la facilitación del 

comercio son los ejes fundamentales del Desarrollo Empresarial en el país, razón por la 

cual se debe fomentar el desarrollo de servicios logísticos como estrategia competitiva 

generadora de mayor valor agregado a los productos nacionales, con el fin de aprovechar 

las ventajas arancelarias derivadas de la suscripción de acuerdos de libre comercio. Para 

ello, se deben promover el desarrollo de iniciativas públicas y privadas orientadas a la 

facilitación del comercio, el transporte y la logística, a través del desarrollo de iniciativas 

como6: 

 

                                                 
6
 POLÍTICA NACIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO AUTOMOTOR DE CARGA, Documento CONPES, Bogota 1 de Octubre de 2007 
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 Caracterización de oferta y demanda de servicios logísticos 

 Determinación de necesidades de servicios de valor agregado 

 Determinación de necesidades de desarrollo de Infraestructura Logística 

 

El Comercio exterior del país ha tomado gran participación dentro de la generación de 

riquezas en los últimos 10 años, dentro de las cifras las exportaciones han tenido una 

participación significativa, lo que resulta muy positivo para el País, sin embargo  al mismo 

tiempo este hecho se convierte en un reto, por lo se  debe trabajar por ser mas 

competitivos y productivos y así mantener el mercado actual de clientes en el exterior y 

conquistar nuevos mercados. 

 

Figura 1. Exportaciones de Colombia en Valor FOB USD 

 

 

   

      Fuente: DANE 

 

 

En la gráfica se observa un incremento de un 23% entre el año 2006 y 2007, lo que 

repercuten en  un incremento del 79% entre 2004 y 2007 del valor total de las 

exportaciones. Con estos datos es fácil evidenciar el aumento del comercio exterior en los 

últimos años, impactando directamente en la economía del país. 

 

La gestión de la logística internacional es una herramienta imprescindible para la  
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competitividad del comercio exterior. La integración de los actores que participan en el 

manejo de carga para exportación se convierte en el elemento clave para mejorar todos 

los procesos y servicios prestados en su cadena de valor. 

 

El éxito de la comercialización internacional y de la competitividad depende en manera 

sustancial de la acertada gestión logística. 

 

Este trabajo se realizará principalmente para precisar cuales son los procesos u 

operaciones que realiza cada uno de los agentes involucrados,  apreciar qué tan integrada 

y eficientemente están trabajando, es conveniente caracterizar la cadena para ratificar 

cómo se están llevando a cabo los procesos y analizar si estos pueden mejorar de manera 

que  impacte positivamente en el desarrollo del sector. 

 

En vista de que la estrategia de crecimiento del país apunta una mayor integración 

comercial y a un aumento de las exportaciones, se hace necesario que se trabaje de 

manera integrada, ágil y rentable tanto para el cliente final como para cada uno de los 

actores que intervienen, puesto que esto significa desarrollo para el comercio a nivel 

regional y nacional. 

 

Cartagena es el puerto con el mayor manejo de carga para exportación. En el 2005 

manejaba por encima de un millón de contenedores más  que la Sociedad Portuaria 

Regional  de Buenaventura, lo que significa una diferencia del  26%. Para el 2007 la SPRC 

mantuvo la superioridad frente a las otras sociedades portuarias del país como se observa 

en la siguiente tabla. 
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Tabla 1. Cantidad de Contenedores Movilizados Por SPRC  

 

 

 
                        FUENTE: SUPERINTENDENCIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE 

 

La evolución de los contenedores movilizados por la Sociedad Portuaria Regional de 

Cartagena es evidencia del crecimiento generado en los últimos años, siendo esto un 

motivo más para estudiar y analizar  este importante sector de la economía. 

Figura 2. Numero de TEUs Movilizados por SPRC 

 

Fuente: Superintendencia De Puertos Y Transporte 

 

Se pretende palpar el estado actual de la cadena logística de exportación de Cartagena 
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durante el año 2007, para determinar, de este modo, la realidad dinámica de los  procesos 

logísticos.  

 

Con el propósito de representar la cadena logística de exportación en Cartagena con los 

diferentes escenarios que se presentaron en el 2007, se utiliza la  herramienta simulación 

de redes, a través del software I THINK. 

 

Una vez obtenidos los resultados de esta investigación, que mostraran el estado actual de 

la cadena  y serán una especie de fotografía al sector logístico de la ciudad, estos luego 

se utilizaran para  plantear las propuestas de mejoras respectivas según el análisis previo.  

 

Conocer y evaluar las tendencias y la realidad de la logística del comercio internacional en 

el contexto de los procesos que realizan los distintos actores que participan en la cadena, 

a través de  la aplicación del análisis de sensibilidad mediante el  modelo de redes, 

permitirá definir el comportamiento actual, la creación de posibles estrategias locales e 

internacionales que se enfoquen en la integración de la cadena logística y el aumento de 

sus ventajas competitivas, como factor critico de éxito para sostenerse y lograr 

posicionarse en los exigentes mercados actuales 

 

Este trabajo será de  gran utilidad para futuros análisis de la cadena de servicios logísticos 

de la ciudad 
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0.2   OBJETIVOS 

 

0.2.1   Objetivo General 

 

Caracterizar la cadena logística de exportación de la carga generada a nivel nacional y 

manejado por la Sociedad Portuaria Regional De Cartagena en la Ciudad de Cartagena en 

el 2007 bajo un modelo de redes y analizar su estado actual en lo referente a 

capacidades, tiempos y costos.  

 

0.2.2   Objetivos Específicos 

Identificar los actores,  los tipos de relaciones entre ellos, los procesos y las variables de 

entrada y salida que forman parte de la cadena logística de exportación de Cartagena. 

Caracterizar la prestación de servicios en la cadena logística de exportación de Cartagena.  

Describir la cadena logística a partir de los actores descritos y las variables (de entrada, 

proceso y salida) y las relaciones existentes entre ellos. 

Analizar la infraestructura y capacidad instalada de  la Sociedad Portuaria Regional 

Cartagena. 

Simular y validar el modelo de red (Nodos y lazos) con los actores y las relaciones que 

participan en la cadena Logística. 

Analizar el estado actual de la cadena logística de exportación de la ciudad y hacer 

recomendaciones. 
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0.3 MARCO REFERENCIAL 

 

 

0.3.1 Antecedentes 

 

ANALISIS DE CAPACIDAD Y TIEMPOS DE OPERACIÓN DE LOS AGENTES QUE 

INTERVIENEN EN EL CLUSTER LOGISTICO DE BOLIVAR.  

 

Proyecto De Grado Presentado por María Carolina Pérez Issa  y Natalia Miranda 

Castellanos. Asesores: Lacides Agamez y Julio Amezquita López. Universidad de 

Cartagena. Programa de Administración Industrial 2003. 

 

En este estudio se trabajó el tema de la conformación del clúster logístico de Bolívar se 

analizó como es su situación actual en cuanto a los tiempos de los procesos del conjunto 

de empresas que interactúan en el sector de comercio exterior del a región y la capacidad 

en TEUs movilizados por el puerto de Cartagena comparada con la capacidad instalada 

del mismo. Y posteriormente se  analizó los tiempos de los procesos mencionados y la 

capacidad de movilización del puerto en TEUS. 

 

 

ANÁLISIS DE CONTECAR S.A. COMO PLATAFORMA LOGÍSTICA EN CARTAGENA 

DE INDIAS. 

 

Trabajo de Grado realizado por: Catalina Lecompte Gutiérrez y Gina Valenzuela García. 

Corporación universitaria tecnológica de bolívar facultad de ciencias económicas y 

administrativa, programa administración de empresas y contaduría pública, año 2003. 

Asesor  Manuel Guzmán Suárez (administrador de empresas). 78 paginas.  

 

En esta se presenta una investigación descriptiva analítica realizada a través de 

documentación directa y consultas con los organismos pertinentes. El fin de la 
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investigación es desarrollar un análisis comparativo de la capacidad, ubicación, servicios, 

seguridad y equipos de Contecar S.A. frente a la Sociedad Portuaria Regional Cartagena 

Y Muelles El Bosque  S.A., para establecer las fortalezas del terminal para convertirse en 

una plataforma logística en Cartagena de Indias. 

 

ANALISIS DE LA CADENA LOGISTICA DE LA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL 

CARTAGENA (S.P.R.C.): UN ENFOQUE DE SIMULACION. 

 

Trabajo de Grado realizado por: Carlos Enrique Domínguez y Aurora Isabel Velasco. 

Universidad de Cartagena. Programa de Administración Industrial 2004. Asesor  Víctor 

Quesada Ibarguen 

 

En este proyecto se identificaron los actores involucrados en la cadena logística para 

luego determinar cada uno de los componentes de la planificación de operaciones, 

posteriormente comparar los costos de operación de la S.P.R.C. con otros puertos 

colombianos y por último, simular la entrada de un buque al puerto. 

 

0.3.2  Marco Teórico 

 
Logística 
 

Uno de los principales conceptos que se introducen en este trabajo es la palabra logística 

que etimológicamente proviene del griego ¨logistikos¨, que significa saber calcular, en el 

contexto empresarial este termino está  relacionado con la planificación, implementación y 

control del eficiente y eficaz flujo y almacenaje de materias primas, productos en proceso y 

productos terminados y de las relativas informaciones desde el lugar de origen hasta el 

lugar de consumo, con el propósito de satisfacer en forma adecuada las exigencias de los 

clientes7. 

 

                                                 
7
 Council of Logistic Management. Citado en Blanchard, Benjamín S. “Logistics Engineering and Management". New Jersey, Prentice-

Hall, pág. 3,1992 
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Otros autores exponen definiciones similares que pueden ayudar a la comprensión de este 

concepto tan amplio y utilizado en el mundo empresarial de hoy; para algunos,  logística 

es la ubicación de los recursos en el lugar adecuado y en el tiempo convenido.8 Lo que se 

puede resumir en realizar la gestión adecuada para tener lo que se necesita en el 

momento indicado, logrando con ello cumplir con las expectativas de los clientes.  

 

Para Monterroso, E. (2000) ¨ la logística se relaciona con la administración del flujo de 

bienes y servicios, desde la adquisición de las materias primas e insumos en su punto de 

origen, hasta la entrega del producto terminado en el punto de consumo.¨ En el mismo 

orden de idea señala la autora, que todas aquellas actividades que involucran el 

movimiento de materias primas, materiales y otros insumos; así como también, todas 

aquellas tareas que ofrecen un soporte adecuado para la transformación de dichos 

elementos en productos terminados, como las compras, el almacenamiento, la 

administración de los inventarios y los suministros, forman parte del proceso logístico9.  

 

Por otra  parte, la norma AFNOR (X50-600), define oficialmente a la logística como una 

función cuya finalidad es la satisfacción de las necesidades expresadas por los clientes, a 

las mejores condiciones económicas para la empresa y para un nivel de servicio 

determinado.10  

  

La logística  empresarial es una actividad interdisciplinaria que vincula las diferentes áreas 

de la empresa, desde la programación de compras hasta el servicio posventa, pasando 

por el aprovisionamiento de materias primas, la planificación y gestión de la producción, el 

almacenamiento, manipuleo y gestión de stocks, empaques embalajes, transporte, 

distribución física y los flujos de información. 

 

La logística es una herramienta importante en la empresa para identificar oportunidades 

de ahorro de costo y de tiempo, esta permite definir estrategias que faciliten el flujo de la 

                                                 
8
 Opertti, J. (2006). Introducción a la Gestión Logística. Disponible en: http://www.todologistica.com/verpubli.asp?codp=16&inicio=0 

9
 Monterroso, E. (2000). El Proceso Logístico y la Gestión de la Cadena de Abastecimiento 

10
 AFNOR. Asociación Francesa de Normalización www.afnor.com 
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información, una logística indicada genera valor agregado a la cadena de suministro el 

cual para ser cuantificado requiere de objetivos, plan de trabajo e indicadores de gestión.11 

 

En resumen se entiende por logística al conjunto de conocimientos, acciones y medios 

destinados a prever y proveer los recursos necesarios que posibiliten realizar una 

actividad principal en tiempo, forma y al costo más oportuno, en un marco de productividad 

y calidad.12 

 

 

Cadena Logística De Exportación 
 

Una cadena logística de exportación es una serie de procesos enlazados  los cuales están 

vinculados por algunas formas de mecanismos de coordinación, que permiten la 

alineación e integración a través de todos los procesos para cumplir la estrategia de la 

compañía.  

 

El concepto únicamente de  logística, desde el punto de vista gerencial, es una estrategia 

necesaria para manejar de forma integral la cadena de suministros, a fin de lograr el 

balance óptimo entre las necesidades de los clientes y los recursos disponibles de las 

empresas. 

El desempeño de la cadena logística debe ser cuantificado en termino del  servicio 

ofrecido al cliente final; es por ello que se habla de la gestión logística como el 

componente principal de la cadena de valor organizacional, pues en ella se mueve el 

producto, además vela por la optimización y mantenimiento de los recursos para 

garantizar esta movilización, y entrelaza los recursos de la cadena, a través de sistemas 

de información compartidos entre todos los participantes de ella, facilitando el 

                                                 
11

 INTRODUCCION A LA LOGISTICA INTERNACIONAL. Cartagena 18 de Abril de 2008. Modulo 2  
12

 Gambino, A. (2006). La Logística de Hoy. Disponible en: http://www.iua.edu.ar/la_logistica_hoy.htm 
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conocimiento de los niveles de inventarios, los tiempos de procesamiento, la rotación de 

los productos, entre otros.13 

 

Una cadena es un conjunto de entes con operaciones secuenciales que interactúan para 

llevar a cabo un proceso final.  

 

La cadena logística de exportación está conformada por los distintos actores que 

participan en el manejo de mercancía para exportación, desde la empresa generadora de 

la carga hasta que se recibe en su lugar de destino. Incluyendo operaciones que realizan 

transportistas, operadores portuarios, aduanas, almacenadores, empaques, agentes de 

seguros, puertos y líneas navieras. 

 

Figura 3. Cadena Logística de Exportación 

 

 

La cadena logística de exportación es una cadena compleja en la medida que tienes 

ciertas restricciones como tiempo y la responsabilidad de conservar el optimo estado de la 

mercancía. Por lo tanto todas las operaciones que hacen parte de ella deben tener una 

planeación milimétrica y una gestión adecuada de la información. 

 

 

                                                 
13

 TRUJILILO ORTIZ, Gisela. Logística Global, una nueva estrategia corporativa. Canales de distribución y Administración Logística.  
Disponible en: http://www.gestiopolis.com/recursos4/docs/mkt/logisticaglobal.htm 
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Simulación 
 

La Simulación es una técnica numérica para conducir experimentos en una computadora 

digital. Estos experimentos comprenden ciertos tipos de relaciones matemáticas y lógicas, 

las cuales son necesarias para describir el comportamiento y la estructura de sistemas 

complejos del mundo real a través de largos periodos de tiempo.14  

 

Una definición más formal formulada por R.E. Shannon es: "La simulación es el proceso 

de diseñar un modelo de un sistema real y llevar a término experiencias con él, con la 

finalidad de comprender el comportamiento del sistema o evaluar nuevas estrategias -

dentro de los limites impuestos por un cierto criterio o un conjunto de ellos  para el 

funcionamiento del sistema".15 

 

Los experimentos que se llevan a cabo en una simulación requieren de operaciones 

lógicas y matemáticas necesarias para descubrir el comportamiento y la estructura de 

sistemas complejos del mundo real a través de un largo periodo de tiempo.16 

La simulación implica  diseñar y desarrollar un modelo computarizado de un sistema  y 

conducir experimentalmente con este modelo con el propósito de entender el 

comportamiento del sistema del mundo real o evaluar varias  estrategias con los cuales 

puedan operar el sistema.17 

 

Dentro de las ventajas de utilizar esta herramienta encontramos la posibilidad de realizar 

diversas modificaciones las cuales en la realidad podrían ser imposibles por lo costoso o 

imposible de implementar, a partir de los resultados puede  estudiarse los fenómenos y 

                                                 
14

 Thomas H. Naylor y R. Bustamante disponible en http://es.wikipedia.org/wiki/Simulaci%C3%B3n , Consultado el 6 de Julio de 2008. 
15

 R.E. Shannon disponible en  http://es.wikipedia.org/wiki/Simulaci%C3%B3n, Consultado el 6 de Julio de 2008. 
16

 THOMAS NAYLOR. Disponible en http://www.monografias.com/trabajos20/simulacion-sistemas/simulacion-sistemas.shtm, 
Consultado el 6 de Julio de 2008. 
 
 
17

 R.E. Shannon disponible en  http://es.wikipedia.org/wiki/Simulaci%C3%B3n consultado el 14 de Mayo de 2008 

http://es.wikipedia.org/wiki/Simulaci%C3%B3n
http://www.monografias.com/trabajos20/simulacion-sistemas/simulacion-sistemas.shtm
http://es.wikipedia.org/wiki/Simulaci%C3%B3n
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con ello conocer las propiedades concernientes al comportamiento del sistema o 

subsistema real. 

 

En la actualidad es posible encontrar diversos tipos de software especializados en 

simulación; en caso de la simulación de redes existe una herramienta llamada I THINK18, 

un  software utilizado para simular todo tipo de modelos en tiempo real a través del 

concepto de redes dinámicas. Este programa  consta de tres secciones: una interfaz del 

usuario, un área de construcción gráfica y un área para ecuaciones.  

 

I THINK maneja dos componentes básicos: los vectores y los nodos. Los vectores 

(Connector): permiten relacionar diferentes nodos, indicando la secuencia del flujo de 

información a través del modelo. Se identifican mediante una flecha. Los nodos 

representan las actividades dentro del modelo de redes. I THINK maneja tres tipos de 

nodos: Almacenamiento (Stock), Flujo (Flow) y Convertidores (Converter). 

 

Los nodos de almacenamiento (Stock): se encargan de acumular datos (unidades, 

productos, personas, horas, etc.). Se representan mediante un cuadrado. 

 

Los nodos de flujo (Flow): generan los datos que alimentan a la simulación. Por ejemplo, 

pueden simular las compras de un cierto producto durante un mes. 

 

Los nodos convertidores (Converter): hacen el papel de funciones aritmético lógicas, las 

cuales procesan los datos manejados por el modelo. También desempeñan valores 

constantes. Se representa por un círculo. 

 

El "software" genera el sistema de ecuaciones diferenciales que lo simula, el usuario 

define la duración de los ciclos, el número de ciclos a simular y el método de integración 

entre otras especificaciones para el simulador. Una vez establecidos los parámetros, se 

                                                 
18

 VERGARA, Juan Carlos. Introducción al manejo de I Think. Primera parte: nivel básico-introducción al programa.2005 
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diseñan las salidas, que pueden ser en forma gráfica, de tablas de valores, o en 

movimiento simulado sobre los componentes animados en la pantalla19.  

 

I-Think es un programa interactivo que permite desarrollar y ejecutar modelos de 

simulación dinámica, para sistemas continuos.  

