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A pesar de las problemáticas de orden 
público que generaron los diferen-
tes paros, como el agrario y el edu-

cativo, junto con los malestares causados 
por la reforma pensional y la reforma a la 
salud, y el flojo arranque que tuvo la eco-
nomía nacional a comienzo de año, pode-
mos decir que el 2013 fue positivo para 
el país. Algunos hechos que lo sustentan 
son el crecimiento del 5,1%, cifra superior 
a la mostrada por sus socios de la Alianza 
del Pacífico, y la firma de TLC con la Unión 
Europea, Israel y Corea del Sur.  

Fueron varios los avances que tuvo el 
país durante el año anterior. En materia de 
logística e infraestructura, se concluyó la 
remodelación del Aeropuerto El Dorado 
y se modernizaron varios aeropuertos re-
gionales. Las mejoras se centraron princi-
palmente en el área de trasporte de carga, 
para dinamizar el movimiento de mercan-
cía por este medio. También se adelantó 
en la multimodalidad por el Río Magdale-
na, pues carreteras y vías férreas entraron 
a reforzar esta importante arteria del país. 

Un punto aparte merece la Ley de In-
fraestructura, legislación que hace viable 
temas ambientales y de compra de tierras, 
así como la posibilidad de que las comuni-
dades prioricen sus proyectos. Esto cons-
tituye un avance en la descentralización 
de las obras de infraestructura, con lo que 
se espera dar un impulso al progreso de 
aquellas regiones que por décadas han su-
frido el olvido gubernamental. 

Estos aspectos mencionados hacen pen-
sar, contrario a lo que se presupuestaba, 
que el 2014 puede ser otro gran año para 
Colombia en materia de progreso económi-
co. Además, organismos como la CEPAL y el 
Fondo Monetario proyectan un incremento 
del PIB entre 4,2 y 4,5%, y el Gobierno dice 
que podría llegar hasta el 5%.

El presupuesto para el año 2014 es de 
203 billones de pesos, de los cuales cerca 
de 40 billones corresponden a la inversión 
en infraestructura, en especial para las vías 
de cuarta generación; esto hace pensar que 
el sector de la construcción seguirá jalonan-
do fuertemente la economía. También se 
espera que las exportaciones colombianas 
lleguen a los 63.000 millones de dólares, 
cifra que sería histórica para la economía 
nacional, y la cual se lograría según datos 
del Ministerio de Comercio, Industria y Tu-
rismo, gracias a la entrada en vigencia de 
los diferentes TLC firmados el año anterior.

Para terminar, los dejo con esta cifra: 
en Colombia, entre los años 2002 y 2010, 
se invirtieron 52.400 millones de pesos en 
nueve proyectos; en 2013 se ejecutaron 
114 proyectos, con un costo de inversión 
de 320.000 millones de pesos. 

Daniel FernanDo Polanía 
Comunicador Social y Magíster en Historia

editor revista de logística
daniel.polania@legis.com.co
Danielpolania.wordpress.com

@danielfpolania

Balances y perspectivas  
logísticas

www.revistadelogistica.com

CARTA DEL EDITOR

4



7 Uribe - Santos  
Análisis comparativo de sus dos 
primeros años en  materia logística

14 Colombia se abre al Viejo Continente

22 México y el TLC con EE.UU.: leccio-
nes para Colombia

28 TLC con Corea del Sur:  
la jugada del Gobierno colombiano 
en Asia

40 Problemáticas en las operaciones 
logísticas del canal de Panamá: opor-
tunidades para Colombia

44 Top 10 de grandes inventos para la 
logística

50 La buena hora

56 Los 25 principales agentes de adua-
na

60 Logística hospitalaria, infraestructura 
que salva vidas

Sección

Logística  

7 Las TIC siguen impulsando
 el crecimiento del país 

14 Bogotá y su nueva 
 encrucijada institucional

22 Colombia: balance 2013  
 y perspectivas 2014 

26 Ley de Infraestructura: 
 el plan está en marcha

32 Importaciones colombianas  
 vía marítima 

34 La Línea, túnel que parece 
 no tener fin

40 Logística social, en pro 
 de la protección animal

44 La logística después 
 de la logística

50 Ampliando las fronteras

54 Corabastos, la logística 
 detrás del mercado

60 Los cambios en el comercio 
 minorista y su impacto 
 en la logística

62 Seis recomendaciones 
 para exportar

www.revistadelogistica.com





Aunque las TIC en Colombia se consolidan como motor de crecimiento 
económico, al igual que en otros países, hace falta mucho en materia 
de infraestructura. Este aspecto es clave para multiplicar la cantidad y 

calidad de servicios del sector.

Por: Camilo Pérez García
@pgcamilo

Las TIC siguen impulsando 
el crecimiento del país

Aunque las TIC en Colombia se consolidan como motor de crecimiento 
económico, al igual que en otros países, hace falta mucho en materia 
de infraestructura. Este aspecto es clave para multiplicar la cantidad y 

calidad de servicios del sector.

Por: Camilo Pérez García
@pgcamilo

Las TIC siguen impulsando 
el crecimiento del país
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Aparte de los sectores de vivienda 

e infraestructura de transporte, 

el de las Tecnologías de la In-

formación y las Comunicaciones (TIC) es 

uno de los que mayor impulso le inyecta-

rá a la economía colombiana durante los 

próximos años.

Según un estudio realizado por Fede-

sarrollo y la Cámara Colombiana de In-

formática y Telecomunicaciones (CCIT)*, 

durante la última década el país creció 

aproximadamente un 10%, algo que no 

ha sucedido con otros sectores. 

Asimismo se han registrado grandes 

avances en materia de acceso y penetra-

ción de tecnología, los cuales se explican 

por “la conjunción de un sector privado 

dinámico con un sano apetito inversio-

nista y el acompañamiento de un sector 

público que garantiza su desarrollo”, se 

afirma en el estudio.

Según cifras de Fedesarrollo, por 

cada peso de valor agregado generado 

en el sector de las telecomunicaciones, 

la economía genera 2,8 pesos adicio-

nales. Por eso, ya se habla del sector 

TIC como “la nueva locomotora de la 

economía colombiana”. Cifras aporta-

das por la CCIT indican que los ingresos 

provenientes del sector representaron el 

6% del PIB nacional. Además, “el creci-

miento anual promedio del sector como 

un todo ha sido del orden de 9,9% no-

minal durante la última década, pasan-

do de 14 billones de pesos en el año 

2002 a 36 billones en 2012 (5,4% del 

PIB nominal)”, según el estudio.