 

0.3.3 Marco Conceptual 

AGENCIA NAVIERA: Es la persona natural Jurídica que representa en tierra al armador o 

línea naviera. Generalmente de tiene labores de tipos comercial, administrativas respecto 

a la salida, entrada o permanencia de una motonave en el puerto y sobre las operaciones 

de cargue y descargue de la mercancía. 20 

 

ALMACÉN GENERAL DE DEPÓSITO: Persona jurídica sometida al control y vigilancia de 

la Superintendencia Bancaria, a quien la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales 

habilita un lugar para cumplir labores de almacenamiento de mercancías bajo control 

aduanero de cualquier usuario del comercio exterior. Podrán actuar como sociedades de 

intermediación aduanera, respecto de las mercancías consignadas o endosadas a su 

nombre en el documento de transporte, siempre que hubieren obtenido la autorización 

para ejercer dicha actividad por parte de la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales, 

sin que se requiera constituir una nueva sociedad dedicada a ese único fin. Tienen las 

mismas obligaciones de los depósitos públicos.21 

AGENTE DE CARGA INTERNACIONAL: Persona natural o jurídica inscrita ante la DIAN 

cuyo objeto es la consolidación y desconsolidación de carga internacional para maximizar 

                                                 
19

 LA SIMULACION EN ESTUDIOS DE IMPACTO AMBIENTAL .Honorato C. Teissier Fuente Disponible en: 
http://www.femisca.org/publicaciones/XIcongreso/XICNIS098.pdf Consultado el 21 de Julio de 2008 
20

Quintero Hermanos , Glosario , disponible en  http://www.sicex.com/glosario.php?ac=304&menu=72 
21

DIAN. Glosario disponible en: http://www.dian.gov.co/DIAN/15Servicios.nsf/ Consultado el 12 de Julio de 2008 

http://www.femisca.org/publicaciones/XIcongreso/XICNIS098.pdf
http://www.dian.gov.co/DIAN/15Servicios.nsf/
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el aprovechamiento de rutas y fletes. Tal calidad se obtiene mediante resolución expedida 

por la DIAN. Estos usuarios no pueden ser sociedades de intermediación aduanera.22 

AUTORIDAD ADUANERA: Es el funcionario público o dependencia oficial que en virtud de 

la ley y en ejercicio de sus funciones, tiene la facultad para exigir o controlar el 

cumplimiento de las normas aduaneras.23 

 

AUTORIDAD PORTUARIA: Gobierno estatal o local que facilita en alguna otra forma, 

muelles, diques y otras instalaciones en terminales portuarias.24  

 

CADENA DEL TRANSPORTE: Está compuesta por aquellas personas naturales o 

jurídicas (remitente, destinatario, empresa de transporte, propietario o tenedor del vehículo 

y conductor) que intervienen en la operación de movilización de mercancías de un origen a 

un destino. 

 

CADENA LOGÍSTICA: Conjunto de operaciones que tienen por objetivo la disposición a 

menos costo de la cantidad de productos deseados en el momento y en el lugar donde la 

demanda existe. 

 

 CONSOLIDACIÓN DE CARGA: Proceso de unitarizacion de varios paquetes recibidos de 

uno o varios usuarios para ser despachado en un futuro. 25 

 

CONTENEDOR: Es un recipiente consistente en una gran caja con puertas o paneles 

laterales desmontables, normalmente provistos de dispositivos (ganchos, anillos, soportes, 

ruedas) para facilitar la manipulación y estiba a bordo de un medio de transporte, utilizado 

para el transporte de mercancías sin cambio de embalaje desde el punto de partida hasta 

el punto de llegada, cuya capacidad no sea inferior a un metro cúbico.26 

                                                 
22

Ibíd.  
23

 Estatuto Aduanero De Colombia. Actualizado Al 31 De Octubre De 2004 
24

 PÉREZ, María y MIRANDA, Natalia. op. cit., p.13 
25

 Ibíd., P. 22. 
26

 Ibíd. ., P. 22. 
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DOCUMENTO DE TRANSPORTE: Termino genérico que se otorga al conocimiento de 

embarque, guía área o carta de porter y que se constituye en la prueba de existencia del 

contrato de transporte y recibo de la carga, que será transportada y entregada al 

consignatario en el lugar de destino. Según el medio de transporte que se utilice aéreo, 

férreo, marítimo, fluvial, carretero se originara un documento de transporte, Guía aérea, 

Bill of Loading B/L o Conocimiento de Embarque Marítimo, o Carta de Porte Terrestre, 

etc.27 

 

EMPRESA DE TRANSPORTE: Es quien legalmente cuenta con el permiso concedido por 

el Ministerio de Transporte para prestar el servicio público de transporte de carga. La 

empresa de transporte es una unidad empresarial que debe contar con la capacidad de 

combinar los recursos humanos, técnicos, financieros y de información indispensables 

para la prestación del servicio con altos niveles de calidad y eficiencia. Desde el punto de 

vista del contrato de transporte28 es quien tiene el mandato y responsabilidad legal de 

llevar o conducir las mercancías, lo cual puede efectuar en vehículos propios o de terceros 

vinculados permanentemente o temporalmente, según sea el caso.29 

FLETE: Tarifa básica pactada entre el transportador y el usuario del servicio, en el cual el 

primero se compromete a trasladar la mercancía desde un punto de origen hasta el de 

destino acordado previamente.30 

 

INSPECCIÓN ADUANERA: Es la actuación realizada por la autoridad aduanera 

competente, con el fin de determinar la naturaleza, origen, estado, cantidad, valor, 

clasificación arancelaria, tributos aduaneros, régimen aduanero y tratamiento tributario 

aplicable a una mercancía. Esta inspección cuando implica el reconocimiento de 

                                                 
27

 Araujo Ibarra &Asociados. Disponible en: http://portal.araujoibarra.com/faq/bfque-es-el-documento-de-transporte. Consultado el 5 de 
Julio de 2008 

 
 
29

 POLÍTICA NACIONAL DE TRANSPORTE PÚBLICO AUTOMOTOR DE CARGA, Documento CONPES, Bogota 1 de Octubre de 2007 
30

 Glosario web Quintero Hermanos Ltda. Disponible en: http://www.sicex.com/glosario.php?buscar=F Consultado el 15 de Mayo de 
2008 

http://portal.araujoibarra.com/faq/bfque-es-el-documento-de-transporte
http://www.sicex.com/glosario.php?buscar=F%20Consultado
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mercancías, será física y cuando se realiza únicamente con base en la información 

contenida en la Declaración y en los documentos que la acompañan, será documental. 

 

OPERADOR PORTUARIO: Empresa que presta los servicios en los puertos, directamente 

relacionados con la entidad portuaria; tales como cargue, descargue, almacenamiento, 

practicaje, remolque, estiba y desestiba, manejo terrestre o porteo de carga, dragado, 

clasificación, reconocimiento y usería. 

 

REDES: Conjunto de elementos, instituciones y/o personas conectados entre sí, capaces 

de tratar información y mantener relación con el fin de llevar a cabo una acción en común, 

que les permita cuidar sus intereses dentro de tal acción. 31: 

 

SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL: Ente jurídico autorizado para el arribo y zarpe de 

motonave con su correspondiente cargue y descargue de mercancía32 

Son aquellas sociedades públicas o privadas conformadas para manejar los puertos 

marítimos del país, de conformidad con la ley primera de 1991. 

 

SOCIEDADES DE INTERMEDIACIÓN ADUANERA: Son las personas jurídicas cuyo 

objeto social principal es el ejercicio de la intermediación aduanera, para lo cual deben 

obtener autorización por parte de la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales. 33 

 

TEUs: Twenty foot equivalent units. Unidad de medida o referencia que equivale a un 

contenedor de 20 pies con dimensiones externas de largo, ancho y alto de 20, 8, y 8.5 

pies, respectivamente. El volumen que un TEU representa es igual a 1,360 pies cúbicos.34 

 

                                                 
31

 Cadenas Productivas Conceptos Básicos. Proyecto de Desarrollo Agroempresarial Rural. CIAT. 2002   
32

 Ibíd. PÉREZ, María y MIRANDA, Natalia.  
33

ESTATUTO ADUANERO COLOMBIANO. Decreto 2685 del 28 de Diciembre de 1999. Disponible en: 
http://www.dian.gov.co/dian/13normatividad.nsf/pages/Decreto%202685-1999?opendocument 
34

 LA JUNTA DIRECTIVA DE LA AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMÁ, ACUERDO No. 95,de 30 de marzo de 2005. 
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0.4.   DISEÑO METODOLÓGICO 

 

0.4.1 Tipo De Investigación 

 

La investigación será de tipo descriptivo, puesto que se pretende generar información real 

obtenida utilizando datos de fuentes certificadas, precisar la naturaleza de los mismos, 

para realizar después un análisis general y presentar un panorama del problema.  

 

Esto se hará posible Integrando las mediciones de cada una de las variables que 

intervienen para describir cómo se manifiesta el fenómeno de interés35. 

 

 En el caso de la cadena logística de  exportación en Cartagena  es preciso establecer con 

exactitud el comportamiento de las variables de estudio a partir de los datos obtenidos en  

cada una de las fuentes, con el propósito de caracterizar dicha cadena de la manera más 

precisa y establecer alternativas para el mejoramiento de los procesos logísticos.   

 

0.4.2 Delimitación Del Problema 

 
Delimitación Espacial 
 

El proyecto se desarrollará el la ciudad de Cartagena, espacio donde se lleva a cabo el 

proceso de transporte, carga, descargue de mercancía generadas en el país  (Bogotá, 

Medellín y Cartagena) destinadas a la exportación por vía marítima por la Sociedad 

Portuaria Regional de Cartagena. 

 
 
 
 

                                                 
35

 SABINO, Carlos A. El proceso de investigación. Ed. Ariel. 2000 
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Delimitación Temporal 
 

El análisis se realizará desde Enero de 2008 hasta Agosto del mismo año, con la 

información de los datos reales del año inmediatamente anterior, durante el tiempo de 

análisis y simulación de la cadena. 

 

0.4.3 Fuentes De Recolección De Datos 

 

Fuentes de recolección primaria 

 

Visitas y entrevistas con personal de la sociedad portuaria regional de Cartagena, SIAS, 

transportistas, operadores portuarios, almacenadores  y demás empresas representantes 

de los actores de la cadena. 

 

Fuentes de recolección secundaria 
 

 Resultados de la encuestas realizadas a actores de la cadena logística por la 

empresa AMEZCO S.A. para el estudio LEVANTAMIENTO  DE LA 

INFORMACION SOBRE OFERTA Y DEMANDA DE SERVICIOS LOGISTICOS 

EN CARTAGENA.  Trabajo realizado para la empresa Steer Davies & Gleave. 

 Consulta de proyectos de investigación de distintas fuentes, donde se puedan 

obtener información justificada y pertinente de cada uno de las áreas tratadas en 

este proyecto. 

 Consultas en diferentes Universidades de la ciudad, de empresas con estudios 

realizados sobre logística e información bibliográfica relacionada 

 Información sobre tesis de pregrado y postgrado en temas logísticos 

(Universidad de Cartagena y Universidad Tecnológica de Bolívar). 

 Documentos e informes estadísticos de la Cámara de Comercio de Cartagena. 
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 Información documental e informes estadísticos de la Sociedad Portuaria 

Regional de Cartagena S.A. 

 Documentos e informes estadísticos del Ministerio de Transporte 

 Documentos e informes estadísticos Superintendencia de Puertos y Transporte. 

 Documentos e informes PROEXPORT- LOGISTICA ON LINE 

 PRENSA 

 DIAN 

 

0.4.4 Población Y Muestra 

 

Según registros actualizados hasta el año 2007, provenientes de la Cámara de Comercio 

de Cartagena (CCC), existen un total de 131 empresas de influencia en el sector36, 

clasificadas según su CIIU como se puede observar en la tabla 1. Sin embargo, para 

realizar la simulación solo interesan las empresas involucradas directamente en el proceso 

de exportación, o principales agentes como son: AGENCIAS DE COMERCIO EXTERIOR, 

AGENTES Y AGENCIAS DE ADUANA , ALMACENAMIENTO DE PRODUCTOS EN ZONAS FRANCAS, 

ALMACENES GENERALES DE DEPÓSITOS, SERVICIOS DE TERMINALES DE CARGA  (SPRC) 

 

Para determinar la muestra, se empleó la fórmula estándar de proporciones muéstrales, 

ajusta a población infinita. 

 

   Ajustada con   

 

Los resultados obtenidos fueron: 

 

no (Muestra inicial) = 69 

n (Muestra ajustada) = 14 

                                                 
36

 Informe Sobre Oferta y Demanda deservicios Logísticos, AMEZCO S.A. Cartagena, Octubre de 2007 
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N (Población) = 77 

Z/2 (Z tipificada) = 1,72 (Nivel de confianza del 95%) 

E (Error de Estimación) = 8% 

P (Proporción de Aceptación) = 0,5 

Q (Proporción de Rechazo) = 0,5 

 

Tabla 2. Actores principales pertenecientes al Sector Logístico 

 

          

           Fuente: Cámara de Comercio de Cartagena 
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0.4.5  Operacionalización de las Variables 

 
Tabla 3. Operacionalización de las Variables 

 

0.4.6  Metodología 

 

El proyecto pretende principalmente caracterizar  la cadena logística de exportación en un 

modelo de simulación de redes de tal manera que permita conocer sus condiciones 

actuales.  

 

Para lograr la caracterización de la cadena logística exportadora se debe iniciar con un 

estudio documental que permita conocer con las entidades respectivas de la ciudad cuales 

son los agentes económicos  que intervienen en el sistema de exportación. 

Este grupo de  empresas, se clasifican según las operaciones que realiza cada una dentro 

del sistema, ya sean transportistas, de almacenamiento, empaque y embalaje, operadores 

portuarios, etc.,  definiendo de este modo con precisión cuales van a ser los actores de la 

cadena; para la  recolección de información referente a la carga tipo exportación  que 



38 

 

maneja cada una, se realizarán entrevistas a una muestra seleccionada según su 

repercusión en él. 

 

Se seleccionaran las variables  de entrada y salida en el sistema para cada actor, así 

como las interrelaciones entre las mismas que harán parte del proceso de simulación. 

 

A continuación se procederá a construir la cadena a través de la utilización del software 

llamado I THINK, el cual permitirá, a través de las herramientas con las que cuenta,  

enlazar las variables de los distintos actores, así como, moldear sus interrelaciones. Este 

software funciona como una sencilla herramienta para representar gráficamente la cadena 

a ilustrar. 

 

I THINK es un software utilizado para simular todo tipo de modelos en tiempo real a través 

del concepto de redes dinámicas37. 

 

Finalizada la ilustración de la cadena se corre el modelo de simulación, programando 

previamente el periodo de tiempo a analizar, obteniendo una serie de datos que mostraran 

las condiciones reales de la cadena logística de exportación de Cartagena, siendo 

necesario compararlos con los datos obtenidos en  investigaciones previas del sector.  

 

Finalmente se realizara la creación de escenario futuros, esto implica cambiar el valor de 

ciertas variables de entrada y de proceso que en el momento de realizar la simulación 

arrojaran un grupo de resultados distintos en las variables de salida del sistemas. 

 

 

 

0.5. RECURSOS 

                                                 
37

 Vergara, Juan Carlos. Introducción al manejo del I Think 
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0.5.1 Recursos Materiales  

  

Para el desarrollo de este proyecto se cuenta con los documentos, trabajos y/o 

investigaciones existentes en lo referente al tema de logística de exportación en la ciudad. 

 

Un computador con acceso a internet para la investigación y elaboración de los 

documentos a entregar, el trabajo final a presentar. 

 

0.5.2 Recursos Humanos 

 

Se cuenta con la colaboración de un Asesor  asignado por la facultad de Ciencias 

Económicas y dos estudiantes que optan por el título de Administrador Industrial. 

 

0.5.3 Recursos Financieros  

 

El desarrollo del presente proyecto será financiado por Recursos propios de los 

estudiantes 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 4. Recursos Financieros 
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1. GENERALIDADES DE LOS  ACTORES DE LA DISTRIBUCIÓN FÍSICA 
INTERNACIONAL 

 

 

La Logística se define como el proceso de planificar, implementar y controlar el flujo físico 

y documental de materias primas, productos semielaborados o terminados desde el lugar 

de origen hasta el lugar de consumo con el propósito de satisfacer los requerimientos de 

los clientes.38 

 

La logística de exportación hace referencia a la planificación adecuada de la distribución 

física internacional, sistema que permite visualizar la cadena de eventos por la que 

atraviesa el producto de exportación desde que está listo en el local del exportador hasta 

que llega al local del comprador. 

 

Para controlar el flujo físico de carga internacional es necesaria la participación de un 

grupo de agentes o actores que desarrollan diversas funciones dentro del proceso del 

manejo de carga. 

 

Estos actores deben velar por actuar coordinamente para hacer un proceso más 

productivo y alcanzar, en conjunto, una mayor eficiencia. 

 

. 

 

 

 

 

 

 

                                                 
38

 Council for logistics  Management, disponible en http: //melllogistica.blogspot.com/2007/10/las-ventajas-de-la-gestion-logistica.html, 
consultado el  1 de Agosto de 2008. 
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1.1 Generador de carga o Fabricante:  

 

El primero eslabón de esta cadena lo componen los generadores de carga, debido a que 

los procesos de ellos están orientados a elaboración de carga o mercancía destinada para 

la exportación. Este es el inicio de una cadena compleja que permite impulsar la economía 

nacional 

 

Como generador de carga o exportador se entiende la persona o empresa que origina la 

carga para exportación. Un generador de carga debe seleccionar las empresas que le 

suministraran los servicios logísticos: es quien selecciona la empresa que le transporte la 

carga, paga el flete al transportista, asegura la carga, contacta la SIA, hace los tramites 

bancarios (carta de crédito), contrata el agente de aduana, suministra instrucciones al 

operador portuario sobre el manejo de la carga, diligencia los documentos del puerto, 

listado de empaques y documentos antinarcóticos, e internamente le corresponde 

coordinar la logística de despacho de la carga y asumir los costos administrativos que 

genera la exportación. 

 

El generador de carga es el agente inicial de la cadena logística de exportación, dentro de 

las instalaciones del generador este alista la carga con las condiciones necesarias para 

que no le ocurran averías durante el viaje al puerto de embarque y posteriormente al 

destino final. 

 

Dentro de las actividades principales del exportador están: el envío de documentos, 

avisando a la SIA sobre envió de la carga e instrucciones de despacho (# de bultos, 

presentación, empresa de transporte, día del legada de la carga, y una relación de toda la 

carga, factura comercial y vistos buenos del las diferentes entidades que lo requieran 

dependiendo el tipo de mercancía). 

 

Los principales generadores de carga en el país encontramos que el departamento del 

Valle del Cauca ocupa el primer lugar como generador de movilización de carga en 
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contenedor, al originar 268.066 Teus (2’144.535 toneladas) que representan el 33,46% del 

total, siguen en orden los departamentos de Bolívar, Antioquia, Bogotá y Atlántico, estos 

cinco orígenes despachan el 85,28% del total de carga en contenedores.39 

 

Costos que corresponden al Generador de Carga para exportar 

 
Los costos en los que incurre el generador de carga para realizar su exportación son: 

 

 Costos por empaque: 

La mercancía debe ser adecuadamente acondicionada para que conserve sus 

características durante el proceso, por esto es importante que sea cuente con el material 

adecuado  y que el empaque reúna las características necesarias de acuerdo al producto.   

 

El costo de empaque varía de acuerdo al material utilizado o a las características del 

producto. 

 

 Costos de embalaje: 

La mercancía una vez empacada debe consolidarse en estructuras mayores, que permitan 

una mejor movilización, transporte y conteo de la carga. 

 

 

 Costos por manipuleo en el local del exportador: 

Además el generador o exportador incurre en otros costos por la manipulación de la 

mercancía en la fábrica. 

 

 

 Costos por unitarizacion: 

 

Costos por colocar toda la mercancía en contenedores. 
                                                 
39

 Ministerio de Transporte. DIRECCIÓN DE TRANSPORTE Y TRÁNSITO. Grupo  de Investigación y Desarrollo en Transporte pagina 
34  
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Los costos de empaque, embalaje, unitarizacion no se tendrán en cuenta en esta 

simulación debido a que son muy particulares para cada generador de carga, pues 

dependen de el tipo de carga, personal contratado, tecnologías que tiene. 

 

 Costos Administrativos 

 

Estos costos no se tendrán en cuenta en la simulación, puesto que son muy particulares a 

cada empresa. 

 

Los costos que se tomaran en cuenta para el generador de carga, será el pago de las 

tarifas de las actividades de apoyo, que se describen al final de este capitulo. 

 

 

Tiempos estimados de las operaciones del generador de carga 

 

El tiempo que tarda un generador de carga en preparar la mercancía para exportación es 

de 2 días en promedio por contenedor.40 

 

El costo de la mercancía para exportación estará dada por el valor FOB de la mercancía 

que se tomara como el costo que representa para el empresario el producto de 

exportación.  

 

En Colombia se considera las empresas inscritas ante el instituto colombiano de comercio 

exterior INCOMEX como exportadoras. 

 

Con el fin simular la cadena logística se tendrá en cuenta la carga generada por las 

principales ciudades del país que a nivel nacional utilizan la Sociedad Portuaria Regional 

Cartagena para realizar sus exportaciones de Teus a otros países haciendo uso de los 

                                                 
40

 ENTREVISTA con Alvaro Rojas, jefe de Aduanas Almagran SIA, 1 de septiembre de 2008. 
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servicios logísticos que se prestan en la ciudad y de la infraestructura actual con que 

cuenta el sector a nivel local. 

 

Las ciudades que más generan carga de exportación por la SPRC son Bogotá, Medellín, 

Cartagena. En estudios realizados en el 2004 y 2002  por el Ministerio de Transporte41 

estas ciudades se han mantenido durante años como las principales. 

 

Dentro de la cadena logística los generadores de carga deben contratar con empresas de 

transporte por medio de las cuales la mercancía es trasladada desde su lugar de origen o 

fabricación hasta el destino convenido, esto se realiza  mediante diferentes tipos de 

contratos, que se diferencian unos de otros, fundamentalmente,  en la responsabilidad en 

la coordinación de la operación de transporte y en la responsabilidad sobre la carga. 

 

Es en este punto donde surge el siguiente eslabón de la cadena, los trasportadores. 

 

El vinculo de relación entre el generador de carga y los transportadores se da a través de 

los contratos de transporte, estos  tienden a ajustarse al INCOTERM con el cual han sido 

negociadas las mercancías, de acuerdo con el contrato de  compra – v 

1.2  Transportadores 

Por transportador se considera a cualquier persona que, en un contrato de transporte, se 

compromete a efectuar o hacer efectuar un transporte por ferrocarril, carretera, aire, mar, 

vías navegables interiores o por una combinación de esos modos de transporte. Si se 

utilizan transportistas sucesivos para el transporte al lugar de destino convenido, el riesgo 

se transmite cuando las mercancías se hayan entregado al primer porteador.42 

 

                                                 
41

 Ministerio de Transporte, Documentos disponible en 
http://www.mintransporte.gov.co/Servicios/Biblioteca/documentos/Documentos.htm, consultado el 4 de Julio de 2008. 
42

 Proexport glosario disponible en :  
http://www.proexport.com.co/SIICExterno/Logistica/VistaDocumentos.aspx?IdCategoria=1719&Menu=Logistica&Header=Logistica 
consultado 8 de junio.  
 

http://www.mintransporte.gov.co/Servicios/Biblioteca/documentos/Documentos.htm
http://www.proexport.com.co/SIICExterno/Logistica/VistaDocumentos.aspx?IdCategoria=1719&Menu=Logistica&Header=Logistica
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En la mayoría de los casos sin importar el modo de transporte a nivel internacional que se 

va a utilizar para transportar la carga, el primer medio que se utilizan para movilizar la 

carga, una vez iniciada la cadena de distribución física es el transporte terrestre. 

 

Los contratos de transporte se están actualizando, el transportador a aumentado su 

responsabilidad permitiendo al generador de carga concentrarse mas en aumentar su 

productividad delegar la responsabilidad total dela entrega al transportador. Según el 

medio de transporte que se utilice aéreo, férreo, marítimo, fluvial, carretero se originara un 

documento de transporte, Guía aérea, Bill of Lading B/L o Conocimiento de Embarque 

Marítimo, o Carta de Porte Terrestre, etc. 

 

El Transporte Multimodal permite obtener ahorros substanciales en los procesos de 

distribución física de las mercancías de importación y de exportación posibilitando así a los 

empresarios mejorar la competitividad de sus productos en mercados externos. 

 

En Colombia, sin embargo, y en general en los países en vías de desarrollo, existe todavía 

resistencia a contar con el Transporte Multimodal como una alternativa viable, en parte por 

deficiencias estructurales para el desarrollo adecuado de esta modalidad de transporte y 

por el desconocimiento  sobre  sus beneficios. 

“El Transporte Multimodal ha hecho posible convertir en ventajas, los obstáculos de la 

combinación de modos, mediante el desarrollo  de  modernas  tecnologías  de  planeación  

y  de operaciones de transporte, aplicando conceptos de reingeniería, racionalización de 

procesos y logística empresarial”.43 

 

Las empresas de Transporte son quienes legalmente tienen el permiso del estado para 

prestar el servicio publico de Transporte de carga, es a quienes se les da el mandato de 

llevar o conducir la mercancía directamente o valiéndose de otros dependiendo de lo 

pactado en el contrato, aunque siempre la responsabilidad y obligación de transportar la 

                                                 
43

 María Del Pilar Lozano E. ANÁLISIS DEL SISTEMA DE CALIFICACIÓN DE RIESGOS DE BONOS Trabajo publicado en 
www.ilustrados.com consultado el 25 de Julio de 2008. 

http://www.ilustrados.com/
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carga es de las empresas transportadoras. Algunas veces el vehículo de transporte no es 

propiedad de la empresa de transporte, pero esta establece un contrato de vinculación 

permanente o temporal del equipo con el propietario. 

 

Los transportadores en Colombia están regulados por un ente a nivel nacional como lo es 

el ministerio de Transporte encargado de  elaborar y poner en práctica las políticas, 

planes, programas, proyectos y regulación económica en materia de transporte y  vigilados 

por la Superintendencia de Puertos y Transporte.44  

 

Costos uso de transporte  terrestre 

 

Los costos en que incurren las empresas de transportes por prestar el servicio de 

transportar la mercancía desde el local del exportador hasta el puerto de origen para ser 

exportador son45: 

 

 Peajes: El promedio de costos cancelados por concepto de peajes mensualmente 

equivale aproximadamente a $2.535.000, es decir un  12% del total. 

 

 Combustible: en combustible el costo aproximado mensualmente esta alrededor 

de los $6.192.000 lo que constituye aproximadamente el 29.5%, siendo este el mayor 

costo en que incurren los transportistas, dados los altos costos del ACPM, combustible 

utilizado para los camiones de carga. 

 

 Salarios, prestaciones y comisiones: los salarios constituyen el 1.66% de el total 

de los costes de operación de un tractocamion, aproximadamente $2.236.854 de un total 

de $20.922.000 mensuales. 

 

                                                 

 
 
45

 Federación Colombiana de Transportadores de Carga por carretera COLFECAR. COMPORTAMIENTO SECTORIAL 2000-2006. 
AÑO 2007. 
 



48 

 

 Impuestos a Vehículos: el costo mensual correspondiente a este ítem es $50.800 

equivalente a  0.24% del total. 

 

 Parqueaderos: Los tractocamiones requieren la utilización  de parqueaderos para 

estacionarse bien sea por espera en el tramite del manejo de la mercancía, descanso y 

alimentación del conductor, tramites de la mercancía.  La  utilización de los parqueaderos 

equivale a un costo  $461.000, mas o menos un  2.2% del total de costos en que incurre la 

mercancía. 

 

 Seguros: El transportistas debe asegurar el vehículo, como elemento de trabajo, 

para  protegerlo en caso de robo, accidente, catástrofe. Este costo representa el  8.11%  

del total de costos, lo que equivale a $1.702.000. 

 
 

 Mantenimiento y Reparación:  Los vehículos deben ser reparados para corregir  

fallas y revisiones periódicas a sus componentes principales para prevenir fallos del 

camión, que generen atrasos o accidentes. Esto equivale a $2.829.000 mensual, lo que 

representa un 13.48%. 

 

 Llantas y Neumáticos: Los transportistas gastan $3.094.000 aproximadamente en 

estos elementos,( 14.74%). 

 

 Otros costos se detallan a continuación:  

 

Tabla 5. Otros costos Transportistas 

 



49 

 

 

Tabla 6. Estructura de Costos Operativos 2006 

(Vehículo tipo Tractocamion) 

 

Fuente: Federación Colombiana de Transportadores de Carga por carretera   COLFECAR 

 

La mayor participacion entre los costos operativos lo representa los combustibles, rubro 

que en los ultimos años ha aumentado de manera considerable afectando negativamente 

los costos totales del transporte de carga. 

 

Tabla 7.Comportamiento del Precio de ACPM 2000- 

 

Fuente: Federación Colombiana De Transportadores de Carga Por Carretera 
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Para el sector exportador el costo del transporte por carretera se constituye en una 

variable importante por su incidencia en el precio final del producto, razón por la cual se 

debe contar con información disponible que contribuya a la rápida estimación de los 

precios de exportación.  

 

En Colombia, el Ministerio de Transporte define la política y fija los criterios a tener en 

cuenta para la directa, controlada o libre fijación de las tarifas de cada modo de transporte 

y dentro de este contexto las tarifas del transporte de carga por carretera se encuentran 

enmarcados dentro del criterio de control a través de una tabla de fletes.  

 

En consecuencia la estimación de costos de fletes para los diversos corredores de 

exportación deberá basarse en principio y cuando de carga general se trate en los fletes 

establecidos en la Resolución 000888 de 13 de marzo de 2006 

 

Por flete se conoce la tarifa básica pactada entre el transportador y el usuario del servicio, 

en el cual el primero se compromete a trasladar la mercancía desde un punto de origen 

hasta el de destino acordado previamente46. 

 

El flete no es un valor arbitrario, a conveniencia de las empresas de transporte, si no que 

es una tarifa regulada por el ministerio de transporte. A través de la resolución No. 005250 

del 3 de Diciembre DE 2007, "Por la cual se establecen las relaciones económicas entre 

los remitentes de la carga, las empresas de transporte y los propietarios, poseedores o 

tenedores de los vehículos de servicio público de transporte terrestre automotor de carga", 

se establece los costes de los fletes por toneladas desde la principales ciudades del país 

hacia Cartagena. 

 

Las empresas transportadoras de carga en el país son  1.592 de acuerdo al consolidado 

2008, según la superintendencia de puertos y transporte.47 

                                                 
46

 Glosario Colombiestad.com Disponible en: 
http://www.colombiestad.gov.co/index.php?option=com_glossary&func=view&Itemid=25&catid=13&term=FLETE. Consultado el 13 de 
agosto de 2008 

http://www.colombiestad.gov.co/index.php?option=com_glossary&func=view&Itemid=25&catid=13&term=FLETE
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En este trabajo de simulación se hace referencia al transporte interno que se utiliza para 

transportar la mercancía del local del exportador al Puerto. La mercancía para exportación 

no es llevada a los almacenamientos temporales, es decir las almacenadoras, SIAS, 

Zonas Francas o patios de contenedores  no pueden manipular físicamente la mercancía 

por la regla de exportación BASF48 

 

En Colombia el 21% de la capacidad ofrecida por el parque automotor de transporte de 

carga corresponde a los vehículos cuyos modelos oscilan entre 1991y 1995 (351.490 

toneladas). 

 

Las principales compañías de transporte que movilizan la carga en Cartagena hacia los 

puertos de la ciudad son49:  

o 3T 

o Colvanes 

o Coopetran 

o Cootransurb 

o DHL  

o Multinacional Transportadora Ltda. 

o Transportadora Comercial 

o Transporte Botero Soto 

o Transporte Sánchez Polo 

 

De las 1.592  empresas de transporte habilitadas en Colombia, la mayoría transportan 

carga hacia el puerto de Cartagena. En Bogotá actualmente hay 597 empresas de 

transporte de carga habilitadas, en Medellín 226 y en Cartagena 50.50 

 

                                                                                                                                                                   
47

Súper intendencia de  puertos y transporte disponible en www.supertransporte.gov.co consultado: 25 de julio de 2008. DECRETO 
NUMERO 1016 DE 2000. 
48

 Entrevistas con  Alvaro Rojas, jefe de Aduanas Almagran SIA, 1 de septiembre de 2008. 
49

 Hand Book, Sociedad Portuaria Regional de Cartagena. Edición 2006-2007 
50

 Ministerio de Transporte.  Informe Movilización de carga en Colombia 2006.  

http://www.supertransporte.gov.co/
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Según información suministrada por el departamento de sistema de la Sociedad Portuaria 

Regional de Cartagena en el 2007 las empresas que más ingresaron carga al puerto 

fueron Eduardo Botero Soto, L-Trans, TDM Transportes, Sánchez Polo y Cía. Ltda. A 

continuación se detalla la cantidad de contenedores de ingreso y salida de cada una de 

estas empresas en el año 2007. 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 8.Ingreso y Salida de Contenedores 2007 

 
Fuente: Información suministrada por la S.P.R.C. 

 

En general se puede considerar que toda la carga que se genera se puede transportar 

considerando la población de los transportadores infinita. Sin embargo, a nivel local el 

limitante del sistema será la capacidad del corredor vial. 

 

1.3  Almacenadores 

 

En la cadena de operaciones de la distribución física internacional  puede necesitarse en 

un momento dado almacenar la mercancía, ya sea por cambios en el modo o rutas de 

transporte de transporte, algún tipo de inspección en la mercancía,  bien sea la llegada al 

terminal de exportación o a su llegada al local el comprador o por únicamente tiempos 

muertos de la carga. 
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El almacenaje no es mas que el es el depósito ordenado de la carga en un sitio adecuado, 

bajo los parámetros técnicos que exige la mercancía, donde debe permanecer en 

condiciones apropiadas de seguridad para su posterior embarque.  

Dentro de estas condiciones encontramos: 

 condiciones físico-químicas del producto, 

 flexibilidad y rigidez, 

  ligereza y volatilidad del producto, 

  combustibilidad y capacidad de detonación del producto, 

  resistividad al medio ambiente, frio o calor, 

  grado de absorción de la luz solar, 

  humedad y transpiración, 

  vapores, humos y polvos, 

 vibraciones, sacudidas y choques, y 

 otros, como generación de hongos, etc. 

En general durante el proceso logístico de exportación tiende a evitarse los periodos de 

almacenamiento durante los pasos anteriores al embarque y a la entrega de la carga en su 

destino final. 

Algunos de los servicios que prestan este tipo de empresas 

 Recepción de mercancías  

 Descargue de vehículos  

 Almacenamiento técnico  

 Preparación de pedidos  

 Control de Niveles de inventario  

 Picking & Packing  

 Armado de pedidos  

 Cargue de vehículos de distribución local y distribución regional.  
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En la ciudad de Cartagena existen cinco zonas de depósitos y dos zonas francas, las 

cuales se destacan las siguientes empresas: 

 

- Almagran S.A. Empresa que cuenta con 130.000 mt2 de bodegas cubiertas en 

Colombia. En Cartagena posee infraestructura de 5.400 mt2 de bodegas cubiertas y 11046 

mt2 en áreas para almacenamiento totales.  Esta empresa ofrece servicios de 

Almacenamiento de mercancías, Intermediación aduanera, Plataforma logística, 

Coordinación del transporte de carga nacional y Distribución y Operación portuaria-

descargue de buques. 51 

 

- Almaviva S.A.: Posee un área de 50.000 mt2 para operaciones, con 20.000 mt2 

dedicados como zona de almacenamiento.  

 

- Alcomercio S.A.: Empresa ubicada en Zona Franca, ofrece servicio de 

almacenamiento con un área dedicada de 2.400 mt2. 

 

- Comercol: Dispone de un área total de operaciones de 3.000 mt2, con 1.500 para 

almacenamiento. 

 
 

En este documento se tendrá en cuenta únicamente el servicio de almacenamiento que es 

prestado por la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, que debido a la regla BASF, 

limita el almacenamiento antes de la llegada al puerto de mercancía de exportación  para 

evitar su contaminación y por cuestiones de seguridad de la carga, o practicas de 

narcotráfico . 

 

Las zonas francas no se consideraran como almacenamiento debido a que estas no 

reciben mercancía de las ciudades del interior del país para almacenamientos temporales, 

se encargan de recibir dos tipos de mercancías importadas , las que llegan para ser 

                                                 
51

 PARDO FLÓREZ, Francisco. Análisis situacional y propuestas de la Mejora Logística de Almacenamiento de la Empresa Almagran 
S.A. Tesis Universidad Tecnológica de Bolívar. Cartagena, año 2004. 
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nacionalizadas, distribuyéndolas posteriormente en el interior del país, y las que llegan 

como una parada temporal para dirigirlas a otro país 52 

 
Tabla 9. Capacidad de Empresas Prestadoras del Servicio de Almacenamiento 

 

 
 

Fuente: Estudio sobre Oferta y Demanda de Servicios Logísticos en Cartagena. Amezco S.A. 

 

Los dos puertos más importantes de la ciudad cuentan con áreas destinadas como 

bodegas y áreas destinadas a patio de contenedores. 

 

Los precios ofrecidos varían de acuerdo al los subproductos o servicios especiales 

agregados, imposibilitando definir una tarifa única por el mt2 almacenado. 

 

1.4 Operadores Portuarios 

 

Los operadores portuarios son empresas que prestan los servicios en los puertos, 

directamente relacionados con la entidad portuaria; tales como cargue, descargue, 

                                                 
52

 entrevista con Delina polo, asistente zona franca Comercial  ZOFRANCA , 28 de agosto de 2008. 
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almacenamiento, practicaje, remolque, estiba y desestiba, manejo terrestre o porteo de 

carga, dragado, clasificación, reconocimiento y usería.53 

 

En el 2007 existen 337 operadores portuarios según la superintendencia de puertos y 

transporte. 

Dentro de los servicios que cobran los operadores portuarios se encuentran  diferentes 

operaciones,  para una operación de exportación los movimientos de mayor recurrencia 

son54:   

 Descargue de camión: Movimientos realizados a los contenedores para el 

descargue de los vehículos de transporte terrestre. 

 Movimientos de Contenedores para Inspección de Exportación: Únicamente 

movimiento de los contenedores desde los módulos de almacenaje de los puertos hasta el 

sitio donde se efectúan las inspecciones y el retorno al módulo de contenedores asignado 

por el muelle. 

 Inspección Antinarcóticos de Contenedores: Movimiento de los contenedores entre 

los módulos de almacenaje del puerto y el sitio donde se efectúa la inspección 

antinarcóticos, apertura y vaciado del contenedor, apertura de la mercancía e inspección 

de acuerdo con instrucciones de la Policía Antinarcóticos.  Posteriormente llenado y cierre 

del contenedor. Por último retorno del contenedor al sitio asignado por la Sociedad 

Portuaria.    

 Movimiento de Contenedores para Llenado: Traslado del contenedor vacío desde el 

sitio de almacenaje hasta el sitio asignado por al Sociedad Portuaria, para el llenado.  