En cuanto a ingresos por segmentos, 

en 2012 los de telecomunicaciones as-

cendieron a 25 billones de pesos, mien-

Por cada peso de valor agregado 
generado en el sector de las 

telecomunicaciones, la economía genera 
2,8 pesos adicionales. Fedesarrollo

tras que los del sector de TI (Tecnologías 

de la Información), a $ 11 billones.

Esta ganancia de participación en 

el mercado que han logrado sectores 

como telecomunicaciones y tecnolo-

gías de la información, refleja el enor-

me potencial del sector TIC y su creci-

miento sostenido.

Pero la dinámica del sector no solo ha 

impactado en el desarrollo económico 

del país, según la cartera de las TIC, en 

2013 el país tuvo avances significativos 

en temas de infraestructura, aplicacio-

nes, servicios y usuarios. 

Según el MinTIC, 2013 fue un año 

histórico para la consolidación de las TIC 

en el país. Dentro de los logros más sig-

nificativos dados a conocer por esta car-

tera se destaca la adjudicación de dos 

www.revistadelogistica.com
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licitaciones por 1 billón de pesos que permitirán la cobertura 

total de Internet, así como la ampliación del plan de fibra óptica, 

que en 2013 permitió conectar a 777 municipios.

De acuerdo con cifras del Ministerio**, durante 2013 hubo 

un acelerado crecimiento en las conexiones a Internet de banda 

ancha. Durante los últimos tres años, el número de estas co-

nexiones se cuadruplicó al pasar de 2,2 millones a más de 7,6 

millones. Como se sabe, la meta del Gobierno es llegar a 8,8 

millones de conexiones antes de finalizar el cuatrienio, y como 

van las cosas esta meta seguramente será rebasada. 

En cuanto a infraestructura, vale la pena mencionar que el 

año pasado el país ingresó a una nueva era de telecomunica-

ciones con la adjudicación de la tecnología de cuarta genera-

ción (4G o LTE), que permite la transmisión de datos y voz a 

una velocidad 10 veces mayor. En otras palabras, banda ancha 

inalámbrica.

Con el despliegue de redes 4G se espera la masificación del 

servicio en todo el territorio colombiano por parte del sector 

privado, bajo la regulación del Gobierno.

El espectro para ofrecer servicios de 4G en el país se adju-

dicó mediante una subasta, con la cual el Gobierno recaudó 

770 mil millones de pesos. Seis operadores fueron habilitados 

para ofrecer servicios 4G en el país: Claro, Movistar, DirecTV, 

Avantel, ETB y Tigo.

Por otro lado, se inició la construcción de cuatro cables sub-

marinos para conectividad internacional, los cuales se suman a los 

cinco ya existentes. También comenzaron a operar los kioscos Vive 

Digital. Según MinTIC, actualmente están funcionando 1.144 y 

están en proceso de instalación 6.477, además se instalaron diez  
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puntos ViveLab: centros comunitarios 

donde las personas de bajos recursos se 

capacitan y usan Internet.

Como si fuera poco, antes de que 

finalizara el año, el Ministerio adjudicó 

la licitación de la red de alta velocidad 

que llevará Internet a municipios y corre-

gimientos de la Amazonía, Orinoquía y 

Pacífico (Chocó). El proyecto tendrá una 

inversión de $ 373.992.683.355 millo-

nes, durante diez años, y tras su puesta 

en funcionamiento en 2015, Colombia 

será el primer país de Latinoamérica con 

cobertura de Internet de alta velocidad 

en todos los municipios.

En materia de bienes y servicios, el 

Gobierno entregó más de 21 mil tabletas 

y cerca de 240 mil computadores portáti-

les y de escritorio en escuelas públicas de 

diferentes regiones del país.

En materia de televisión, MinTIC hizo 

alianzas con las casas productoras de te-

levisión más grandes del mundo, como 

Discovery, Plaza Sésamo, Disney y FOX; 

esto con el fin de mejorar los conteni-

dos audiovisuales de la televisión públi-

ca colombiana. Según cifras del Gobier-

no, durante 2013 se invirtieron más de  

$ 7.500 millones en coproducciones 

para la televisión pública.

También hubo grandes avances en el 

fortalecimiento de la industria TI a través 

de planes de capacitación y financiación 

a emprendimientos digitales. Cifras del 

Gobierno señalan que en la actualidad 

4.709 personas estudian carreras TI de 

forma gratuita; 9.000 se están certifican-

do en plataformas de desarrollo web y 

móvil, 3.400 en desarrollo de apps y 278 

en calidad. Asimismo y a través del pro-

grama Apps.co, se ha brindado apoyo a 

35.000 colombianos para la creación de 

nuevos negocios TIC.

No todo es color de rosas
Si bien durante los últimos años el país 

viene avanzado de manera significativa 

en algunos aspectos, aún falta mucho  

El Plan Vive Digital ****

Mediante este plan el Gobierno 
busca impulsar la masifica-
ción del uso de Internet, de la 
apropiación de tecnología, de 
la creación de empleos TIC di-
rectos e indirectos, con el fin de 
reducir el desempleo, la pobreza 
y aumentar la competitividad 
del país.

El Gobierno se fijó las siguientes 
metas concretas para 2014:

• Triplicar el número de muni-
cipios conectados a la red de 
fibra óptica nacional.

• Conectar a Internet al 50% de 
las mipymes y al 50% de los 
hogares.

• Multiplicar por cuatro el 
número de conexiones a 
Internet. La meta es alcanzar 
los 8,8 millones de conexio-
nes a Internet en 2014.

Los ingresos 
provenientes 
del sector TIC 
en Colombia 
representan 

el 6% del PIB 
nacional. CCIT

www.revistadelogistica.com
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ATLANTICCAPITAL
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Parque Industrial Comercial
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del Carmen de Bolívar –punto de conexión con el interior del país– y a 20 minutos de la Ruta del Sol que 
interconecta a toda Colombia.

Áreas verdes de 5.000 M2 que       
nos separan de la carretera principal

Acceso doble de ingreso y de               
salida – 15 metros de ancho

Circuito cerrado de TV, control 
de acceso y vigilancia privada

Zona de comidas

Parqueadero interno de tractomulas y  
parqueadero para propios y visitantes



¿Qué son los ViveLab?

Son centros de entrenamiento, 
emprendimiento y conocimiento 
a los cuales acceden personas 
con destrezas en el desarrollo 
de software, aplicaciones y 
contenidos digitales.

Estos laboratorios cuentan con 
herramientas especializadas 
para la creación de animación 
3D, 2D, videojuegos, aplicativos 
para móviles y aplicaciones 
para las mipymes colombianas. 
En total serán 17 laboratorios 
donde se capacitarán a cerca 
de 15.000 personas.

¿Qué son los Kioscos Vive Digital?

Son puntos de acceso comunitario a Internet, con los cuales se busca 
fomentar el uso de las TIC en las zonas rurales y apartadas del país. A 
través de mejores equipos, mayor velocidad de conexión y talleres inno-
vadores se pretende lograr la inclusión digital de todos los ciudadanos.

en cuanto a desarrollo de infraestruc-

tura, así como el uso y apropiación de 

tecnología por parte de las pequeñas y 

medianas empresas.

El Network Readiness Index (NRI), 

uno de los indicadores que mejor sin-

tetiza el estado del sector TIC en cada 

país, muestra que Colombia aún se en-

cuentra rezagada en comparación con 

los países de la Organización para la 

Cooperación y el Desarrollo Económi-

cos por su sigla en inglés OECD. Si bien 

el país ha mejorado en este índice, esto 

es básicamente por los avances y uso 

que ha tenido el sistema de Gobierno 

en Línea desde 2008, y no tanto por las 

empresas o los ciudadanos.

Cuando se compara el desempeño 

del sector TIC en Colombia con el de 

sus pares alrededor del mundo los re-

sultados dejan de ser espectaculares. 

En el NRI el país ocupa el puesto 58 

en el escalafón mundial de 120 países, 

seis puestos por encima del puesto 52 

en el año 2006. 

De ahí el desafío que se planteó el 

Gobierno con el plan Vive Digital, para 

lograr la masificación de Internet y el de-

sarrollo del ecosistema digital nacional. El 

programa tiene como referentes a países 

como Corea del Sur, Japón, Hong Kong y 

los países nórdicos, que ya tuvieron éxito 

en el diseño e implementación de planes 

de masificación de Internet. En estos paí-

ses los niveles de penetración son mucho 

mayores que el promedio mundial.

Barreras para la masificacióN
La Comisión de Regulación de Co-

municaciones (CRC) identificó*** las 

siguientes barreras asociadas a la masifi-

cación de Internet en el país:

•	 Elevados costos y complejidades para 

desarrollar infraestructura, como la 

geografía del país.

•	 Recursos públicos limitados para la 

inversión en infraestructura. 

•	 Insuficiencia en el poder adquisitivo 

de los ciudadanos.

•	 La falta de percepción de necesidad 

de Internet de los ciudadanos y las 

www.revistadelogistica.com
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* CCIT y Fedesarrollo. “El sector TIC: la nueva locomotora de la economía colombiana”. Junio 2013.
** Ministerio de Tecnologías de la Información y las Comunicaciones. Boletín trimestral de las TIC. Cifras del tercer 

trimestre de 2013. Diciembre de 2013.
*** Comisión de Regulación de Comunicaciones.  “Análisis del sector TIC en Colombia: Evolución y Desafíos”. Diciem-

bre de 2010.
**** Ministerio de Tecnologías de la Información y las Comunicaciones. Plan Vive Digital. Febrero de 2011.

microempresas, es decir, la falta de 

apropiación de las TIC.

En todo caso, el sector de las TIC 

en Colombia sí ha demostrado impor-

tantes avances en materia de cobertu-

ra, acceso y difusión, respaldado por 

el músculo financiero del sector priva-

do, bajo el liderazgo de iniciativas gu-

bernamentales que apuntan a acercar 

la tecnología a un mayor número de 

colombianos y así disminuir la brecha 

digital y contribuir con la reducción de 

la pobreza.

Por algo el ministro de las TIC, Die-

go Molano Vega, viene asegurando 

que “el país vive una verdadera revo-

lución digital que aportará múltiples 

oportunidades a los colombianos, en 

especial a los más pobres para ampliar 

sus horizontes y generar riqueza”. 
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Bo
go

tá

Hace un año, Revista Logística 

realizó un especial sobre los he-

chos que envolvieron el nuevo 

modelo de recolección de basuras pro-

puesto por el alcalde Gustavo Petro, allí 

se trató sobre la complejidad logística 

que implicaba la entrada de un nuevo 

operador y las falencias en la inclusión 

de la población recicladora en el nuevo 

esquema.

Hoy, más de un año después, la 

capital vive una fuerte conmoción por 

causa de la decisión tomada por la Sala 

Disciplinaria designada por el procura-

dor Alejandro Ordoñez, que determinó 

la destitución e inhabilidad por 15 años 

del dirigente capitalino, por la respon-

sabilidad administrativa derivada de 

lo sucedido los días 18, 19 y 20 de di-

ciembre del 2012.

Tanto la decisión tomada por el Pro-

curador, aunque suspendida por el Tri-

bunal Administrativo de Cundinamar-

ca, como la revocatoria del mandato, 

dos escenarios en los que el gobernante 

capitalino podría verse obligado a dejar 

su cargo, han generado varias pregun-

tas relacionadas con el futuro econó-

mico y político de Bogotá: ¿qué va 

pasar con el actual Plan de Desarrollo?  

Nunca 
antes la 

capital había 
pasado por 

un escenario 
tan complejo 

y polémico 
en cuanto a 

administración 
pública se 
trata. Más 
allá de la 

resolución 
que pueda 

tener la actual 
conyuntura, 

los impactos 
en gentión 
para varios 

sectores son 
innegables.

Por: Redacción Revista Logística
 @Revistalogistic

y su nueva 
encrucijada 

institucional
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¿Seguirá funcionando el operador público? ¿Cuál será la suer-

te del Plan de Ordenamiento Territorial (POT)?¿Cambiará el 

rumbo de la ejecución del presupuesto para 2014, tasado en 

más de $14 billones? Estas dudas no son de poca monta para 

una capital de casi 8 millones de habitantes y una participación 

del 26% en el PIB de Colombia, según las últimas cifras entre-

gadas por el DANE.