Posterior traslado del contenedor lleno al sitio de reposo asignado por la Sociedad 

Portuaria.  Toda la operación se realiza dentro del puerto. 

                                                 
53

 Proexport glosario disponible e 
http://www.proexport.com.co/SIICExterno/Logistica/VistaDocumentos.aspx?IdCategoria=1719&Menu=Logistica&Header=Logistica 
consultado 8 de junio  
54

 Proexport- Logistica Disponible en:  http://www.proexport.com.co/VBeContent/NewsDetail.asp?ID=2352&IDCompany=16 Consultado 
18 de junio de 2008 

http://www.proexport.com.co/SIICExterno/Logistica/VistaDocumentos.aspx?IdCategoria=1719&Menu=Logistica&Header=Logistica
http://www.proexport.com.co/VBeContent/NewsDetail.asp?ID=2352&IDCompany=16
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 Llenado de Contenedores: Traslado del contenedor vacío entre los módulos de 

almacenaje en el puerto y la zona de llenado. Llenado del contenedor y luego traslado del 

contenedor lleno al sitio asignado por la Sociedad Portuaria. 

 Repeso de Contenedores Llenos  Traslado del contenedor ente los módulos de 

almacenaje del puerto y los vehículos de transporte terrestre o viceversa.  Traslado a 

báscula y regreso del contenedor al módulo de reposo asignado por la Sociedad Portuaria. 

 Cargue y Descargue de Carga Paletizada con Equipo de/a Camión (Mínimo 10 

Ton): Movimientos realizados a los pallets para el cargue o descargue en los vehículos de 

transporte terrestre.  

 Cargue y Descargue de Carga Suelta de/a Camión (Mínimo 10 Ton)  para Sacos y 

Cajas Sueltas: Movimientos realizados a la carga suelta para el cargue o descargue en los 

vehículos de transporte terrestre. 

En Colombia la entidad encargada de la supervisión, inscripción, y regulación en general 

de los operadores portuarios es el Ministerio de Transporte en la dependencia 

Subdirección de Transporte  

 

En la ciudad los principales Operadores portuarios son55: 

 

 Actividades Portuarias Ltda. (Actiport) 

 Aratel Ltda. 

 Eduardoño 

 Galotrans Ltda. 

 Granportuaria S.A. 

 Importaja Ltda. 

 Impoxmar S.A. 

 JPacheco Operador Portuario 

 Maquiport Ltda. 

 Momtacar Ltda. 
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 Operaciones Marítimas 

 Serinco  

 Serpomar 

 Serteport 

 Servimac Ltda. 

 Sociedad Portuaria de Cartagena 

 

Para desarrollar la simulación se tomaran en cuenta el servicio de operador portuario que 

presta la Sociedad Portuaria Regional Cartagena. 

 

1.5  Agentes De Gobierno 

  

Los agentes del gobierno desempeñan funciones de seguridad y control dentro de la 

cadena logística. Muchas veces con oficinas dentro de los puertos que hacen más rápida y 

ágil su tarea. 

 

El control aduanero, antinarcóticos, sanitario y fitosanitario es responsabilidad de agencias 

estatales: la Unidad Administrativa Especial Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales 

(DIAN), la Policía Antinarcóticos, el Instituto Nacional de Vigilancia de Medicamentos y 

Alimentos (INVIMA) y el Instituto Colombiano Agropecuario (ICA). Estos organismos tienen 

a su cargo la inspección física, el seguimiento del flujo de las mercancías y la verificación 

de la documentación requerida en los procesos de comercio exterior en los nodos de 

transferencia. 

 

En el documento conpes 3375 y 3376 de 2005 56 dicho artículo establece que: “La revisión 

e inspección física y manejo de carga en los puertos, aeropuertos y pasos de frontera, de 

                                                 
56

 Departamento nacional de planeación On Line., Documento conpes: lineamientos para el control de la mercancía y la seguridad en 

los nodos de transferencia de comercio exterior Consejo nacional de política económica y social  república de colombia, Bogotá D.C., 30 
de abril de 2007 Disponible en Http://www.dnp.gov.co/archivos/ documentos/subdireccion_conpes/3469.pdf, consultado el 15 de Agosto 
de 2008. 

 

http://www.dnp.gov.co/archivos/%20documentos/subdireccion_conpes/3469.pdf
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la mercancía que ingrese o salga del país,…, no podrá exceder de un (1) día calendario y 

cuyo costo será único.”  

 

Un TEUS para exportación al ingresas al puerto el exportador o  la SIAS realiza la 

Solicitud y autorización de embarque, posteriormente el transportador realiza Ingreso 

mercancía zona primaria donde la Policía Antinarcóticos realiza la Inspección física, y si es 

requerido también el  ICA o  INVIMA realizan las Inspecciones físicas necesarias  mientras 

la  DIAN Inspección física por selectividad. La DIAN emite la autorización de embarque al 

la vez que Policía antinarcóticos Inspección de las mercancías y Finalmente envía la 

Certificación de Embarque, terminando la DIAN Genera la  declaración de exportación. 

 

1.5.1 Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) 

 

Este agente de la cadena logística está encargado del control y vigilancia de los procesos 

de aduana que se requiere en las operaciones de comercio exterior, además de todo lo 

concerniente al recaudo de impuestos, gravámenes y tasas. 

 

La Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) se constituyó como Unidad 

Administrativa Especial, mediante Decreto 2117 de 1992. La DIAN está organizada como 

una Unidad Administrativa Especial del orden nacional, de carácter eminentemente técnico 

y especializado, con personería jurídica, autonomía administrativa y presupuestal y con 

patrimonio propio, adscrita al Ministerio de Hacienda y Crédito Público. 

 

Para coadyuvar a garantizar la seguridad fiscal del Estado colombiano y la protección del 

orden público económico nacional, mediante la administración y control al debido 

cumplimiento de las obligaciones tributarias, aduaneras y cambiarias, y la facilitación de 

las operaciones de comercio exterior en condiciones de equidad, transparencia y 

legalidad. 
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Policía Fiscal y Aduanera (POLFA) 

 

Existe también la policía fiscal y aduanera,57 esta es una entidad  creada  en la Dirección 

de Impuestos y Aduanas Nacionales como un aparato armado que además de soportar las 

funciones propias de investigación y determinación de acuerdo con las competencias 

propias de fiscalización que le asigna la ley a la entidad, ejercerá funciones de policía 

judicial. 

 

 
Para efectos de proveer el personal necesario que integrará la policía fiscal y aduanera, la 

Dirección General de la Policía Nacional, deberá asignar un mínimo de mil (1.000) 

efectivos de su planta de personal en condiciones de disponibilidad permanente y 

continua, con el fin de soportar los operativos de control tributario y aduanero que realice 

la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales en el territorio nacional. 

 
La fuerza aquí indicada deberá realizar sus labores de apoyo y soporte, bajo la más 

estricta coordinación y supervisión de la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales y 

deberá empezar a operar dentro del mes siguiente a la fecha de entrada en vigencia de la 

presente ley. 

 

La POLFA está para prestar apoyo a los funcionarios de las DIAN en el control posterior y 

en las inspecciones de mercancía.58 En el caso de Cartagena, una ciudad que maneja un 

alto volumen de operaciones aduaneras puesto que existen cuatro muelles, se le da 

prioridad al muelle que más operaciones aduaneras posee que es el de la Sociedad 
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 ley 488 de 1998 art. 80. —creación de la policía fiscal y aduanera. 
58

 Diagnostico de las Funciones de la Policía Fiscal y Aduanera en los Puertos del País 2002. Disponible en: 
http://www.dian.gov.co/content/defensoria/contenidos/inf_polfa.pdf. Consultado el 2 de Agosto de 2008 

http://www.dian.gov.co/content/defensoria/contenidos/inf_polfa.pdf
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portuaria Regional de Cartagena. Allí se realiza control posterior por selección de perfiles 

de riesgo y después de que se obtiene el levante automático. 

 

La sociedad portuaria Regional de Cartagena pasa listado de las motonaves que arribarán 

al puerto y de los levantes automáticos y de este listado se seleccionan los perfiles de 

riesgo y si la mercancía todavía está en el puerto procede la POLFA a inmovilizarla. 

 

La POLFA se apoya en la policía antinarcóticos ya que estos cuentan con un sistema de 

información mas avanzado. 

 

Siempre existe un POLFA con un funcionario de la DIAN. Dentro de las tareas que 

realizan están: 

 

 Ayudan a separar mercancía. 

 Revisión de inventarios de mercancía. 

 Traslado de mercancía del puerto hasta el depósito habilitado. Acompañamiento de 

mercancías. 

 Vigilancia de mercancía en tránsito. 

 Sí a los 5 días no se ha retirado la mercancía, ellos dan traslado a los depósitos de la 

DIAN. 

 Informan mensualmente de la gestión al nivel central. Los informes de gestión que ellos 

manejan son los que maneja el Capitán. 

 Realizan operativos en carretera cuando les sobre personal es muy de vez en cuando. 

 Están disponibles para cualquier eventualidad. 
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Figura 4. Organización General de la DIAN 

 
 

 

1.5.2 Policía Antinarcóticos 

 

Al igual que la DIAN la policía antinarcóticos es un ente encargado de promover la 

seguridad, vigilancia y control de la mercancía que se importa y exporta al inspeccionarla, 

con el fin de que no se lleven en este proceso mercancías ilegales o no autorizadas por la 

ley es decir, ejecuta procedimientos de control tendientes a evitar el transporte de 

estupefacientes a través de las mercancías de exportación en los terminales marítimos y 

aéreos. 
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A su vez, la Policía Antinarcóticos señala que el porcentaje de inspección física varía del 

25% al 30% de la carga que ingresa a cada terminal marítimo y del 20% al 25% para 

terminales aéreos. 59   

 

La Policía Antinarcóticos ofrece sus servicios de control en los puertos de Cartagena, 

Santa Marta, Barranquilla, Buenaventura, San Andrés y en los muelles del Zungo y Nueva 

Colonia en la región de Urabá. Además tiene presencia en los aeropuertos de El Dorado 

(Bogotá), José María Córdova (Rionegro), Alfonso Bonilla (Cali), Rafael Núñez 

(Cartagena) y Matecaña (Pereira)  

 

 

1.5.3 Instituto Colombiano Agropecuario (ICA). 

 

Ejerce el control técnico sobre las importaciones de insumos destinados a la actividad 

agropecuaria, así como de animales, vegetales y productos de origen animal y vegetal, a 

fin de prevenir la introducción de enfermedades y plagas que puedan afectar la agricultura 

y ganadería del país. Además tiene la función de certificar la calidad de las exportaciones, 

cuando así lo exija el país importador.  

Realiza el control técnico de insumos agropecuarios, material genético animal y semillas 

para siembra, identificación de problemas fitosanitarios y zoosanitarios y riesgos para la 

salud humana. 

 

El ICA adelanta los procedimientos para ejercer el control técnico sobre las importaciones 

de insumos destinados a la actividad agropecuaria, así como de animales, vegetales y 

productos de origen animal y vegetal, con el fin de prevenir la entrada de enfermedades y 

plagas que puedan afectar la agricultura y la ganadería del país, y certificar la calidad 

sanitaria de las exportaciones, cuando así lo exija el país importador.  
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 Departamento nacional de planeación On Line., Documento conpes: lineamientos para el control de la mercancía y la seguridad en 

los nodos de transferencia de comercio exterior Consejo nacional de política económica y social  república de colombia, Bogotá D.C., 30 
de abril de 2007 Disponible en Http://www.dnp.gov.co/archivos/ documentos/subdireccion_conpes/3469.pdf, consultado el 15 de Agosto 
de 2008. 
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Para el control sanitario y fitosanitario se han definido acciones específicas con el objetivo 

de mejorar los procesos de sanidad para la importación y exportación de productos, a 

través de los documentos Compes 3375 y 3376 de 2005 60, por medio de los cuales se 

aprobó la Política Nacional de Sanidad Agropecuaria e inocuidad de alimentos para el 

Sistema Nacional de Medidas de Sanitaria y Fitosanitarias y la Política Sanitaria y de 

Inocuidad de las Cadenas de la carne bovina y de la leche.  

 

 

1.5.4 INVIMA 

 

Realiza inspecciones sanitarias para revisar inocuidad y calidad de materias primas y 

alimentos para consumo humano.  

 

 1.6 Agencias de Seguros 

 

Las actividades de comercio internacional, como el transporte y las condiciones de 

compraventa, generan riesgos, que pueden incidir en la pérdida parcial o total de la 

mercancía. Para ello es importante que tanto compradores como vendedores adopten 

medidas, como la contratación de pólizas de seguro que amparen sus mercancías durante 

los movimientos de la carga desde su origen hasta su destino final.61 

 

Dentro de la cadena este actor hace su aparición en el momento que el exportador o  el 

intermediario o la agencia realiza el contrato para asegurar la mercancía. 
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 Documento Conpes: Lineamientos para el control de la mercancía y la seguridad en los nodos de transferencia de  comercio exterior 

consejo nacional de política económica y social  república de colombia  departamento nacional de planeación  Bogotá d.c., 30 de abril 
de 2007 disponible en: http://www.dnp.gov.co/archivos/documentos/subdireccion_conpes/3469.pdf. consultado el 31 de julio de 2008 
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 ley 488 de 1998 art. 80. —creación de la policía fiscal y aduanera. 
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 Proexport- Logística. Disponible en http://www.proexport.com.co/VBeContent/NewsDetail.asp?ID=8799&IDCompany=16 Consultado 
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Estos contratos obligan, a cambio de una prima, a indemnizar hasta el límite de una suma 

fijada, los perjuicios que pueda sufrir una mercancía transportada por cualquiera de los 

distintos modos de transporte. El agente asegurador se hace responsable de los daños 

que pueda sufrir una mercancía y cumple con los requisitos documentales ante los 

transportadores y las entidades bancarias.62 

 

En Colombia, la persona jurídica en este caso, asegurador debe constituirse bajo la forma 

de las sociedades anónimas y cumplir con las leyes, reglamentos y con toda instrucción 

que imparta el ente de control y vigilancia por las superfinancieras. 

 

Dentro de las condiciones que se establecen para este tipo de contratos se encuentra: 

 

A cargo del asegurado63: 

 

 Diligenciar la solicitud de seguro. 

 Exigir la póliza de seguro. 

 Pagar la prima. 

 Informar por escrito al asegurador la coexistencia de seguros. 

 Declarar el valor real de las mercancías, sin incurrir en supraseguro o infraseguro. 

 Cumplir las garantías exigidas por el asegurador.  

 No renunciar a sus derechos contra terceros responsables del siniestro so pena de 

perder su derecho a la indemnización. 

 Demostrar la ocurrencia del siniestro y la cuantía de la pérdida  

 

Está a cargo del asegurador 

 

 Expedir la póliza dentro de los 15 días siguientes a la celebración del contrato. 
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 Cartilla Seguros de Transporte para exportaciones colombianas Disponible en: 
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 Asumir los riesgos contratados. 

 Expedir los certificados de seguro. 

 Pagar la indemnización. 

 

En la ciudad las principales agencias de seguros están: 

 

 ASEGURADORA SOLIDARIA DE COLOMBIA 

 BALUARTE DE SEGUROS Y CÍA. LTDA  

 LIBERTY SEGUROS S.A.  

 PROGRESO LTDA.  

 SEGUROS DEL ESTADO S.A. 

 SEGUROS ALFA S.A.  

 SERVISEGUROS LTDA. 

 

 

1.7  Agente Marítimo 

La existencia del agente marítimo resulta de la necesidad que tiene el buque, para la 

atención de la tripulación y la carga, como también dar claridad y certeza a quienes se 

sirven de esta vía o desempeñan actividades relacionados como son los usuarios y/o 

autoridades públicas. 

Su labor se orienta principalmente a coordinar la operación del buque mientras permanece 

en el puerto. El papel del agente marítimo podría resumirse como un ente coordinador de 

servicios que en representación de su cliente son contratados para la asistencia del buque 

en puerto y de todas sus necesidades.  

Un agente marítimo puede circunscribir su función básicamente a la atención que 

demande la nave en puerto, bajo esta circunstancia la relación entre el propietario de la 

carga y el agente es indirecta. 
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Otros agentes marítimos, dependiendo del contrato que suscriban con los armadores o 

propietarios del buque, extienden sus servicios a las actividades comerciales que 

demanda el negocio marítimo como emisión del conocimiento de embarque, contacto con 

el cliente, reservas de espacio, suministro de tarifas, suministro de contenedores, asesoría 

en el manejo de carga, etc. 

Generalmente, las legislaciones nacionales exigen que estos agentes se inscriban 

formalmente, ante determinados organismos públicos, autoridad marítima, autoridades 

portuarias, de aduana, etc. 

En el ordenamiento Colombiano la figura del agente marítimo se encuentra definida dentro 

del libro quinto sobre la navegación, el artículo 1489 establece que el agente marítimo es 

la persona que representa en tierra al armador para todos los efectos relacionados con la 

nave. Esta norma es similar a la que aparece en otras legislaciones. 

 

Cuando se compara el tratamiento que se da a esta figura en nuestro ordenamiento con 

legislaciones de otros países la diferencia se encuentra en el tema de la responsabilidad, 

donde la legislación Colombiana se aparta inexplicablemente del resto de legislaciones. 64 

 

La figura del agente marítimo se encuentra enmarcada dentro de la figura del mandato, el 

agente actúa dentro de los lineamientos del poder que le delegue el principal. El agente es 

un empresario independiente del armador y de la empresa transportadora, es decir el 

agente actúa por cuenta de un tercero. Por esto es común en los documentos emitidos 

durante la ejecución del contrato de agencia encontrar las frases “As Agent Only” o “As 

Agent for Owners” y “As Agents on Behalf of Master”, la responsabilidad del Agente 

Marítimo en Colombia están en marcadas por el artículo del Código de Comercio Art. 

1492.-que establece las obligaciones del Agente. 

  

Son obligaciones del agente: 
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 Portafolio on line disponible en : http://www.portafolio.com.co/opinion/blogs/home/post.php?id_blog=3826213&id_post=450008560 
consultado el 4 de agosto de 2008. 
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1. Representar al armador en todas las relaciones referentes a contratos de 

transporte; 

2. Gestionar todos los problemas administrativos relacionados con la permanencia de 

la nave en puerto; 

3. Hacer entrega a las respectivas autoridades aduaneras y a órdenes del destinatario, 

de las mercancías transportadas por la nave;  

4. Representar judicialmente al armador o al capitán en lo concerniente a las 

obligaciones relativas a la nave agenciada;  

5.  Responder personal y solidariamente con el capitán de la nave agenciada, por la 

inejecución de las obligaciones relativas a la entrega o recibo de las mercancías;  

6. Responder por los objetos y valores recibidos; 

7. Responder personalmente cuando ha contratado un transporte o flete sin dar a 

conocer el nombre de la empresa o nave agenciada, y  

8. Responder solidariamente con el armador y el capitán, por toda clase de 

obligaciones relativas a la nave agenciada que contraiga estos en el país. 

 

Se establece según este artículo una responsabilidad solidaria de, circunstancia que 

equipara al agente o consignatario con el transportista o porteador, hecho que se 

encuentra fuera de la realidad y ajeno en la casi totalidad de países del mundo.65 

 

1.8 Sociedad de Intermediación Aduanera 

 

Esta pieza de la cadena logística constituye en una actividad de importancia en el proceso 

de logística de importación o exportación. 