¿Qué pasó en diciembre del 2012?
El mayor recuerdo que tienen los bogotanos sobre el cambio 

en el esquema de recolección de residuos, son las imágenes que 

registraron los principales medios de comunicación, en donde se 

evidenció que entrar a manejar la totalidad del servicio de aseo 

con tan solo dos operadores, era insuficiente.

Vale recordar que la principal razón por la que no se había 

podido abrir la licitación para adjudicar del sistema de recolec-

ción de residuos sólidos, eran las sentencias de la Corte Consti-

tucional, las cuales obligaban a la Administración Distrital incluir 

en el nuevo esquema de basuras a la población recicladora,y la 

aprobación de las 12 áreas de servicio exclusivo por parte de la 

Comisión de Regulación de Agua Potable y Saneamiento Básico 

(CRA), pues esta era una de las condiciones para poder empezar 

el proceso de licitación.

Una de las principales dificultades que enfrentó la Administra-

ción Distrital durante esos días, fue la imposibilidad de contar con 

los vehículos adecuados para la recolección. Se esperaba que los 

operadores privados (Ciudad Limpia, Aseo Capital, LIME y ATE-

SA) regresaran la flota tan pronto terminaran los contratos, pues 

así estaba dispuesto en la licitación de hace 11 años, pero estos 

han interpuesto argumentos jurídicos que hasta el día de hoy han 

dilatado tal entrega. A pesar del alquiler de volquetas, el nuevo 

operador no pudo, según la Sala Disciplinaria, “contener la emer-

gencia sanitaria registrada por varias entidades”.
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Finalmente, en vista del inminente 

problema de acumulación de residuos 

para los días 24 y 25 de diciembre, en 

donde la ciudad pasa de producir 6.000 

toneladas diarias de basuras a 9.000 

toneladas, al Alcalde no le quedó otra 

alternativa que volver a contratar a los 

operadores privados.

lo Que la procuraduría  
sentenció y ratificó

La Procuraduría comenzó los proce-

sos contra el Alcalde debido a las quejas 

interpuestas por varias entidades distri-

tales que advirtieron, de manera previa 

y con posterioridad a los hechos, sobre 

algunas irregularidades. Entre ellas está 

la Personería de Bogotá; el Defensor del 

Pueblo; el representante a la Cámara, 

Miguel Gómez, líder de la revocatoria 

del mandato; varios concejales, veedu-

rías distritales y otros sectores.

Según el documento expedido por 

la Sala Disciplinaria, son tres las razo-

nes que originaron la destitución de 

Gustavo Petro:

1Por haber tomado la decisión de 

que empresas del Distrito de Bogotá 

asumieran la prestación del servicio 

público de aseo, sin que contaran 

con la más mínima experiencia y ca-

pacidad requerida.

2Por la expedición del Decreto 564 

del 10 de diciembre de 2012, que 

violó el principio constitucional de 

libertad de empresa, al impedir que 

otras empresas, distintas a las enti-

dades del Distrito de Bogotá, presta-

ran el servicio público de aseo en la 

ciudad capital.

3Por la expedición del Decreto 570 del 

14 de diciembre de 2012, mediante 

el cual autorizó el uso de vehículos 

tipo volquetas. Según la Procuradu-

ría, en dicha autorización se violaron 

disposiciones constitucionales y lega-

les referentes a la protección del me-

dio ambiente.

Aunque la defensa del Alcalde Ma-

yor argumentó que actuó bajo las dis-

posiciones dadas por la Corte Constitu-

cional, que exigía la participación de los 

recicladores en el modelo de aseo, para 

la Sala Disciplinaria:“Lo dispuesto por la 

Corte no condicionó un nuevo modelo 

de aseo, ni mucho menos que ese mo-

delo estuviera por fuera de la ley. No era 

indispensable que para cumplir con ór-

denes de la Corte se asignara el servicio 

de aseo a empresas del Distrito y menos 

cuando eran incapaces de asumirlo”.

Otro de los elementos sobre el que se 

apoyaron varios argumentos de la Sala 

Disciplinaria fue el documento elaborado 

por Julio César Pulido, funcionario de la 

Secretaría Distrital de Ambiente, en don-

de se determinó que gran parte de los 

hechos sucedidos los días 18, 19 y 20 de 

diciembre de 2012, había obedecido a las 

fallas logísticas del nuevo operador públi-

co, en clara correspondencia con la falta 

de vehículos compactadores. Este informe 

estableció que durante la recolección de 

los residuos domiciliarios, 3.000 toneladas 

dejaron de recogerse el día 18 de diciem-

bre de 2012, por causa de las “dificulta-

des logísticas de Aguas Bogotá” al utilizar 

volquetas, ya que este automotor “reco-

gía 2,7 toneladas de residuos, frente a las 

10 toneladas que en promedio recogía un 

vehículo compactador”.

La Procuraduría 
comenzó los 

procesos contra el 
Alcalde debido a las 
quejas interpuestas 

por varias entidades 
distritales que 
advirtieron, de 

manera previa y 
con posterioridad 

a los hechos, 
sobre algunas 

irregularidades.
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lo Que la administración  
defiende

Según la defensa de Petro, el nuevo 

modelo era necesario y beneficioso para 

la ciudad, por:

•	 La inclusión de los recicladores.La 

Administración Distrital consiguió el 

pago mensual por el peso total del 

material recopilado, lo que líderes 

recicladores vieron como un avance 

y aceptaron.

•	 Los sobrecostos por parte de los 

operadores privados. La defensa 

argumentó que “la Contraloría Ge-

neral de la República logró evidenciar 

la captación exorbitante e irregular de 

dineros de los usuarios pagados a tra-

vés de las tarifas contractuales fijadas 

por la UAESP. Añadió que ese cálculo 

era de cerca de 500.000 millones pa-

gados en exceso”.

•	 La fortaleza demostrada por el 

operador público. Según la de-

fensa, el crecimiento de los últimos 

seis meses de la operación por par-

te de Aguas de Bogotá, llegando 

hasta el 50% de la ciudad, son una 

muestra de la capacidad económi-

ca y la experiencia operativa de la 

EAAB, contrario a lo expuesto en el 

pliego de cargos.