 

Las sociedades de intermediación aduanera son personas jurídicas  que con licencia de la 

Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales, y actuando en nombre propio o en 
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 Articulo Portafolio.com.co 7 de Mayo de 2008 Autor: Luz Ángela  disponible en: 
Ramirezhttp://www.portafolio.com.co/opinion/blogs/home/post.php?id_blog=3826213&id_post=450008560 consultado el 4 de julio de 
2008. 
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representación de un tercero, desarrolla labores relacionadas con los trámites requeridos 

ante las autoridades competentes para adelantar gestiones relativas al comercio 

internacional Con el fin de facilitar a los particulares el cumplimiento de las normas legales 

existentes en materia de importaciones, exportaciones, tránsito aduanero y cualquier 

operación o procedimiento aduanero inherente a dichas actividades (artículo 12 del 

Decreto No. 2685/99). 66 

 

Uno de los objetivos principales de la SIA es colaborar con las autoridades aduaneras en 

la aplicación de las normas legales relacionadas al comercio exterior.67 

 

La intermediación aduanera es una actividad de naturaleza mercantil y de servicio, 

ejercida por las Sociedades de Intermediación Aduanera, orientada a facilitar a los 

particulares el cumplimiento de las normas legales existentes en materia de importaciones, 

exportaciones, tránsito aduanero y cualquier operación o procedimiento aduanero 

inherente a dichas actividades. Artículo 12 del Decreto No. 2685/99. 

 

Es decir se consideran declarantes ante la autoridad aduanera para adelantar los 

procedimientos y tramites de importación o exportación o tránsitos aduaneros, actuando 

por encargo de los importadores o exportadores. Cuentan con un rol de asesoría técnica 

en lo que se refiere a normativa arancelaria, cambios regulatorios tratados, beneficios 

tributarios para importadores y documentación requerida, entre muchos otros. 

 

Son los encargados de asesorar, coordinar y realizar el transporte internacional de 

mercancía de acuerdo al las características del producto  

 

En Colombia las normas establecen que las exportaciones e importaciones deben 

tramitarse a través de una Sociedad de Intermediación Aduanera cuando éstas 

                                                 
66

 Proexport glosario disponible en :  
http://www.proexport.com.co/SIICExterno/Logistica/VistaDocumentos.aspx?IdCategoria=1719&Menu=Logistica&Header=Logistica 
consultado 8 de junio  
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 Proexport. Disponible en: http://www.proexport.com.co/VBeContent/NewsDetail.asp?ID=2352&IDCompany=16. 
Consultado el 8  de Junio de 2008 
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operaciones superen mil dólares de Estados Unidos de Norteamérica (US$1.000.00). Vale 

la pena señalar que las regulaciones colombianas, impiden que la S.IA. realice labores de 

consolidación o desconsolidación y transporte de carga o depósito de mercancías68 

 

Dentro de las responsabilidades de las sociedades de intermediación aduanera se 

encuentra, que estas deben actuar ante las autoridades aduaneras, serán responsables 

administrativamente por la exactitud y veracidad de la información contenida en los 

documentos que suscriban sus representantes acreditados ante la Dirección de Impuestos 

y Aduanas Nacionales, así como por la declaración de tratamientos preferenciales, 

exenciones o franquicias y de la correcta clasificación arancelaria de las mercancías. 69  

 

Las Sociedades de Intermediación Aduanera responderán directamente por los 

gravámenes, tasas, sobretasas, multas o sanciones pecuniarias que se deriven de las 

actuaciones que realicen como declarantes autorizados.  

Las Sociedades de Intermediación Aduanera responderán en las controversias de valor, 

únicamente cuando declaren precios inferiores a los precios mínimos oficiales, o cuando 

declaren precios diferentes a los consignados en la factura aportada por el importador con 

los ajustes a que haya lugar. 70  

 

Las Sociedades de Intermediación Aduanera, en ejercicio de su actividad, tendrán las 

siguientes obligaciones: 

 

Actuar de manera eficaz y oportuna en el trámite de las operaciones de importación, 

exportación y tránsito aduanero ante la autoridad aduanera; 

 

Suscribir y presentar las declaraciones y documentos relativos a los regímenes de 

importación, exportación y tránsito aduanero, en la forma, oportunidad y medios señalados 

                                                 
68

 Proexport. Disponible en: http://local.proexport.com.co/LOGISTICA/SIAS/default.htm Consultado 9 de Julio de 2008 
69

 Proexport. Decreto 3600 de 2005 Articulo 4Disponible en: http://local.proexport.com.co/LOGISTICA/SIAS/default.htm Consultado 9 de 
Julio de 2008 
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por la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales, de conformidad con la normatividad 

vigente; 

 

Responder por la veracidad y exactitud de los datos consignados en las declaraciones de 

importación, exportación, tránsito aduanero y demás documentos transmitidos 

electrónicamente o suscritos en desarrollo de su actividad 

 

Liquidar y cancelar los tributos aduaneros y sanciones a que hubiere lugar, de acuerdo 

con lo previsto en la normatividad aduanera; 

 

Contar al momento de presentar las declaraciones de importación, exportación o tránsito, 

con todos los documentos soportes requeridos. 

 

Conservar a disposición de la autoridad aduanera copia de las declaraciones de 

importación, exportación o tránsito aduanero, de los recibos oficiales de pago en bancos y 

de los documentos soporte, durante el término previsto en el artículo 121 del Decreto 3600 

de 2005; 

 

Registrar el número y fecha de levante, en el original de cada uno de los documentos 

soporte de la declaración de importación; 

 

Asistir a la práctica de las diligencias previamente ordenadas y comunicadas por la 

autoridad aduanera y permitir, facilitar y colaborar con la práctica de las mismas; 

Informar a la autoridad aduanera y al importador sobre los excesos de mercancías 

encontrados con ocasión del reconocimiento físico de las mismas, respecto de las 

relacionadas en los documentos de transporte, en la factura y demás documentos soporte; 

o sobre mercancías distintas de las allí consignadas, o con un mayor peso en el caso de 

las mercancías a granel; 
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Suministrar la copia o fotocopia de los documentos soporte que conserve en su archivo, a 

solicitud del respectivo importador o exportador que lo requiera. 

 

En la ciudad de Cartagena la SIAS mas reconocidas encontramos: 

  

 S.I.A. Unifronteras Ltda.  

 Almagran Cargo S.A. 

 Aduanas Hubemar S.A. S.I.A.  

 Aduanamientos Importaciones Y Exportaciones Ltda. S.I.A. 

 Aduanera Colombiana S.I.A. S.A.  

 Aducaribe Ltda. S.I.A.  

 Agecoldex S.A. S.I.A  

 Agencia De Aduana Saeta Ltda. S.I.A. 

 Andina Ltda. Benliz S.I.A. Ltda. 

 Cicorex Sia Ltda. Claric Ltda. S.I.A.  

 Codelmar Sia Ltda.  

 Coexnort Sia S.A Colvan S.I.A. S.A. 

 Comercial Plastider S.A. S.I.A.  

 Continental De Aduanas S.I.A. Ltda. F.M.A. S.A. S.I.A.  

 Granandina De Aduanas S.I.A.  

 Ltda. Logística Pasar S.A 

 

Y por ultimo pero no menos importante encontramos el último eslabón de la cadena de 

distribución física internacional, los puertos o terminales marítimos.  
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1.9 Terminal Marítimo 

 

Los Terminales marítimos o puertos constituyen un importante elemento dentro de la 

cadena de distribución Física Internacional. El puerto elegido para la exportación de la 

carga puede influir de manera significativa en los costos finales de un producto, por lo que 

cualquier estrategia económica de diversificación de exportaciones o abaratamiento de 

importaciones debe, necesariamente, tomar en consideración el funcionamiento y 

organización de los puertos comerciales. 

 

En el negocio de importación o exportación, son muchas las decisiones que un empresario 

debe tomar a la hora de seleccionar un puerto de embarque. Dentro de  los criterios para 

la selección de un puerto se destacan, entre otros: El acceso frecuente de las líneas 

marítimas que ofrecen servicio al mercado de interés, la distancia desde el punto de 

producción y/o alistamiento de la carga al puerto,  las condiciones y servicios del  terminal 

marítimo: Canales de acceso, seguridad, equipos, procedimientos y tarifas. 

 

Los puertos públicos de Colombia muestran una tendencia hacia la especialización, si se 

analiza a partir del movimiento de carga, Cartagena está impulsando un crecimiento 

asociado al tráfico de contenedores (trasbordo), en una zona de alta competencia con los 

puertos del Caribe y Centroamérica (Panamá, Bahamas y Jamaica principalmente); 

Barranquilla es un terminal multipropósito; Santa Marta está asociada con los gráneles 

sólidos y el carbón, y Buenaventura es el puerto multipropósito más grande del país 71 

 

Según la superintendencia de puertos en el consolidado de puertos en el 2007 había 5 

sociedades portuarias regionales, 24 sociedades de servicio público y 16 sociedades de 

servicio privado para un total de 45 puertos sujetos a vigilancia. 

 

La dimensión de la economía portuaria en Colombia es evidente y todo parece indicar que 

en los próximos años será aún mayor: el país cuenta con cerca de 150 puertos en sus dos 
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litorales, divididos en nueve zonas portuarias, siendo las más activas las ubicadas sobre la 

Costa Caribe. Así mismo, estudios recientes estiman que un 80% del comercio mundial y 

85% del colombiano se realiza por vía marítima, debido a que este medio es el más 

económico en distancias largas72 

 

Cartagena posee actualmente 42 muelles habilitados, de los cuales 4 son públicos con 

disposición de transporte Multipropósito y con énfasis en el movimiento de contenedores73 

 

La zona portuaria de Cartagena está ubicada sobre la bahía del mismo nombre, en el 

corredor Manga-Mamonal. Este corredor industrial y portuario tiene 20 kilómetros de 

longitud y 3.100 hectáreas ocupadas, en donde se concentran cerca de 150 empresas. Se 

encuentran en esta zona 54 muelles (incluidos los astilleros), de los cuales cerca de 20 

adelantan actividades de comercio internacional74. 

 

Los terminales portuarios de Cartagena se comunican con el resto del país a través de dos 

vías troncales: la carretera troncal de Occidente, que une Cartagena con Medellín, y la 

transversal del Caribe (Cartagena-Barranquilla-Santa Marta-Maicao-Maracaibo). Existe 

además un sistema fluvial, que comunica a la bahía de Cartagena con el río Magdalena, a 

través del Canal del Dique75 

 

Dentro de los puertos que tiene Cartagena de servicio publico y privado que manejan 

carga para exportación en contenedores se destacan:  
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 DNP, Ministerio de Transporte, INVIAS, documento Conpes 3315, Bogotá, 25 octubre de 2004. 
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 informe sobre  oferta y demanda de servicios logísticos en la ciudad de Cartagena. AMEZCO S.A. Pág. 20 
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 Agenda Interna para la Productividad y Competitividad. Documento Regional Bolívar. Departamento Nacional de Planeacion. Bogota, 
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1.9.1  Muelles el Bosque S.A. 

 

El TERMINAL MARÍTIMO MUELLES EL BOSQUE S.A. se encuentra ubicado sobre el 

Caribe Colombiano es un terminal Multipropósito con un área superior a 100.000 metros 

cuadrados. Cuenta con las siguientes facilidades: muelle, patio de contenedores, áreas 

para vaciado y llenado de contenedores, zonas de almacenamiento, áreas para centros de 

distribución, infraestructura y equipos para el manejo de contenedores, carga suelta, 

vehículos, carga de proyectos y gráneles secos. 

El Terminal Marítimo Muelles El Bosque S.A. ha desarrollado a través de la informática 

una eficiente tecnoestructura para planeación, ejecución y control de tiempos, 

movimientos, trámites, presupuestos y facturación, entre otras funciones que exigen tanto 

exactitud como agilidad.76 

La informática en el terminal es fundamental para garantizar máxima eficiencia en cada 

una de las operaciones en naves, muelles, puerto, almacenamiento, aduana, costos, 

recepción y entrega de carga.  

Este muelle cuenta con la siguiente distribución de áreas77: 

 

 

 

Tabla 10. Distribución de Áreas Muelles el Bosque. 

                                                 
76

 TERMINAL MARÍTIMO MUELLES EL BOSQUE S.A. ubicación , disponible en http://www.elbosque.com, consultado el 5 de agosto de 
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                               Fuente: Muelles El Bosque 

 

Esta empresa ofrece los servicios integrales de78: Sociedad Portuaria a la Carga (muelle, 

almacenamiento, Báscula, Seguridad), Operador Portuario Marítimo, Operador Portuario 

Terrestre, Patio de Contenedores Vacíos y Servicios Especiales de Atención al Cliente 

(Sucursal Bancaria, Tramitadores Aduaneros). 

 

Los servicios que presta este terminal portuario son los siguientes: 

 

Servicios Como Operador Portuario Terrestre: 

 Cargue/ Descargue de Contenedores llenos y vacios 

 Cargue/ Descargue de carga suelta 

 Movilización de carga para inspecciones 

 Consolidación/desconsolidación de carga 

 Vaciado/llenado de contenedores 

 Pesaje de mercancías 

 Inspecciones aduaneras y antinarcóticos 

 Pre-Inspecciones aduaneras 

 Separacion de bultos 

 Gráneles sólidos 

 

  Muellaje 
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 Almacenamiento Cubierto y descubierto 

 Facilidades para conexión de contenedores refrigerados 

 Basculas de 100 Toneladas por Camiones 

 Basculas de 3 Toneladas en Bodegas 

 Gráneles Sólidos 

 Vigilancia 24 horas 

 Cobertura de seguro a los usuarios en operaciones portuarias y manejo de carga en 

el terminal 

 

1.9.2 Sociedad Portuaria Regional de Cartagena y Contecar79: 

  

La Ley 1ª de 1991 cambió radicalmente la realidad portuaria colombiana, al autorizar la 

liquidación de la empresa Colpuertos, así como la creación de la Superintendencia 

General de Puertos, las Sociedades Portuarias y la conformación de empresas de 

operadores portuarios privados. 

 

En 1991 le dio la concesión del puerto por 30 años a la sociedad portuaria Regional de  

Cartagena. 

 

Hoy la Sociedad Portuaria de Cartagena dispone de la infraestructura y eficiencia 

necesarias para atender barcos hasta de 5.500 TEUs, con ahorros significativos para la 

economía nacional. Por ello, hoy constituye un auténtico Centro Logístico que une al 

Caribe con todo el mundo, a través de conexiones con más de 432 puertos en 114 países 

y servicios de las principales líneas navieras a nivel mundial. 
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 2. ANALIS DE LA INFRAESTRUCTURA Y DE LA CAPACIDAD INSTALADA DE LA 
SPRC 

 

El Terminal de contenedores de la Sociedad Portuaria de Cartagena, cuenta en Manga 

con una infraestructura que le permite atender barcos de 5.000 TEUs y capacidad para 

movilizar 1´200.000 TEUs.   

  

Cuenta con la siguiente capacidad instalada en maquinaria80: 

 

Tabla 11. Equipo Portuario SPRC 

 
                Fuente: Sociedad Portuaria Regional Cartagena  

                                                 
80
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La mayoría del tráfico de contenedores y carga general en Cartagena es manejado por la 

sociedad portuaria regional de Cartagena S.A. (SPRC), actual administrador del terminal 

de manga y terminal de cruceros. 

 

Existen 30.000 M2 de bodegas cubiertas  y una capacidad en patio para almacenar 17.000 

TEUs (estático). Hay 8  sitios de atraque, pero solo 6 son operativos para grandes  barcos 

de carga.  Los otros 2 sitios de atraque se usan para remolcadores y embarcaciones 

pequeñas como bongos.81 

 

Actualmente el Área de exportaciones de la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena 

está distribuida así82: 

 

Tabla 12. Área Total de Exportaciones SPRC 

 

 

Los servicios que presta la sociedad portuaria son los siguientes:83 

 

 Cargue/Descargue de Contenedores: Transferencia entre módulos de almacenaje 

entre el puerto y los vehículos de transporte terrestre o viceversa. Incluye las 

                                                 
81

 Líneas Espera Sociedad Portuaria Regional De Cartagena S.A., Universidad de Cartagena, Facultad de Ciencias Económicas, 
Programa de Administración Industrial, Investigación de Operaciones, Cartagena De Indias, 2007  
 
82

 Sociedad Portuaria Regional Cartagena, bodegas y patios, disponible en www.srpc.com.co consultado el 1 de Septiembre de 2008. 
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operaciones de cargue o descargue de contenedores en la salida (exportación) o el 

ingreso (importación) de mercancía. 

 

El valor aproximado para estos movimientos es US $25,oo por contenedor lleno y US 

$12,oo por contenedor vacío; independientemente del número de movilizaciones que se 

requieran para prestar el servicio. 

 

 

 Repesaje de contenedores: La solicitud de este servicio es voluntaria y se 

realiza como mecanismo de control o verificación por parte del usuario. 

Generalmente se realiza en casos de Declaración de Tránsito Aduanero (DTA), 

cuando se necesita constatar contradicciones entre el Bill of Loading (BL) y el 

registro de importación, o se hayan detectado mermas.  

Se ha diseñado un procedimiento específico para movilizar la mercancía en 

vehículos de transporte terrestre desde su posición inicial en los módulos de 

almacenaje, hasta la báscula y posterior retorno al sitio de reposo final. Este 

servicio incluye el cargue y traslado del contendedor desde el módulo hasta la 

báscula, el pesaje (anotación y registro) y el cargue y traslado del contendedor 

desde la báscula hasta el módulo en el patio.  

 

        Ciclo normal de un proceso de repesaje de Contenedores 

Posición inicial en patio. 

1. Cargue de módulo en patio a camión 

2. Traslado a báscula 

3. Pesaje (anotación y registro) 

4. Traslado a módulo en patio 

5. Descargue de camión. 

6. Ubicación final en patio. 

 

 

El valor por este servicio es US $65,oo por contenedor. Independientemente del número 
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de movilizaciones que se requieran para prestar el servicio. 

 

 Movilización de Contenedores para Inspección: Considerando que en la 

actividad portuaria se prestan servicios de inspección, por voluntad del 

consignatario/ cliente o por solicitud de las autoridades competentes (DIAN, ICA, 

Antinarcóticos y demás), se ha diseñado un procedimiento específico para movilizar 

la mercancía desde su posición inicial en los módulos de almacenaje, hasta el lugar 

donde ha de efectuarse la inspección y posterior retorno al sitio de reposo final.  

 

           Ciclo normal de una inspección  

Posición inicial del contenedor en el patio. 

1. Cargue de módulo en patio a camión 

2. Traslado a zona de inspección 

3. Descargue de camión en plataforma de aforos 

4. Apertura, vaciado/llenado parcial (labores de inspección física) 

5. Cambio de sello (proporcionado por la Sociedad Portuaria dentro del costo del 

servicio) 

6. Cargue de zona de inspección a camión 

7. Traslado a módulo en patio 

8. Descargue de camión a módulo en patio. 

9. Ubicación final de contenedor en patio. 

 

El servicio es independiente de la posición que tenga el contenedor en el módulo o en el 

patio donde se encuentre localizado (transtainer, módulos convencionales o preestiba). 

 

El servicio de apertura, vaciado y llenado parcial no está cubierto. El usuario deberá 

contratar la cuadrilla de estibadores de manera independiente. La Sociedad Portuaria 

estará presente en el momento de cierre del contenedor y colocará un precinto que 

garantizará condiciones especiales de seguridad. 



82 

 

 

El valor para inspeccionar contenedores de exportación es US$65 por contenedor 

 Traslado de Contenedores: Transferencia de contenedor lleno o vacío entre 

los módulos de almacenaje del puerto y el costado de la bodega, o desde el 

costado, al patio o módulo. No incluye vaciado de contenedor, colocación de 

precintos, ni devolución a sitio de origen. 

 

Ciclo del proceso de traslado de un contenedor de patio al costado de 

bodega  

Posición inicial de contenedor vacío o lleno en patio. 

1. Cargue de módulo en patio a camión 

2. Traslado a zona de llenado o vaciado, (costado de bodega) 

3. Descargue de camión en sitio de llenado o vaciado 

4. Ubicación final del contenedor en costado de bodega. 

 

Ciclo del proceso de traslado de un contenedor de costado de bodega a patio  

Posición inicial de contenedor vacío o lleno en costado de bodega. 

 

1. Cargue al costado de bodega a camión 

2. Traslado a patio 

3. Descargue de camión en patio (módulo, sitio de reposo) 

4. Ubicación final del contenedor en patio. 

 

El servicio de apertura y llenado no esta cubierto. El usuario deberá contratar de manera 

independiente la cuadrilla de estibadores. 

 

El Valor aproximado por este servicio es de US $45,oo por contenedor. 
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2.1 Descripción de las operaciones y manejo de un TEUs para exportación en  la 

Sociedad Portuaria Regional de Cartagena 

 
 
En la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A. llegan diariamente en promedio 660 

tractocamiones  por día 84 con diferentes cargamentos que deben ser registrado y 

revisados. Antes de que se de el ingreso de estos a las instalaciones del puerto es 

necesario registrar no solo el ingreso de la mercaría, sino también la documentación de 

quien la transporta. 

 

El sistema inicia cuando los camiones llegan a la entrada del puerto, en este punto los 

tractocamiones entran y se desplazan hacia el área de revisión y control, la cual esta 

conformada por dos garitas en las cuales se encuentra el personal que realiza el registro, 

cuando los dos servidores están ocupados se forma una cola enfrente de estos. Cuando 

éste espacio esta lleno, los tractocamiones pasan directamente hacia otro espacio mas 

grande destinado para continuar la cola, y evitar congestiones en la vía publica; los 

tractocamiones que se encuentran en esta área van pasando hacia el espacio enfrente a 

las garitas en donde se continua la cola hacia el servidor. 

 

Una vez los camiones entran los patios de contenedores después de 22 minutos en 

promedio de espera85, tienen tres días libres a partir de la llegada para ser sometidos a 

inspecciones, repesajes y traslados a los diferentes módulos. 

 

Algunas de las actividades a las que están sometidos los contenedores en el interior de la 

SPRC pueden ser: movilización para inspección, movilización para repesaje y 

movilización para traslado de mercancía.  

 

                                                 
84

 Líneas Espera Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A., Universidad de Cartagena, Facultad De Ciencias Económicas, 
Programa de Administración Industrial, Investigación de Operaciones, Cartagena De Indias, 2007  
 
85

 Ibid.  
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El tiempo de operación en puerto de los camiones se obtiene directamente del sistema 

SAC400.  Para el cargue y descargue de los contenedores de los camiones se usan 

usualmente 2 reach stackers, 2 empty loaders, fork lifts y RTGs.86 

 

2.1.1 Análisis de Tiempo de espera de los camiones que llegan a la Sociedad 

Portuaria Regional de Cartagena 

 

La realización de un análisis de las líneas de espera aplicado en la sociedad portuaria de 

Cartagena S.A.,  por estudiantes de administración industrial87, permitió  detectar una 

demora en las puertas de acceso encargadas de realizar la inspección y el control del 

peso de los tractocamiones que ingresan especialmente en los días martes, miércoles y 

jueves. 

 

Para este estudio se escogió el proceso de registro y control de los tractocamiones que 

ingresan diariamente al puerto. Durante el ingreso de estos, con carga, se debe revisar los 

documentos del conductor y de la carga, así como registrar el ingreso de la misma y pesar 

la mercancía. 

 

En el 2007 diariamente ingresaron  aproximadamente 660 camiones en promedio, pero los 

días martes, miércoles y jueves el ingreso aumenta hasta en un 20%, principalmente entre 

las 9 y 11 a.m. y las 3 y 5 p.m. Debido a la ubicación que tiene el puerto la longitud que 

alcance la cola puede llegar a afectar el transito de los vehículos por la zona, por lo que en 

este estudio se pretendía encontrar las principales medidas de rendimiento durante esta 

temporada. 

 

                                                 
86

 Sociedad Portuaria Regional Cartagena, Proceso De Mejoramiento De La Operación De Ingreso Y Salida Terrestre De Carga, V 
Congreso Nacional De Transporte De Carga Por Carretera Y Iv Congreso Internacional Expocarga 2005 Cartagena, 27 De Mayo De 
2005 
 
87

 ANALISIS DE LINEAS DE ESPERA SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE CARTAGENA. González, 

Hannia. Peña, Deimer. Ochoa Daniel. Olmos, Erik.Año 2007 
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El número de Camiones que se tuvieron en cuenta para la investigación fue de 270, con 

base en la aplicación de una formula estadística que permitió determinar el número de la 

muestra: 
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Entre los resultados obtenido se encuentran que el tiempo entre llegadas de los camiones 

a la sociedad portuaria es de 1.01 min por Camión, lo que corresponde a concluir que 

cada minuto llega 1 camión. 

 

Mientras que la Tasa de servicio, o lo que es lo mismo lo que tarda un camión en ser 

atendido una vez llega su turno, es de 2 minutos, al ser la tasa de servicio mayor que la 

tasa de llegada por camión se generan las llamadas líneas de espera. Esto sin tener en 

cuenta que muy frecuentemente la atención de un cambio tarda más de 2 minutos. 

 

Las medidas de rendimiento que se tuvieron en cuenta en el estudio arrojaron un alto 

porcentaje de utilización, por lo que la probabilidad de encontrar el sistema vació es de 
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apenas el 2.39%.  En promedio se encontraran en el sistema 21 camiones, de los cuales 

19 estarán en cola, y permanecerán 21.3 minutos en el sistema aproximadamente. 88 

 

Ante el alto porcentaje de utilización que tiene el sistema, se obtuvo la probabilidad de que 

un camión que llegue tenga que esperar, es muy probable (88.71%) que un camión llegue 

de tercero o mas al sistema y deba esperar en una fila.89  
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 Op. Cit Pag 84. González, Hannia 
89

 Considerando que 2 Servidores disponibles para atender los camiones. 
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3. DESCRIPCION DEL PROCESO DE EXPORTACION 
 

3.1 Descripción General del Proceso de Exportación por vía Marítima 

 

En la cartilla de exportación por vía marítima elaborado por Proexport se explican las 

funciones de cada agente que interviene en una exportación por vía marítima, cada ente 

del gobierno que regula y se hace una descripción profunda de los pasos que hacen parte 

de él. 

Es muy importante antes de simular poder comprender cual es el procedimiento regular 

que siguen las exportaciones.90 

 

Para trasladar la mercancía desde la fabrica hasta el costado del buque intervienen todos 

los agentes antes mencionados de la cadena logística de exportación, en él es 

fundamental la planeación y seguimiento de el curso que sigue la mercancía. 

 

El proceso de exportación esta precedido por una serie de actividades relacionadas con la 

preparación de la carga para exportación, labores que implican el embalaje, empaque, 

marcado y unitarización las cuales son indispensables para el buen  manejo de la carga 

durante el  transporte de la mercancía. 

 

El empaque de la mercancía debe cumplir con las exigencias del producto, mercado 

destino, normas internacionales, así como con el marcado de la mercancía. La mercancía 

debe estar debidamente embalada para los tipos de transporte que se vayan a utilizar. 

El proceso de exportación por vía marítima es aquel que comienza con la reserva de la 

carga con el agente marítimo, finalizando con la entrega de la carga al cliente final en el 

exterior. 

 

                                                 
90

 Proexport. Cartilla de Exportación por Vía Marítima. Disponible en http:// www.proxport.com.co, consultado el 5 de Junio de 2008 

http://www.proxport.com.co/
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El proceso de exportación se inicia en el local del exportador con el aislamiento y 

preparación de la carga para el transporte, la carga para exportación debe estar separada 

de la carga con destino local o nacional con el objetivo de mantenerla en óptimas 

condiciones de seguridad. 

 

De igual manera en el local del exportador se realiza  el proceso de unitarizacion de la 

misma, elaboración de la factura comercial, lista de empaque  que en algunos casos se 

puede llevar a cabo en el puerto de embarque a donde se traslada el contenedor una vez 

contratado el servicio de transporte. 

 

Es necesario se verifique si es necesario que la mercancía necesita estar asegurada 

(seguro internacional) e informar oportunamente a la compañía de seguros sobre el 

despacho de la carga indicando número, peso y dimensiones de las unidades.  

 

Para ingresar al puerto de embarque es necesario que el exportador o su agente realicen 

previamente la solicitud con la cual se le asigna un número de identificación de la orden de 

servicio en el puerto de salida. 

 

La policía antinarcóticos inicia su labor cuando la mercancía se encuentra dentro del 

puerto, de acuerdo a la calificación de riesgos preestablecidos determina si la mercancía 

puede continuar con el proceso o debe ser inspeccionada parcial o totalmente. 

 

Se deben tramitar las inspecciones y certificados especiales exigidos para algunos 

productos, relacionados con los aspectos de carácter fitosanitario, zoosanitario, etc. 

Una vez la mercancía en el puerto de embarque la Sociedad de Intermediación  Aduanera 

SIA ingresa la información de la exportación al sistema  informático de gestión aduanera91, 

este sistema le asigna un numero de autorización de embarque. 

 

                                                 
91

 Cada puerto aplica un sistema informático de gestión aduanera diferente (SYGA, SIDUNEA O COSMOS Y MUISCA). 
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El paso siguiente a esto es que el depósito aduanero debe integrar la información 

contenida en la orden de servicio, con la correspondiente autorización de embarque y el 

sistema, de acuerdo a perfiles de riesgo. 

 

Según el perfil de riesgo de la mercancía se procede a levante o autorización de 

embarque, inspección física o solo inspección documental.  

 

Los encargados del manejo de la carga dentro del puerto son los operadores portuarios 

los cuales manejan movimientos como cargue, descargue, almacenamiento, practicaje, 

remolque, estiba y desestiba, manejo terrestre o porteo de carga, dragado, clasificación, 

reconocimiento y usería. 

 

Cuando se determina que la carga debe ser inspeccionada físicamente se traslada al área 

de inspección, después de este proceso se produce un acta de conformidad de la 

mercancía. 

 

Con esta acta el funcionario de la DIAN firma la autorización de embarque, esta 

autorización sirve para ingresar al área donde están las mercancías que se pueden 

embarcar en el buque para su traslado. 

 

La razón de ser de la DIAN es  para garantizar la seguridad fiscal del Estado colombiano y 

la protección del orden público económico nacional, mediante la administración y control al 

debido cumplimiento de las obligaciones tributarias, aduaneras y cambiarias, y la 

facilitación de las operaciones de comercio exterior en condiciones de equidad, 

transparencia y legalidad. 

 

En este caso se describe el proceso de exportación cuando este se lleva a cabo utilizando 

los servicios del terminal marítimo “sociedad portuaria regional de Cartagena” y el 

almacenamiento de la carga se hace en el mismo puerto de embarque, es decir describe 
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un flujo de exportación donde el transportista lleva la carga directamente desde el local del 

exportador hasta el muelle92.  

 

Como agentes dentro de este proceso intervienen Exportador, SIA, Transportista 

Terrestre, depósito, DIAN, Policía Fiscal y Aduanera, Operadores portuarios y Puerto. Este 

proceso inicia cuando el exportador  le da  aviso a la SIA sobre envío de mercancía e 

instrucciones de despacho, luego le envía los documentos correspondientes. 

 

Una vez la SIA recibe los documentos los prepara, digita en el sistema (SYGA) la 

autorización de embarque,  a su vez prepara el conocimiento de embarque, realiza todo el 

trámite  de  ingreso de carga a muelle, la planilla de ingreso al muelle para el transportista 

y lleva la autorización de ingreso  a la empresa transportadora. 

 

Al llegar el transportista a la ciudad de Cartagena llega primero a la sede de la empresa 

transportadora para reclamar el documento planilla de ingreso y luego lleva la mercancía 

hasta el muelle; al ingresar el camión a la Sociedad Portuaria es pesado con la carga. 

 

 

 

Estando la mercancía en el muelle, los operadores portuarios realizan el descargue, 

bajándola del camión y llevándola al lugar estipulado por el personal del terminal marítimo. 

 

Mientras tanto la SIA presenta al depósito la Autorización de Embarque para  la 

selectividad, donde el funcionario del depósito introduce en el sistema el documento y este 

arroja selectividad, con lo que se determina que tipo de inspecciones se les deben 

practicar a la mercancía si es física, documental o automática. 

 

                                                 
92

 Análisis de capacidad y tiempos de operación de los agentes que intervienen en el Clúster logístico de Bolívar. María carolina Pérez 
Issa, Natalia Miranda castellanos. Universidad de Cartagena .facultad de ciencias económicas. programa de Administración 
industrial.2003 
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En el caso que el sistema no arroje inspección automática el mismo funcionario de la 

sociedad solicita la inspección correspondiente a la DIAN, y esta la hace medio día 

después si se trata de inspección física. Luego de la inspección el funcionario de la DIAN 

va a la oficina a tramitar los levantes de las inspecciones y los entrega medio día después. 

 

Simultáneamente  la SIA organiza las otras inspecciones a que tengan lugar la mercancía 

y contratan a los operadores portuarios para que manipulen la mercancía durante la 

inspección. 

 

La tarea de los  operadores portuarios es movilizar  la carga según las instrucciones de los 

inspectores y al terminar la inspección volver a embalarla. 

 

La SIA solicita levante ante la DIAN verifican que tengan que todos los documentos estén 

en regla y los presenta al muelle y a la naviera para autorizar cargue del a mercancía. De 

igual modo  solicita la cuenta de manejo y servicios a la carga para cancelarla. 

 

Una vez la documentación este lista y ordenada, los operadores terrestres Movilizan la 

carga  adonde especifique el puerto (modulo), donde permanece hasta recibir la orden de 

embarque 

 
3.2 Tiempos del proceso  de  Exportación con Almacenamiento en la Sociedad 

Portuaria Regional de Cartagena 

 
Según el Análisis de tiempo de las operaciones que se llevan a cabo dentro de este 

proceso 93 los tiempos estimados se resumen en la siguiente tabla: 
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 Análisis de capacidad y tiempos de operación de los agentes que intervienen en el Clúster logístico de Bolívar. María carolina Pérez 
Issa, Natalia Miranda castellanos. Universidad de Cartagena .facultad de ciencias económicas. programa de Administración 
industrial.2003 
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Tabla 13.Tiempo de las Operaciones en el Proceso de Exportación Con   Almacenamiento 
en SPRC 

 
Fuente: Análisis de capacidad y tiempo de Operación en el Clúster Logístico de Bolívar.

94
 

 

De los anteriores datos se puede apreciar que las operaciones que mas requieren tiempo 

son la solicitud de inspección física, autorización de levante de la mercancía y verificación 

y presentación de documentos 
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 Para la información de tiempo también se tuvo en cuenta la consulta con expertos 
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3.3 Diagrama De Operaciones Del Procedimiento Exportación Con Almacenamiento 

En La Sociedad Portuaria 

 
 

Figura 5. Diagrama de Procesos 

 
       

Fuente: Autores95 

 

                                                 
95

 Validados con especializados en Exportaciones. 
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4. ANÁLISIS DE EMPLEO, INGRESOS Y UTILIDADES DEL SECTOR LOGÍSTICO EN 
CARTAGENA 

 

4.1 Análisis de Empleo 

 

Para la realización de este capitulo se dividieron las empresas del sector  en 6 grupos: Las 

empresas de Transporte de Carga, los Operadores Portuarios, las Sociedades de 

Intermediación Aduanera, las Almacenadoras, Terminales Marítimos u un grupo 

denominado “otros”, que se refiere a todas aquellas que realizan algún tipo de 

manipulación a la carga,  

Del total de la población económicamente activa, el total de empleados en Cartagena 

durante el año 2007 fue de 375.000 

Los empleados totales en el área logística fueron  de aproximadamente 2926, teniendo en 

cuenta empleados directos. 

Según base de datos de la Cámara de Comercio Actualizada al 2008, la cantidad de 

empresas según clasificación anterior, actualmente con matricula mercantil renovadas, es 

de: 

 

Tabla 14. Empleos por Actividades de Empresas del Sector Logístico 

 

                                         Fuente: Cámara de Comercio 
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4.1.1 Empleos Operadores Portuarios  

 

En total según código CIUU, se encuentran registrados en la Cámara de comercio 17 

empresas que prestan el servicio de Operadores Portuarios; sin embargo cabe mencionar 

que dentro del grupo Manipulación de Carga, se encuentran empresas que prestan 

“servicio Integral a  la Carga”, actividad dentro de la cual se encuentran operaciones 

portuarias, en algunos casos.  

 

Del total de los empleos generados por el sector logístico alrededor del 11% es generado 

por los operadores portuarios, sin tener en cuenta los empleos indirectos, este grupo de 

empresas constituye dentro de toda la mayor fuente de empleos indirectos, pues muchas 

de las actividades las realiza por subcontratación del personal. 

Los operadores Portuarios generan en Total  347 empleos directos  

 

4.1.2 Empleos Transportadores de Carga 

 

Dentro de este grupo se tuvieron en cuenta las empresas de transporte de carga con 

domicilio en la ciudad de Cartagena, o municipios aledaños como Turbaco o María La 

Baja. El total de empleos directos generados por las empresas de Transporte de Carga es 

de 392, y el número total de empresas dedicadas a esta actividad es de 111. 

 

4.1.3 Empleos Almacenadoras 

 

Las Almacenadoras son el grupo de empresas dedicado al almacenamiento temporal de la 

mercancía, manipulación de carga, distribución, algunas de estas son depósitos 

habilitados y dentro de sus instalaciones se adelantan tramites aduaneros, sobre todo en 

el caso de las importaciones. 

Actualmente muchas almacenadoras como Almagran han optado por ampliar su actividad 

económica y dedicarse a la prestación de servicios de intermediación aduanera, entre 

otras actividades del comercio exterior (servicio integral a la carga). 
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La Almacenadoras en el 2007 tuvieron 141 empleados aproximadamente. 

 

4.1.4 Sociedades de Intermediación Aduanera 

 

El empleo generado en la ciudad por las Sociedades de intermediación aduanera, 

empresas también conocidas como agente de aduanas fue de aproximadamente 908 

personas, contratadas directamente con las empresas. Dentro de este grupo en la ciudad 

se encuentran registradas ante la cámara de comercio un total de 45 empresas. Las 

Sociedades de Intermediación aduanera representan el 31.03 % del total de empleos 

directos generados en el sector logístico en la ciudad. 

 

4.1.5 Empleos Terminales Marítimos 

 

Para este análisis se tuvo en cuenta los empleos directos generados por los principales 

terminales de carga de la ciudad: Contecar S.A., Puerto de Mamonal S.A., Sociedad 

Portuaria Regional de Cartagena S.A. y Terminal Marítimo Muelles El Bosque S.A. 

Estas empresas cuentan con 500 empleos directos, sin embargo aunque no se tiene en 

cuenta en este trabajo el número de empleados indirectos se estima que es una cifra alta. 