Frente a los cargos relacionados con 

la falta de libre competencia, se argu-

mentó que el Decreto 564 de 2012 no 

buscaba eliminar la libre competencia 

ni mucho menos imponer un monopo-

lio público, por el contrario, se orien-

taba hacia una participación amplia de 

los privados en el servicio, pero con un 

carácter democrático, pues se daba es-

pecial énfasis no a grandes empresas 

privadas, sino a los recicladores.

El incumplimiento irregular de la 

cláusula de reversión de la flota vehi-

cular es uno de los aspectos que ma-

yor controversia ha generado. Actual-

mente, la Contraloría investiga por 

qué razón los camiones compactado-

res no han sido regresados al Distrito, 

tal como lo establece la ley de contra-

tación.

Finalmente, la defensa también 

sostuvo que los operadores privados 

dejaron de recoger miles de toneladas 

de basura desde el día 13 de diciem-

bre de 2012, como estaba plenamente 

demostrado por los registros de entra-

da y pesaje en el relleno sanitario de 

Doña Juana.Este hecho elevó la canti-

dad de residuos a recoger de manera 

exorbitante.

la inseguridad administrativa
El conocido “choque de trenes” 

entre la Procuraduría y el Tribunal Ad-

ministrativo de Cundinamarca, sumado  

Este informe 
estableció 

que durante la 
recolección de 

los residuos 
domiciliarios, 

3.000 toneladas 
dejaron de 

recogerse el día 
18 de diciembre 

de 2012.

www.revistadelogistica.com
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a la herencia dejada por el llamado 

“Carrusel de la contratación”, conoci-

do como el mayor escándalo de corrup-

ción por el que haya pasado la ciudad 

y del que aún hoy no se siente haber 

salido del todo, han profundizado el 

deterioro administrativo de la capital. 

Obras tan importantes como la am-

pliación de las estaciones de Transmile-

nio, la construcción del metro pesado, 

las dos líneas de cables aéreos en Ciu-

dad Bolívar y San Cristóbal, el futuro 

de la carrera 7.ª, los terrenos necesa-

rios para la ampliación y remodelación 

del Centro Administrativo Nacional 

(CAN) o la urgente necesidad logística 

de la Avenida Longitudinal Occidental, 

son solo algunas de las tareas sobre 

las cuales, mientras no sea resuelta la 

permanencia del Alcalde, se genera un 

alto grado de incertidumbre. 

Paralelo a esto, también está pen-

diente la implementación total del Sis-

tema Integrado de Transporte Público 

(SITP), el cobro del impuesto de valo-

rización, las modificaciones del Pico y 

Placa, el ingreso de los recicladores al 

nuevo esquema de recolección, la eje-

cución presupuestal del 2014, la ejecu-

ción de los $3,03 billones incluidos en 

el cupo de endeudamiento y el futuro 

del operador público Aguas de Bogotá.

Hasta el día de hoy, algunos entes 

gremiales, el Ministerio de Vivienda, 

concejales y algunos otros grupos de 

ciudadanos han manifestado la ilegali-

dad e inconveniencia del nuevo POT, lo 

que supone una batalla jurídica sobre su 

legalidad y viabilidad.

La poca armonía institucionaL
Petro ha tenido varios tropiezos 

desde el momento en que comenzó a 

dirigir la ciudad. Por un lado, la inesta-

bilidad de funcionarios en el gabinete 

ha demorado aún más la aplicación 

del Plan de Desarrollo Distrital. Por 

otra parte, ha tenido que afrontar una 

gran oposición en el Concejo de Bo-

gotá, de algunas entidades de control, 

instituciones de orden nacional y de 

otros sectores, que han puesto varias 

trabas burocráticas en varias de sus 

iniciativas. 

Todo esto ha dejado a la ciudad 

con una imagen poco favorable para 

invertir. De acuerdo con la ANDI, si no 

se soluciona pronto el futuro político 

de la capital los inversionistas se verán 

obligados a buscar otros mercados re-

gionales.

Ahora, después de varias tutelas in-

terpuestas en el Tribunal Administrati-

vo de Cundinamarca, la decisión de la 

Procuraduría ha quedado suspendida 

y se abren las puertas a la revocatoria. 

La Registraduría ya avanza en la pre-

paración de esta atípica jornada elec-

toral, programada para el 2 de marzo, 

a la cual deben acudir un mínimo de 

1.234.214 ciudadanos, de los cuales, la 

mitad más uno debe decirle sí o no a la 

revocatoria del mandato.

No obstante, la realidad es que la ca-

pital no ha podido ser administrada de 

forma adecuada y completa durante los 

últimos tres años. Esto ha producido un 

retraso en la gestión institucional.  

Al término de esta edición no se 

conocía el resultado de la revocatoria 

del mandato.

EL pLan dE ordEnamiEnto  
tErritoriaL, La camisa 
dE fuErza 

El actual decreto goza de presunción 

de legalidad, pese a las demandas de 

nulidad que enfrenta, y tendrá carácter 

de obligatoriedad mientras la Justicia no 

diga lo contrario. En caso de que Gus-

tavo Petro no siga, el nuevo alcalde ten-

drá que plegarse al actual POT, cuya vi-

gencia está aprobada para cuatro años. 

Aun si no lo comparte, su única opción 

sería reordenar las prioridades.

Petro ha tenido 
que afrontar una 
gran oposición 

en el Concejo de 
Bogotá, de algunas 

entidades de control, 
instituciones de 

orden nacional y de 
otros sectores, que 
han puesto varias 

trabas burocráticas. 

www.revistadelogistica.com

20

LOGíSTICA





Colombia:

La situación del campo, la reforma a la salud, el sistema pensional y la 
inversión en infraestructura son el centro del análisis que tres profesores 

de la Universidad Nacional realizaron para Revista Logística.

Por: Redacción Revista Logística
@Revistalogistic

 balance 2013 y 
perspectivas 2014

Infraestructura 
José stalin rojas – Director del Observatorio 
de Logística, Movilidad y territorio del centro 
de Investigaciones para el Desarrollo (cID)

El balance de la infraestructura y la lo-
gística en Colombia en 2013 es, en térmi-
nos generales, positivo. Se destacan noti-
cias como la inversión de las asociaciones 
público-privadas que fortalecerán la nave-
gabilidad por el Río Magdalena, el modo 
férreo y las carreteras; lo que ayudará a dis-
minuir los costos logísticos en el mediano 
plazo. Otra noticia es el fortalecimiento del 
aeropuerto El Dorado y de otros aeropuer-
tos regionales, que aumentará la capacidad 
de carga y la conectividad.

En la misma dirección, apareció la Ley 
de Infraestructura que ayuda a establecer 
protocolos para consulta en comunidades, 
licencias ambientales y compra de tierras. 
En su conjunto, estos avances hacen que 
el sector cree las condiciones para reducir 
costos, aumentar la velocidad y establecer 
la intermodalidad; que los agentes econó-
micos como los operadores, las empresas 
transportistas y los generadores de carga 
realicen acuerdos que favorezcan la logísti-
ca en Colombia y disminuyan el rezago del 
país en esta materia.

También se ha ido fortaleciendo la 
institucionalidad en el sector. La Super-
intendencia de Transporte, el Ministerio 
de Transporte, la Agencia Nacional de In-
fraestructura y demás agencias trabajan 
ahora de forma coordinada; este ajuste 
institucional hace que el sector de infraes-
tructura y transporte sea, de cierta mane-
ra, consistente. Falta realizar mucho traba-
jo desde las empresas (los generadores de 
carga, los transportadores y los receptores 
de carga), para que entre ellas, con ayuda 
del Estado, se forme un clúster que contri-
buya a la competitividad. 

Por otra parte, es necesario mencionar 
que existen algunas incertidumbres, como 
la anunciada venta de ISAGEN y la inver-
sión de los recursos de esa transacción en 
la mejora de la infraestructura en el país, y 
las concesiones de cuarta generación. Estas 
últimas ofrecen un marco donde el Estado 
y los privados ganan, pues están enfocadas 
en fortalecer las Autopistas de la Prosperi-
dad, pero no se tiene claro cómo se van a 
fortalecer las vías secundarias y terciarias.  

Para hacer un balance de 

2013 y analizar los retos y 

desafíos que se vislumbran 

para el país en 2014, citamos a tres 

profesores expertos de la Universi-

dad Nacional.
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sectOr agrOpecuarIO 
carlos suescún – profesor de la facultad  
de ciencias económicas

El año anterior, a pesar de las protestas en el campo, según 
algunos pronósticos del DANE, se ve la recuperación de algunos 
rubros agropecuarios. No obstante, hay que recordar que el agro 
fue el sector más golpeado por la ola invernal de 2011 y aún 
se encuentra en una fase de recuperación, que ha sido lenta 
debido a los paros y al impacto negativo de la entrada en vigor 
de los TLC.

Otro factor, además de la propiedad, es el macrosector de la 
minería. Según el Ministerio de Agricultura, existe un conflicto en 
el uso de la tierra, pues al revisar el mapa nacional gran parte de 
la tierra con vocación agrícola y pecuaria está llena de títulos mi-
neros. Eso, en un proceso de posconflicto, es una gran paradoja, 
y no veo en lo negociado hasta el momento nada relevante sobre ese aspecto.

Durante el 2014 se podrá evidenciar la capacidad del Gobierno para responder a todo lo que 
significó el paro agrario en Colombia, ya se escuchan voces de líderes sobre incumplimientos en 
los acuerdos o de que en el pacto no están todos articulados. Esto es grave, pues ese pacto fue 
el que presentó el Gobierno para ser financiado con el Presupuesto General de la Nación; si los 
recursos están ‘amarrados’ a ese texto aprobado, pero los directamente afectados no están de 
acuerdo, será difícil que se cumplan las prerrogativas de estos sectores.

Cabe recordar que no solo fueron factores estructurales los determinantes de las protestas 
que se vivieron en el 2013 en el campo, también influyeron temas como la comercialización, los 
TLC, la tasa de cambio, los insumos, la infraestructura y la forma en que se pueda garantizar una 
competencia justa; esto ha chocado con la óptica que se tiene del desarrollo en el país y hará 
difícil que se limen las asperezas con el Gobierno, más allá de lo que suceda en La Habana. 

refOrMa a La saLuD y sIsteMa pensIOnaL 
Óscar rodríguez – Director del Observatorio de protección social del centro de Investigaciones 
para el Desarrollo (cID)

La situación de la salud en 2013 se puede ver desde 
dos ángulos: la profundización de la crisis y los intentos 
del Gobierno para poder salir de esa situación. Con res-
pecto a la crisis, el Gobierno reconoció que el sistema 
tiene graves problemas de corrupción y financieros, y 
que se ha convertido en una fuente de poder de carác-
ter clientelista. 

Algunos indicadores de la crisis del sistema son la can-
tidad de colombianos que deben acudir a las tutelas, para 
poder recibir un servicio oportuno y de calidad; también se 
evidencia en la deuda de las EPS con los hospitales, que la 
Asociación de Clínicas y Hospitales calcula en 4,3 billones 
de pesos, como el caso tétrico de Bogotá donde hay un 
déficit en los hospitales de $ 435.000 millones.

El Gobierno trató de solucionar esto con medidas de 
carácter legislativo. Recordemos que el 2013 comenzó 

con una reforma tributaria que le quitó a las empresas de 
gran capital los aportes parafiscales, reemplazándolos por 
un nuevo impuesto sobre la renta (el CREE). 

También se presentó una reforma estatutaria en don-
de se enuncia que la salud será un derecho fundamental, 
visto como un elemento de equidad. Sin embargo, si uno 
articula esa reforma estatutaria con la ley fiscal existe una 
paradoja, porque el objetivo de tener unas finanzas pú-
blicas ‘estables’ choca con las tutelas y la posibilidad de 
muchos de tener acceso a un sistema de salud digno. 

En el tema específico de la reforma a la salud que pre-
sentó el ministerio del área, hay que anotar que ha tenido 
una gran oposición por parte de las sociedades científicas, 
las universidades, los gremios y los usuarios, porque no 
parece garantizar la salud como un derecho y el acceso a 
él en condiciones de igualdad y calidad. 

se evidencia 
que la deuda 
de las eps con 
los hospitales 
asciende a los 
4,3 billones  
de pesos.