Por ejemplo, la sociedad portuaria, según información suministrada, cuenta con alrededor 

de 70 empleados indirectos.  
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Tabla 15.Numero de empleos por Terminales de Carga 

 

                   Fuente: Cámara de Comercio 

 

4.1.6 Empleos Otras empresas de Servicios Logísticos 

 

Esta categoría esta formada por empresas con actividades económicas como el  

suministro de personal para la prestación de servicios portuarios, asesorías en comercio 

exterior, entre otras. Son las empresas del sector logístico que no son ni transportistas ni 

sociedades de Intermediación aduanera, ni almacenadores. Algunas de las empresas de 

este grupo, también pueden considerarse Operadores Portuarios. 

 

La cantidad de empleos directos que generaron estas empresas durante el año 2007 fue 

de alrededor de 638. Tomando en consideración dentro de este grupo información de 63 

empresas. 

En resumen, los empleos generados por las empresas del sector logístico de la ciudad se 

distribuyen de así: los transportadores de carga 392 empleos, las SIAS generaron 908, las 

almacenadoras 141, los terminales marítimos 500, los operadores portuarios 347 y 638 

empleos fueron generados por otras empresas dedicadas a la prestación de servicios 

logísticos y manipulación de carga. Para un total de 2926 empleos directos. 
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Figura 6.Empleos generados por Actividad Logística 

 

                               Fuente: Camara de Comercio 

 

Del total de empleos la participación porcentual según el tipo de actividades de las 

empresas del sector se puede contemplar en el siguiente grafico. 

 

Figura 7. Participación dentro del total de los Empleos generados 

 

                                      Fuente: Camara de Comercio 

 

Las SIAS tienen la mayor participacion (31%), los terminales maritimos como ya se 

mencionó, subcontratan muchos servicios por lo que generan gran cantidad de empleos 

indirectos. En el caso de empleos directos, los Terminales Maritimos,  tienen una 

participacion de 17% en el t otal de empleo generado por las empresas del sector. 
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4.2 Analisis De Ventas. 

 

Para la realizacion de este analisis, se tomo la informacion de la Base empresarial de la 

Camara de Comercio, actualizada hasta el año 2007. Donde las empresas registran sus 

ingresos totales durante el año. Para el caso de los transportadores de carga con domicilio 

en Cartagena los ingresos totales obtenidos fueron de $38.548.849.841, las SIAS tuvieron 

un ingreso por ventas total a $69.061.941.928, los Almacenadores $6.272.213.541, los 

terminales maritimos obtuvieron la suma de $283.324.3360.270 como ingreso anual, los 

operadores portuarios recibieron por su parte la suma de $281.153.277.692, y las 

empresas dedicadas a otras actividades de servicios losgisticos sumaron ingresos por 

valor de $34.949.999.621. 

 

Tabla 16. Sumatoria de Ingresos generados en el 2007 por grupo de Empresas 
según actividad logística 

 

Fuente: Cámara de Comercio 

 

EL mayor ingreso por Ventas fue recibido por los terminales marítimos y operadores 

portuarios, (La empresa MUELLES EL BOSQUE OPERADORES PORTUARIOS S.A 

representa el 16% del total de los ingresos de este grupo) 
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Figura 8. Ingresos por rama de Actividad 

 

Fuente : Cámara de Comercio 

 

Sin embargo, la sumatoria del total de los ingresos por grupo de empresas puede alejarse 

un poco de la realidad, debido a que no se conoce el dato de ingreso de todas las 

empresas por actividad por que en la fuente de información empleada muchas no 

registraron el valor de sus ingresos en el 2007. Por lo tanto, se opta por realizar un 

promedio de ingresos por rama de actividad y los resultados fueron los siguientes: 

 

Las empresas de Transporte en promedio generaron ingresos por $691.863.086, aunque 

se debe resaltar que hay empresas de este grupo que generaron $2.575.972.384 (Port 

Logistic Services Limitada) y otras que solo generaron $11.400.000(empresas 

unipersonal). 

 

En la siguiente tabla se detalla el promedio de los ingresos de las empresas de servicios 

logísticos, según rama de actividad. 
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Tabla 17. Promedio de las Ventas por Rama de Actividad logística 

 

Fuente: Cámara de Comercio 

 

Sin tener en cuenta los terminales marítimos las empresas que mas generaron ingresos 

promedios por prestación de servicios fueron los operadores portuarios, en segundo lugar 

las Sociedades de Intermediación Aduanera, luego los Almacenadores y por ultimo las 

empresas de Transporte.   

 

 

Figura 9.Ingresos Empresas del Sector 

 

Fuente : Cámara de Comercio 

 

Si se realiza la comparación entre los Ingresos obtenidos por los Terminales de Carga se 

obtiene que la Sociedad Portuaria Regional obtuvo ingresos por $211.085.450.047 en el 

2007, ubicandose en el primer lugar entre los Terminales de Carga de la Ciudad, 
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siguiendo a esta CONTECAR con ingresos por valor de $45.009.898.502 y luego, el 

TERMINAL MARITIMO MUELLES EL BOSQUE($20.209.000.000). 

 

Figura 10. Promedio de Ventas Terminales Marítimos 

 

Fuente: Cámara de Comercio 

 

3.2 Analisis de Utilidad 

 

Las utilidades del sector logistico en el 2007 sumaron $93.791.368.141 aproximadamente, 

las empresas con mayor indices de utilidad fueron los terminales maritimos. 

 

Tabla 18. Sumatoria de Utilidades generadas por Empresas del Sector 

 

                                 Fuente: Cámara de Comercio 

 

A continuación se detalla el promedio de utilidad obtenida por tipo de empresa. En  

promedio los terminales marítimos recibieron $15.586.902.609.40 ocupando el primer 

lugar de generación de utilidades dentro del grupo, esto muestra la incidencia de los 
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terminales dentro del sector logístico, seguido de los operadores portuarios, que en 

promedio generaron $572.198.793.33 de utilidad durante el año.  

Tabla 19.Generación de Utilidades Promedio 2007 

 

                                      Fuente: Cámara de Comercio 

 

Analizando individualmente las utilidades de cada uno de los terminales durante el año 

2007, se puede afirmar que la Sociedad Portuaria es el terminal que mas genera utilidades 

por su infraestructura, tamaño, capacidad instalada  y su posicion dominate como puerto 

regional. Cabe anotar que CONTECAR ocupa la segunda posicion segun  las utilidades, y 

que este hace parte de Sociedad Portuaria Regional de Cartagena.  

Por su parte, Muelles El Bosque trabaja aisladamente sus actividades como terminal de 

carga y como operador portuario, pese a esto tiene unas utilidades representativas dentro 

de este sector. 

 

Figura 11.Utilidades Por Terminal Portuario  

 

                               Fuente: Cámara de Comercio 
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5. SIMULACION DE LA CADENA LOGISTICA DE EXPORTACION: IDENTIFICACION 

DE VARIABLES 

 

Para realizar la simulación es necesario discriminar las variables a tener en cuenta por 

cada actor que hace parte de la cadena logística de exportación, luego interrelacionar 

dichas variables y dichos actores. 

 

 

5.1  Variables del generador de carga. 

 

Tabla 20.Origen TEUs Exportados por SPRC 2007 

 
          Fuente: Información suministrada por la Sociedad Portuaria 

 

Utilizando un análisis de Pareto solo se tendrán en cuenta las principales ciudades que 

generan carga de exportación contenerizada por SPRC es decir: Cartagena, Bogotá y 

Medellín ciudades que generaron el 81% del total de las exportaciones de TEUs por la 



105 

 

SPRC en el 2007, el resto de las ciudades se agruparan como “otros” debido a que su 

participación no es significativa. 

 

De esta  manera las variables a considerar para realizar la simulación serán: 

 

Capacidad Bogotá: Total de TEUs exportados por esta ciudad en el 2007  

 

Capacidad Medellín: Total de TEUs exportados por esta ciudad en el 2007 

 

Capacidad Cartagena: Total de TEUs exportados por esta ciudad en el 2007 

 

Capacidad de Otros: Total de TEUs exportados por esta ciudad en el 2007 

 

Capacidad Total Generador : La capacidad de los  generadores de carga se consideran 

a la cantidad total de Teus que se generaron para exportación en el 2007, que en esta 

caso seria igual a la sumatoria de la producción de los Teus generados para exportación 

generados por todas las ciudades. 

 

Capacidad Total Generador =Capacidad Bogotá + Capacidad Medellín + Capacidad 

Cartagena + Capacidad Otros 

 

Teus generados por Bogotá: Teus proveniente de Bogotá exportados por la SPRC en 

2007. 

 

Teus generados por Medellín: Teus proveniente de Medellín  exportados por la SPRC en 

2007. 

 

Teus generados por Cartagena: Teus proveniente de Cartagena exportados por la 

SPRC en 2007. 
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Teus generados por Otros: Teus proveniente de Otros exportados por la SPRC en 2007. 

 

Teus Generados: Es igual a la sumatoria de los Teus generados por Bogotá, Medellín, 

Cartagena y las otras ciudades, que se exportaron por Sociedad portuaria regional de 

Cartagena. 

 

Valor FOB: valor en USD correspondiente al valor económico de la mercancía al costado 

del buque. 

 

 

 

Tabla 21. Valor FOB TEUs Exportados Por SPRC 2007 

 
En millones de dólares 

Fuente: Cálculos de autores con base en información de la DIAN y la SPRC 

 

 

Para obtener el valor FOB ajustado a valores reales suministrados por la Sociedad 

Portuaria regional se realizó la conversión de las Toneladas exportadas en el 2007 por 

cada departamento96 a TEUS (considerando que un Teus equivale a 13 Toneladas), y 

luego el valor de las exportaciones de cada departamento se dividió entre el resultado 

anterior, lo cual nos permite estimar el Valor FOB de cada TEUs exportado por 

departamento.  Con base en los Teus exportados por cada ciudad en el 2007, se multiplico 

                                                 
96

 Ibid. Pag 100 
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por valor FOB (estimado) de cada Teus y se obtuvo el valor FOB de los Teus exportados 

por Bogotá, Medellín y Cartagena, utilizando el Terminal Sociedad Portuaria Regional de 

Cartagena. 

 

Para obtener el nodo Valor FOB total se suman los valores FOB de cada Teus exportados 

según ciudad de origen, como se muestra en la siguiente formula 

Valor FOB: = Valor FOB Bogotá + Valor FOB Cartagena+ Valor FOB Medellín +  Valor 

FOB Otros 

A continuación se puede apreciar la construcción del modelo de red para el agente 

generador de carga. 
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       Fuente. Autores 

 

5.2 Variables Transportista 

 
 

Teus generados: esta variable que define los Teus que se generaron y que se llevaran 

hasta la Sociedad Portuaria Regional Cartagena, se toma en consideración que los Teus 

generados es el valor correspondiente a lo que se determinaron en el actor generador de 

carga, estos TEUs se discriminan por ciudad de origen. 
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Fletes: Se define como el valor que se paga a la empresa exportadora  por movilizar la 

carga desde la fábrica hasta el puerto o lugar convenido (flete), esto incluye seguro. Este 

costo estará dado en la siguiente tabla por  $Costo/Teus. 

 

Tabla 22. Fletes noviembre de 2007 

 

 
 

 

                                         Fuente: Proexport 

 

= Teus generados por Bogotá*Valor Fletes de Bogotá a Cartagena 

= Teus generados por Medellín*Valor Fletes de Medellín a Cartagena 

= Teus generados por Cartagena*Valor Fletes de Mamonal a SPRC 

 

 

Capacidad: La capacidad se refiere a la disponibilidad del Parque Automotor, es decir el 

número de camiones  de carga matriculados en el sistema. En este caso se considera una 

capacidad instalada infinita, es decir que todo lo que se genera se puede transportar. Sin 

embargo, a nivel local se toma en consideración la capacidad del corredor vial. 

 

Costo por Kilometro: Para saber cual es la inversión del transportista y posteriormente 

estimar la utilidad del actor, se incluye la variable costo por Kilometro recorrido, el cual se 

conoce teniendo en cuenta los resultado de investigaciones realizadas por el ministerio de 

transporte de la república de Colombia. 
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Según el condensado del estudio Estructura De Costos De Operación Vehicular Para 

Transporte De Carga 200697, se determinó que del valor del costo variable se encuentra el 

costo por kilometro dependiendo del tipo de terreno y de la configuración del vehículo, 

como resultado se obtuvo que un camión sencillo consume en promedio $503,9 por 

Kilometro recorrido y los propietarios de esos vehículos asumen en promedio 

$3.194.019,28 por costos fijos al mes; mientras que un camión rígido de tres ejes tiene un 

consumo promedio de $818,85 por kilometro y $5.809.009,41 por mes, mientras que los 

propietarios de los tractocamiones asumen en promedio un costo de consumo por 

$1111,77 por kilometro y $6.183.335,91 por mes. Cabe aclarar, que en el estudio realizado 

por el ministerio de transporte no se incluyó el peaje como indicador de costo puesto que 

este calculo esta determinado en pesos/ruta y depende del número y valor de los peajes 

de cada ruta. 

 

Para efectos prácticos  en esta investigación  se tomara en consideración que se utilizaron 

tractocamiones para la movilización de cada Teus de exportación que ingreso a Cartagena 

en el año 2007, y no tendremos en cuenta el tipo de terreno, por lo tanto según la 

investigación del ministerio de transporte el costo variable bajo estos parámetros es 

$1111.77. 

Costo por Km recorrido=  $1.111,77  (0.55 USD) 

 

El valor de Costos fijos mensuales de los transportistas se trabajará como un nodo 

independiente y se le dará el mismo tratamiento de costo variable y se tomará los costos 

fijos generados por un tractocamion. 

 

Costo Fijo anual Transportista = $6.183.335 

Lo que equivale a: USD $3091 

 

 

                                                 
97

 Estructura De Costos De Operación Vehicular Para Transporte De Carga. Informe Ejecutivo. Dirección de Transporte y 

Transito. Subdirección de Transporte. Grupo de Investigación y Desarrollo en Transporte. Ministerio de Transporte.2006 
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Tabla 23.Componentes de Costos Fijos Transportistas 

 
                     Fuente: Ministerio de Transporte 

 
 

Tabla 24. Condensado Valor Costo Variable 

 
 

 Fuente: Ministerio de Transporte 
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Total Costo Transportista: Para conocer el Costo transportista se realiza la multiplicación 

entre el costo por Km y la distancia de cada ciudad hasta Cartagena todo esto por el 

numero de viajes necesarios para transportar los TEUs hasta Cartagena 

 

Total Costo Variable Transportista =( (Costo km* Distancia Bogotá/Cartagena)* Nº 

Viajes ))+((Costo km* Distancia Medellín/Cartagena)* Nº de Viajes ))+((Costo km* 

Distancia Cartagena/SPRC)*Nº viajes )+((Costo km* Distancia Promedio 

Otros/Cartagena)* Nº de viajes) 

 

Costo Total Transportista= Costo total variable Transportista + costos fijos 

 

Donde Nº de Viajes = Teus generados i /2----Considerando que cada viaje se transportan 

2 Teus 

 

Utilidad Transportista: Para estimar cual fue la utilidad obtenida por el Actor 

Transportista en el 2007, se resta de los ingresos del transportista (en nuestro caso la 

variable total fletes) el valor costo total transportista. 

Utilidad Transportista = Fletes – Costal Total  
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5.3 Variables del Terminal Maritimo (SPRC) 

 

Teus generados: se considera que el mismo dato de los Teus generados que estimamos 

para el generador de carga. 

 

Teus Inspeccionados: De acuerdo a las leyes establecidas en el país esta variable se 

refiere a los TEUs que son revisados para seguridad y control. 

 

 TEUS  Para Inspeccionar por Antinarcóticos: La policía antinarcóticos realiza 

inspecciones con el in de evitar el tráfico ilegal de estupefacientes que puedan salir 



115 

 

del país. Esta variable según el Documento Conpes es igual al 30 %98 del total de 

Teus que ingresan al puerto para exportación. 

= 0.3*Total de TEUs para exportación 

 

 TEUS  Para Inspeccionar por DIAN: La DIAN realiza inspección física o 

documental al 3% de los Teus que se exportan por la Sociedad Portuaria. 

 

= 0.03*Total de TEUs para exportación 

 TEUS  Para Inspeccionar por INVIMA o ICA: Este valor corresponde al 30 % de la 

carga para exportación. 

= 0.3*Total de TEUs para exportación 

 

Teus Almacenados: equivale al número total de Teus que se transportaron y que van a 

permanecer en espera de una actividad en algunas de las bodegas o patios de la SPRC. 

 

Teus Movilizados: esta variable define los costos totales de todos los contenedores que 

se movilizan en la Sociedad Portuaria. 

 

Teus Cargue y Descargue: debido al el medio de transporte utilizado para movilizar la 

carga es el terrestre es necesario siempre que entra en la SPRC descargarlo desde el 

camión  y cargarlo nuevamente en caso de ser necesario otra movilización adicional. 

 

Tarifa de Almacenamiento: Tarifas de almacenamiento por TEUS. $Costo 

almacenamiento/Teus En la Sociedad la tarifa es de 15 dólares después del tercer día de 

almacenamiento. 

La siguiente tabla muestra las tarifas del servicio de almacenamiento en dólares según la 

superintendencia de puertos, que tenia la SPRC en 2007. 

 

 

                                                 
98

 Ibíd. Documento Conpes. Pag.57 
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Tabla 25. Tarifa del Servicio de Almacenamiento SPRC 

 
Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte. 

 

Según la consulta realizada mediante la visita a las empresas  las tarifas de este servicio 

en el 2007 era US$15 por TEUs/ día. 

 

Tarifa Movilización: lo que cobra la sociedad portuaria por movilización de contenedor 

 

Tabla 26.Tarifas de la Sociedad Portuaria por el Servicio de Movilización 

 

Fuente: Granportuaria – Procesada por Proexport Colombia 

 

Tarifas Cargue/Descargue: lo que cobran la Sociedad portuaria como operador portuario 

por los servicios de cargue y descargue del camión. 

Tabla 27. Tarifas de la Sociedad Portuaria por el Servicio de Cargue y Descargue del Camión 

 

Fuente: Granportuaria – Procesada por Proexport Colombia 
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Tarifa uso de Instalaciones de  SPRC: Tarifa que cobra la Sociedad Portuaria a la carga 

por Uso de las instalaciones del terminal. Para el caso del puerto la variable a considerar 

será el valor que se debe pagar al Terminal Marítimo por el uso de las instalaciones. 

Según datos suministrados por la Superintendencia de Puertos y Transportes, el valor que 

tiene establecido la SPRC por el uso de las instalaciones portuarias es de $85,0 dólares.  

 

 

 

Tabla 28. Tarifa por uso de Instalaciones de la Sociedad Portuaria 

 

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte 

 

Capacidad de la SPRC: Esta variable se refiere a los mts2  disponible para 

almacenamiento de Teus y cual es el límite de Teus  capaces de almacenar por estas 

empresas.  

La capacidad de el almacenamiento estará limitada por la capacidad de las bodegas y 

patios que la SPRC disponga para este tiempo en que los TEUs se realizan inspecciones, 

movilizaciones y espera para cargue al buque. Esta  área es de un total 7.110 m99. El 

promedio de almacenaje de Contenedores esta limitada por los 3 días libres, que disponen 

desde la llegada al puerto. 