23



pensIOnes

El sistema pensional sigue siendo bastante de-
ficiente en términos de cobertura de protección y 
de afiliación. Por la primera, se entiende al número 
de colombianos mayores de 60 años que tienen 
derecho a una pensión (menos del 18%); y la se-
gunda hace referencia a las personas que están 
trabajando y cotizando (menos del 30% de la po-
blación trabajadora). Con estas cifras, podemos 
decir que estamos ante una preocupante situación 
en donde el futuro va a estar marcado por una 
gran cantidad de viejos pobres. 

En este campo, el Gobierno ha intentado avan-
zar en un elemento positivo como la pensión fami-
liar, que consiste en que una pareja (matrimonio 
o unión de hecho), que cumpla con la edad para 
pensionarse, pero no tenga la cantidad de semanas 
cotizadas, pueda unirlas para completar las sema-
nas requeridas y recibir una sola pensión para el 
núcleo familiar. 

Cabe anotar que una preocupación con respecto a 
la reforma que presentó el ministro de Trabajo, Rafael 
Pardo, es el fortalecimiento a los fondos privados, pues 
recordemos que cuando hay caídas en la rentabilidad 
quien lleva el problema es el afiliado, porque la masa 
de ahorro disminuye al igual que sus pensiones. Otro 
tema importante de discusión es que solo tres fondos 
privados monopolizan el 70% del ahorro pensional, 
esto es un indicador preocupante para la concepción 
democrática de los recursos económicos de un país. 

Fuente: Centro de Investigación para el Desarrollo CID, Universidad Nacional.

La situación de la salud 
en 2013 se puede ver 
desde dos ángulos: la 
profundización de la 
crisis y los intentos del 
gobierno para salir de 
esa situación.

www.revistadelogistica.com

LOGíSTICA

24



SOLUCIONES Y EQUIPAMIENTO EMPRESARIAL



Ley de Infraestructura:

Realizar proyectos 
por sobre todas 

las cosas, 
pareciera ser el 

lema de la nueva 
Ley, y aunque le 

faltan algunos 
detalles, ordena 

la infraestructura 
de Colombia 
de una forma 

muy completa 
y organizada. 

Para rematar con 
avances, a finales 
de 2013 también 

se sancionó la ley 
que crea la Agencia 

Nacional de 
Seguridad Vial.

Por: Marta Bernal González
 @bernalisima

De la Ley 1682 del 22 de noviem-

bre de 2013, el aspecto que 

más sensación causó dentro de 

diferentes sectores del país, tiene que ver 

con los mecanismos para facilitar proce-

sos de expropiación de predios, movi-

miento de redes y licencias ambientales. 

La ausencia de obstáculos que ge-

neran sobrecostos y de líos judiciales in-

terminables es lo que José Stalin Rojas, 

director del Observatorio de Logística y 

Movilidad del Centro de Investigaciones 

para el Desarrollo (CID) de la Universidad  

el plan está en marcha

www.revistadelogistica.com
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Nacional de Colombia, califica como: “Un avance que facilita la 

ejecución de los proyectos y le da cabida a que las divergencias 

se solucionen de forma técnica con expertos, sin pasar por los 

despachos judiciales”. También resalta que aún falta incluir la 

consulta a las comunidades, aspecto que también crea preocu-

pación entre inversionistas, debido a los diversos intereses oscu-

ros que interfieren con el desarrollo de obras. 

Por otra parte, Yerly Mozo, gerente de la firma constructora 

de vías Gering Construcciones, cree que “existen varios puntos 

en los que se le ha dado un tiempo de hasta 120 días a las 

entidades, para que a través de manuales se legalicen procedi-

mientos, que a mi parecer deberían haber sido debatidos por 

el Congreso directamente y no dejarlo a la discrecionalidad de 

algunos funcionarios”. 

“A grosso modo, esta intención es buena porque el país 

requiere con urgencia vías que brinden a los distintos sectores 

productivos garantías para competir en el mercado, aún más 

cuando nuestro país tiene encima varios tratados de libre co-

mercio y en los que sin lugar a dudas los sectores productivos 

están en desventaja”, afirma José Nilson Lectamo Silva de la Or-

ganización Indígena de Antioquia. Y, como pocas veces, muchos 

sectores están de acuerdo. 
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TODO JUEGA
Entre los conceptos que maneja la 

Ley figura el de multimodalidad, in-

cluso llega a tener en cuenta la cons-

trucción de cables urbanos, la infra-

estructura urbana y nodos logísticos. 

También la intervención en caso de 

emergencias, la accesibilidad y la se-

guridad quedaron registradas dentro 

de sus artículos. 

Por otro lado, aunque aún faltan 

ajustes, esta Ley contempla procedi-

mientos tanto para proyectos que se 

están realizando como para los nue-

vos a desarrollar. “Algunos han men-

cionado que la citada Ley está hecha 

para los actuales proyectos de infraes-

tructura del transporte y no mira más 

allá. Esta percepción es equivocada, 

por cuanto se soporta en una regla-

mentación que propone soluciones a 

los problemas actuales, pero al mismo 

TRÁMITES PLAZO ART.
Respuesta de autoridad ambiental cuando se requiera pronunciamiento sobre si se necesita o no licencia ambiental, 
para el caso de una intervención de emergencia. Inmediato Art. 43

Ejecutoriedad del acto expropiatorio. Inmediato Art. 31

Actualización de cabida y linderos: notificación al registro de instrumentos públicos. 5 días Art. 26

Revisión de avalúos comerciales 10 días Art. 24

Impugnación de revisión de avalúos comerciales 10 días Art. 24

En caso de no haberse pactado el permiso de intervención voluntario del inmueble se procede a diligencia de desalojo. 15 días Art. 27

Para resolver limitaciones, afectación, gravamen o medida cautelar. 15 días hábiles Art. 22

Solicitud de modificación de licencia ambiental exclusiva para la inclusión de nuevas fuentes de materiales. 30 días Art. 42

Acuerdo entre las partes de proyectos de infraestructura y minero. 30 días Art. 59

Entrega anticipada por orden judicial. 30 días calendario Art. 28

Entrega anticipada de bienes en proceso de extinción de dominio. 30 días calendario Art. 29

Etapa de negociación directa, para imponer servidumbres. 30 días calendario Art. 38

Reubicación o traslado de activos y redes: respuesta del operador. 30 días calendario Art. 48

Información sobre redes de servicios públicos, patrimonio, áreas protegidas, comunidades étnicas, títulos mineros y 
análisis de predios. 30 días calendario Art. 7