 

                                                 
99

Sociedad Portuaria Regional de Cartagena Disponible 
en:http://www.puertocartagena.com/opadmco.nsf/vstRefLinkDoc/ED922AEC684A8716052573B10077DA0F.Consultado el 02 de Julio 
de 2008 
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En estos momentos la capacidad de el terminal es de 850.000 TEUs anuales, y se esta 

expandiendo la capacidad para llegar  a una capacidad de 1.250.000 TEUs.  Una 

capacidad en patio para almacenar 17.000 TEUs (estático). 100 

 

Costo Exportación: el valor de exportación fue considerado como la sumatoria de todos 

los costos en los que se incurre durante toda la cadena de exportación, es decir, es igual 

a: 

 

Costo de la Exportación= Ingreso SPRC( costo para el Exportador) + Costo total 

Transportador + Costo del Exportador 

 

 

 

                                                 
100
 ENTREVISTA con Jorge Cassalins Delvalle , Ejecutivo Comercial.  
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                       Fuente: Autores 
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                                        Fuente: Autores 
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Tabla 29. Resumen de las Variables del modelo de Redes: Generador de Carga  
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Tabla 30. Resumen de las Variables del modelo de Redes: Transportista 
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Tabla 31. Resumen de las Variables del modelo de Redes: Sociedad Portuaria 
Regional de Cartagena 
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6. SIMULACION DE ESCENARIOS DE LA CADENA LOGISTICA DE 

EXPORTACION 

 
 
Este capitulo será dedicado a establecer distintos escenarios que podría afrontar la 

cadena logística de exportación, con las variables definidas en el capitulo 5. Esta 

simulación se hará realizando un análisis de sensibilidad de esas variables, incrementando 

o disminuyendo su valor y visualizar  como varia el comportamiento de la cadena logística 

de exportación en Cartagena ante dichas modificaciones de las variables. El Software I 

Think, utilizado en este trabajo, permitirá evaluar los resultados de los operaciones que se 

realizaran. 

 

6.1 Escenario Actual  

 

 

 

 

En el Escenario actual se conoce que el   promedio de Teus exportados por Cartagena 

generados por las principales ciudades del País es de 145.790 
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Además se considera que la capacidad de transportar los Teus generados es infinita. No 

existe ningún tipo de desperdicio puesto que los Teus generados son los mismos Teus 

exportados, y la capacidad de movilización de Teus por parte de la Sociedad Portuaria es 

de 1.250.000. 

 

Dentro de la Ciudad podría presentarse una restricción a los Teus recibidos del interior del 

país, debido a la red vial actualmente administrada por Concesión Vial. Dicho corredor 

cuenta con un área total de pavimentación de 384.000 mts² pavimentados.  Actualmente 

se realiza mantenimiento vial a 27 km. 

 

Según información suministrada por Concesión Vial S.A. los en el 2007 el total de 

vehículos de carga que ingresaron a la ciudad por los Peajes Corralito de Piedra y La 

Heroica fue de 37.762 

 

 

Tabla 32.Información trafico Peaje Corralito de Piedra 

(Vehículos que entran) 

 

                                Fuente: Concesión Vial Cartagena  
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Tabla 33.Información trafico Peaje La Heroica 

(Vehículos que entran) 

 

 

                               Fuente: Concesión Vial Cartagena  

 

Por parte del Actor Transportista  los costos calculados anuales en los que incurre según  

el modelo se presentan a continuación: 

 

 

 

 

Para un total de 145.671 TEUs transportados, esto les represento una utilidad USD $ 

76.434.587,65.  

    

Los costos totales de exportación, resultan de la sumatoria de los costos en que incurre el 

exportador en la preparación de la mercancía más los costos en que se incurre para llevar 

la mercancía desde el local el exportador hasta el muelle y los costos que debe pagar por 

manipulación y almacenamiento en el terminal portuario, estos se resumen a continuación:  
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De una forma mas detallada se muestra los ingresos recibidos por la SPRC en cada tipo 

de operación, que en determinado caso se van a convertir en costos para el generador , 

se detallan a continuación: 

 

 

 

Los TEUs totales inspeccionados en el 2007 fueron de 91.772 de acuerdo a los 

porcentajes que tiene establecidos las entidades pertinentes. 

 

El resumen de los ingresos estimados recibidos en el 2007 por la Sociedad Portuaria 

Regional fue de $56.950.229 USD, por las operaciones de Inspección recibió 

aproximadamente $5.965.243 USD, por Almacenamiento $4.370.141 USD, Movilización 

$39.331.274 USD, por operaciones Cargue y Descargue $7.283.569 USD, a los Teus para 

exportación manejados (145.790 TEUS). 

 

El valor FOB de la mercancía exportada por  Sociedad Portuaria Regional Cartagena fue 

de $  2.054.137.125, 05 USD.  

 

La participación en el costo total según las funciones de cada agente se resume en la 

siguiente tabla: 
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Tabla 34. Participación de cada Costo en el Costo Total de la Exportación 

 

 

 

Como se aprecia el Costo Inicial del exportador hace referencia al pago de tramites, 

seguro de la mercancía y empaque, embalaje, unitarizacion, este costo representa el 

37.83% del total. 

 

Los fletes se consideran un ingreso para el transportista pero un costo para el generador, 

quien es el que finalmente los paga; los fletes representan el 38.28% del costo total. 

Por su parte los costos que se pagan al terminal marítimo por las operaciones de 

movilización de contenedor, cargue y descargue, inspección y/o almacenamiento 

constituyen el 23.89% del costo total de la exportación. (considerando los costos hasta el 

costado del buque) 

 

 

6.2 Escenario 1 Variación de Los TEUs Generados 

 
 El Aumento o disminución de los TEUs generados por las ciudades en mención, generan 

un escenario donde se puede proyectar variaciones en los costos, en el porcentaje de 

utilización del Terminal Marítimo, considerando una necesidad apremiante de mercancía 

colombiana en otros países o dado el caso en que se presente una apertura económica 

como el TLC u  otros Tratados y Negociaciones. 
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Se tomaran como valor inicial los Teus generados para exportación en el año 

2007(145.790), basados en la línea de tendencia y en el promedio de variación anual de 

las exportaciones totales, las cuales entre el año 2002 y 2007 (excluyendo 2005, por su 

comportamiento extremo), se puede concluir que estas se incrementan anualmente a una 

tasa promedio de 8.98%, por lo que en el primer escenario se van a incrementar las 

exportaciones totales en 10% obteniendo los siguientes resultados. 

 

Figura 12. Línea de Tendencia Exportaciones 2002-2007 

 

                           Fuente: Elaboración Propia 
 

 

 

 
 

Planteando un escenario hipotético de un aumento de un 10% de los generados de las 

ciudades del país para exportar por la SPRC los resultados obtenidos son los siguientes:  

 

Tabla 35. Escenario incremento 10% Teus generados 
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   Fuente: Elaboración Propia 
 

La Variación de un 10 % en el número de Teus generados para exportación, representaría 

un incremento en los ingresos del Transportista (Total fletes modelo actual menos Total 

flete modelo simulado) de $9.126.727, y la Utilidad con esos nuevos ingresos sería de   

USD $85.561.314,91  

El número de TEUs exportados por Sociedad Portuaria Regional de Cartagena a nivel 

nacional aumentaría en un 10% llegando hasta $160.238 lo que generaría ingresos al 

puerto por valor total de $62.645.241,69. 

 

Este cambio generaría un incremento del 9% en el costo total de la  exportación tal como 

se muestra en la siguiente tabla: 

 

 

 

 

 
Tabla 36. Costo de Exportación Total ante un incremento del 10% de los Teus generados 

 
 

 

La segunda variación que se realiza en esta simulación es que pasaría con las variables 

ante un aumento del 20% de la capacidad de las ciudades. Un incremento del 20% en las 
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exportaciones nacionales se refleja con un aumento del 20% en los Teus exportados por 

SPRC, Teus Transportados, así como de los Costos transportistas y valor FOB. 

 

 
Tabla 37. Escenario incremento 20% Teus generados  

 

 
 
 

 

 Fuente: Elaboración Propia 

 

 

 

Todo esto manteniendo constantes los costos fijos del Transportista sin tomar en 

consideración la inflación, aumento de los salarios, y del combustible.  

  

Este incremento uniforme del 20% se debe a que todas las variables estas relacionadas 

con el número de TEUs generados y estas mantienen una relación directamente 

proporcional. 

 

 
Tabla 38. Escenario disminución 10% TEUs generados 
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                                      Fuente: Elaboración Propia 
 
 

 

En una situación Hipotética donde los Teus que se transportan a SPRC para ser 

exportados disminuyeran en un 10%, no sería igual de rentable para los transportistas la 

movilización de la carga desde ciudades del interior.  

Del mismo modo todo disminuye en un 10% uniformemente. 

 

 

 

 

 
Tabla 39. Escenario disminución 20% Teus generados  
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                            Fuente: Elaboración Propia 
 

 
Tabla 40.Variaciones Simuladas de los Teus Generados 

 
 

Tabla 41. Resumen de las variaciones de los TEUs generados. 

 
 
  Fuente: Elaboración propia  

 

 

Una vez realizados los escenarios de disminución y aumento de los TEUS generados 

dentro de la cadena logística, con base en la tendencia de los últimos 6 años, se concluye 

en primer lugar que los TEUs generados en Colombia para exportación afectan 
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directamente y en forma proporcional el valor FOB total, la utilidad del transportista y los 

ingresos de la Sociedad Portuaria Regional Cartagena.  

 

Así un aumento de 10% en la Capacidad de exportación de cada una de las ciudades, se 

refleja con un aumento proporcional de 10% en el total de TEUs exportados por SPRC. 

Considerando que los TEUs incrementados en cada una de  las ciudades incrementa en 

forma proporcional los TEUs exportados por SPRC.  

 

De la misma manera un aumento o disminución de los TEUs exportados por SPRC, influye  

proporcionalmente al cambio las utilidades del transportista y el ingreso de SPRC. 

 

Como se puede apreciar en la tabla anterior, prescindiendo de los valores absolutos y 

optando por el empleo de porcentajes de variación, que se calculan a partir del valor real 

del total de los generados por las distintas ciudades del país para ser exportados por la 

Sociedad Portuaria Regional de Cartagena durante el año 2007. 

 

realdato

realdatoiación
iacióndePorcentaje i

i

-var
var   

 
 

Donde i está definida como un valor de una columna cualquiera de la tabla de resumen de 

variaciones. 

 

Por ejemplo, para hallar el valor de 10% de la columna utilidad transportista, se  ha 

calculado de la siguiente forma: 

 

75368083

76434588-84078046
var iacióndePorcentaje  

 

%10var iacióndePorcentaje  
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Con el fin de contar con un indicador que informe acerca de cómo se ven afectadas las 

variables dependientes (aquellas que se presentarán variaciones en el modelo, tales como 

la utilidad del utilidad del transportista, y los ingresos de la Sociedad Portuaria Regional de 

Cartagena en estos escenarios de aumento y disminución de Teus generados), ante una 

variación de variables independientes (Teus generados), se calculará la razón de 

elasticidad a través de la siguiente fórmula101:   

 

nteindependie Δ%variable

edependient Δ%variable
dElasticida n

n   

 

Donde n representa la variable dependiente tomada en consideración. 

 

El valor de la elasticidad suele estar acompañado de dos interpretaciones totalmente 

complementarias: la primera está relacionada con el signo que acompaña al resultado de 

la elasticidad y la segunda se centra en la explicación que tiene el hecho que dicho 

resultado, en términos absolutos, sea mayor, igual o menor a la unidad.  

 

Con respecto a la primera interpretación, la elasticidad puede ser positiva o negativa: 

 

 Si Elasticidad = Positiva, entonces existe una relación directamente proporcional  

entre a variable dependiente y la variable independiente. Dicho de otra forma, cada 

vez que se incremente la variable independiente, la variable dependiente también lo 

hará y viceversa. 

 Si Elasticidad = Negativa, entonces existe una relación inversamente proporcional  

entre a variable dependiente y la variable independiente, es decir, cada vez que 

incremente la variable independiente, la variable dependiente disminuirá y 

viceversa. 

 

                                                 
101 Para mayor ilustración, consultar Frank, Robert. Microeconomía y conducta. Mc Graw Hill. Cuarta edición. Bogotá. 

2001. 
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De acuerdo a la segunda interpretación, la elasticidad, en términos absolutos, puede ser 

mayor, menor o igual a la unidad: 

 

 Si │Elasticidad│ > 1, entonces la elasticidad es elástica, lo que quiere decir que 

cuando la variable independiente incrementa en 1%, la variable dependiente lo 

hace en una proporción mayor. 

 

 Si │Elasticidad│= 1, entonces la elasticidad es unitaria, lo que quiere decir que 

cuando la variable independiente incrementa en 1%, la variable dependiente lo 

hace en la misma proporción. 

 

 Si │Elasticidad│ < 1, entonces la elasticidad es inelástica, lo que quiere decir que 

cuando la variable independiente incrementa en 1%, la variable dependiente lo 

hace en una proporción menor. 

 

Por ejemplo, para hallar la elasticidad de la utilidad del transportista, basta con tomar de la 

tabla de porcentajes los valores correspondientes a la variación de la utilidad del 

transportista y la variación de los Teus generados (ambas de 10%). 

 

Aplicando la fórmula: 

1
%10

%10
productordelutilidaddedElasticida   

 

 

 

En donde el valor de elasticidad de 1 indica que: 

 

1) Cada vez que incrementen los Teus Totales generados, la utilidad del transportista 

también lo hace (puesto que el signo es positivo) y  
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2) En términos absolutos, ante un aumento y/o disminución de los Teus generados 

para exportación por la SPRC, se obtiene como resultado un incremento y/o 

disminución, en la misma proporción, de la utilidad del Transportista así como en 

los ingresos de la Sociedad Portuaria regional de Cartagena (elasticidad unitaria).  

 

6.3 Escenario 2 variación de los fletes 

 

Con este escenario se pretende simular la utilidad del transportista modificando los fletes 

un factor que afecta directamente la utilidad de este actor y ciertamente los costos totales 

de la cadena. 

 

La variaciones se harán de acuerdo al promedio de variación de el ultimo año, es decir por 

medio de la Resolución 5250 de 3 de diciembre de 2007, en la cual el gobierno nacional 

decidió autorizar un incremento ponderado del 10,6 por ciento en los fletes de carga por 

carretera. Al mismo tiempo se realizara el incremento de los Costos totales del 

transportista estimando una inflación del 6%. 

 

Tabla 42. Escenario Fletes actuales 

 

                Fuente: Elaboración propia. 

 

Tabla 38. Escenario Incremento del 10.6% en Fletes y 6% en el costo total Transportista 
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                            Fuente: Elaboración propia   

 

Un incremento de los fletes por encima de la inflación, como sucedió favorece la utilidad 

del transportista en la medida que este aumento es superior a la inflación. Sin embargo se 

debe tener en cuenta el efecto negativo que provoca el comportamiento de los precios del 

ACPM principal Combustible utilizada por los camiones de Carga, el cual para el año 2006 

tuvo un incremento del 19,59%, si se tuviera en cuenta este factor la Utilidad no se 

incrementaría en la misma proporción. 
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Si consideramos ese escenario obtenemos que la utilidad del exportador se incrementa en 

un 10%, mientras que esto genera que el costo total de la exportacion aumente un 25.76% 

 

 

 

6.3.1 Margen Bruto De Contribución Transportista 

 
Para la realizar una mejor evaluación del comportamiento de los transportistas es 

importante hacer un análisis de indicadores. 

 

En primera instancia vamos a realizar el cálculo del margen de contribución 

 

= ((Total Fletes-Costo total Transportista)/ Total Fletes)*100 

= ((91267272-14832684)/ 91267272)*100 

= 83.7  
 

 

Esto indica que por cada Dólar  que paga el exportador para que su carga sea 

transportada, el transportador recibe  $83.7  USD en ingresos. 
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CONCLUSIONES 

 

 Esta cadena conformada por aproximadamente  9 actores principales inicia con el 

generador y termina en el puerto. Pero son solo tres los actores principales, quienes 

manipulan físicamente la carga: Generador de Carga, Transportista y Operadores 

Portuarios con el fin principalmente de prevenir actividades ilícitas 

 

 El costo total de las exportaciones analizadas, según el modelo,  fue de 

$238.394.112 USD en el 2007 lo que significa que el costo total por cada 

contenedor exportado fue de  $1.636 USD. 

 
 

 El valor FOB de los 145.790 TEUS que se exportaron por Sociedad Portuaria en el 

2007  fue de aproximadamente $2.054.135.125 USD. 

 

 Los costos de preparación de la mercancía, trámites y seguro representan 

aproximadamente el 38% del costo total, mientras que el costo de transporte y 

portuarios representan el 39% y 26% respectivamente. 

 
 

 Indicador empleo= 0.02, es decir, que por cada TEUs generados, intervinieron en 

sus operaciones 0.02 personas como empleados Directos. Si se halla el inverso de 

este número, se puede obtener el número de TEUs generadoras de un empleo 

anual, que para este caso es de 49.55 Teus. 

 

 El proceso general de exportación de un TEUs desde Bogotá tarda en promedio 

5.05 días, desde Medellín 4.71 días y desde Cartagena 3.74 días, si se lleva a 

cabo inspección física de la mercancía 
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 En el sistema de exportación se presenta un cuello de botella que demora las 

exportaciones de la mercancía que se inspecciona por la DIAN, debido a que la 

orden de inspección se da un día después. Esto es solo para el 3% de la carga . 

 

 Actualmente la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena se encuentra 

adelantando e invirtiendo en procesos de ampliación y adecuación de sus 

instalaciones para futuros flujos de contenedores. 

 
 

 En el 2007 se necesitaron 2.926 empleados directos para atender la exportación de  

145.790 TEUS. 

 

 Un incremento del flete adjunto con la inflación, incrementa la utilidad  en un 10 % 

es decir favorece de manera directa el beneficio del transportador, mientras que el 

costo total de la exportación se aumentaría en un 25%. 

 
 

 En el ciclo de exportación, la holgura mas amplia se presenta en la preparación de 

la mercancía. En promedio llega a ser de 48 horas .  
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RECOMENDACIONES 
 

 

 

 Se considera que la aplicación de una inspección simultanea por parte de las 

autoridades de control en el puerto tendría un efecto positivo en la continuidad del 

proceso de exportación, debido a actualmente se presentan grandes retrasos y 

tiempo de espera entre una inspección y otra. 

 

 Se debe invertir para el conocimiento de la cadena logística de exportación, 

divulgación de los procedimientos dentro del personal involucrado y capacitación 

adecuada del mismo. 

 

 

 Ante los cambios del entorno logístico que se aproximan con acontecimientos como 

la expansión del canal de Panamá y los distintos tratados comerciales, es 

importante que los agentes de la cadena logística mejoren sus  servicios  debido a 

que próximamente atenderán a una mayor cantidad de TEUs. 

 

 En el análisis de Tiempo, se puede apreciar que en promedio el tiempo que la carga 

en llegar a la ciudad de Cartagena es similar al tiempo que la carga permanece en 

Cartagena esperando el embarque,  esto podría mejorarse a través de la 

realización de Tramites en Línea entre Transportadores, SIAS y generadores de 

Carga, lo cual mejoraría los tiempo de entrega y respuesta. 

 

 Es de gran trascendencia que este sector logre integrar sus proyectos de 

expansión, de manera que el sector crezca de manera pareja, como se describió en 

la simulación cada actor actúa con uno o mas actores, por lo que un sistema 

informático que pueda ser manejado en red por todos y cada uno de los actores, 

permitiría agilidad y rapidez en los envió y recepción de documentos. 
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