Modificación de contratos y aspectos laborales. 30 días calendario Art. 17

Si no se llega a un acuerdo, a partir de la entrega de los diseños la entidad pública responsable del proyecto podrá 
realizar la protección, el traslado o reubicación de las redes y/o activos bajo su propia cuenta. 45 días Art. 48

Actualización de cabida y linderos. 2 meses Art. 26

Reubicación o traslado de activos y redes: para proteger o reubicar la red por parte del operador. 2 meses Art. 48

Si no hay acuerdo con las autoridades, la entidad responsable del proyecto a cargo de la nación continuará  
con el proyecto. 90 días Art. 10

Actualización de cabida y linderos, si la actualización no coincide. 4 meses Art. 26

tiempo crea un marco estratégico sin 

mucha burocracia que abre oportuni-

dades de inversión en espacios don-

de no los había”, asegura José Stalin 

Rojas, y resalta que: “A diferencia de 

los proyectos actuales, induce a que 

la dimensión ambiental esté en todas 

las fases del proyecto de infraestruc-

tura (prefactibilidad y factibilidad). Un 

cambio positivo, puesto que desde los 

términos de referencia se deben incluir 

requisitos ambientales y conocidos por 

parte del privado, para que los pueda 

cumplir, y no aparezcan otros que no 

tenía contemplados o no conocía. Ello 

requerirá una armonización y coordina-

ción entre la autoridad del transporte 

y la autoridad ambiental. Un elemento 

adicional al aspecto ambiental es la eli-

minación de la licencia ambiental para 

los proyectos de mantenimiento, reha-

bilitación y mejoramiento”.
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Tareas pendientes
60 días calendario a partir de la promulgación 
de la Ley (enero 2014):
•	Términos de referencia integrales, manuales 

y guías para proyectos de infraestructura de 
transporte (Art. 39) y para la inclusión de 
nuevas fuentes de materiales en las licencias 
ambientales (Art. 42).

•	Reglamentar la capacidad residual de contrata-
ción para contratos (Art. 72).

90 días calendario a partir de la promulgación 
de la Ley (febrero 2014):
•	Reglamentación del listado de cambios en 

licencias ambientales para proyectos de infra-
estructura de transporte (Art. 41 y 44).

120 días calendario siguientes (marzo 2014):
•	Reglamentación sobre la multimodalidad, in-

termodalidad, articulación e integración de los 
proyectos de infraestructura (Art. 9).

•	Reglamentación sobre las intervenciones en la 
infraestructura derivada de eventos de fuerza 
mayor o caso fortuito (Art. 12).

•	Cambios en una infraestructura de transporte 
con el propósito de mejorar sus especificacio-
nes técnicas iniciales (Art. 12).

•	Establecer condiciones para el otorgamiento de 
permisos (Art. 15). 

•	Reglamentación de las autorizaciones tempora-
les para la utilización de materiales de construc-
ción (Art. 58).

•	Establecer las condiciones para la modificación 
de contratos de concesión portuaria de servicio 
privado existentes (Art. 61).

•	Reglamentar la forma en que podrán esta-
blecerse en proyectos de asociación público-
privada, unidades funcionales de tramos de 
túneles, en virtud de las cuales se predicará 
únicamente disponibilidad parcial y estándar de 
calidad para efectos de la retribución (Art. 71).

Tres meses
•	Establecer el procedimiento sobre el trámite de 

cabida y/o linderos (Art. 26).

Seis meses 
Se otorgaron facultades extraordinarias al Presi-
dente de la República (Art. 66) para:
•	Crear la Unidad de Planeación del sector de 

infraestructura.
•	Crear la Comisión de Regulación de Infraestruc-

tura y Transporte.
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Hablan los expertos
José Stalin Rojas Amaya, director del Observatorio de Logística y 
Movilidad del Centro de Investigaciones para el Desarrollo (CID)  
de la Universidad Nacional de Colombia.
 “Un elemento a tener en cuenta, al cual se debe poner especial cuidado, es 

la libertad que le daría el Estado a los privados para construir infraestructura 
del transporte en vías y corredores secundarios, sin recursos públicos. Esta 
posibilidad abre un interrogante: ¿Cómo los privados recuperarían la inver-
sión si el proyecto no le otorga al particular un derecho exclusivo ni prefe-
rente sobre la propiedad, uso o usufructo de la infraestructura que constru-
ye? Una respuesta que no está completa del todo. La Ley de Infraestructura 
del Transporte propone un marco institucional para superar los rezagos 
históricos y cumplir en el menor tiempo posible los requisitos legales y 
ambientales requeridos en la ejecución de los proyectos”. 

Yerly Mozo, gerente de Gering Construcciones. 
 “Aunque aparentemente beneficia a las empresas constructoras veo con 

preocupación los efectos sociales, tales como: ¿Qué va a pasar cuando, por 
ejemplo, a una comunidad indígena se le expropie un predio o se autorice 
explotación minera en un título minero, con la implementación de la Ley de 
Infraestructura? ¿Cuáles serán los problemas de orden público que deberá 
enfrentar el constructor? Económicamente ¿quién asumirá estos riesgos, el 
Estado o el contratista?

 Lo más importante es la creación de un marco jurídico para los contratistas 
y el Estado que permita agilizar los proyectos en ejecución y que se están 
proyectando, pero más allá de esto, es algo que equilibra el bien general sobre 
el particular en beneficio del país”.

José Nilson Lectamo Silva. Organización Indígena de Antioquia.
 “La lectura que hacemos de esta Ley es favorable, puesto que busca ga-

rantizar en gran medida el mejoramiento de la infraestructura de transpor-
te y con ello propiciar la competitividad, y eso es bueno para el país.

 La preocupación para los pueblos indígenas sería el cumplimiento de lo que 
en la Ley se establece; por ejemplo, para los pueblos étnicos es funda-
mental lo expresado someramente en el artículo 7, literal E. Aunque se 
menciona explícitamente, concibe la consulta previa, libre e informada de 
los pueblos indígenas; entonces se hace indispensable que antes de realizar 
intervenciones o proyecciones de infraestructura en territorios indígenas se 
surta este proceso, que es un derecho fundamental y que además está es-
tablecido jurídicamente en el convenio 169 de la OIT, y que Colombia ratificó 
mediante la Ley 21 de 1991”.

Roberto Sáenz. Concejal ambientalista de Bogotá
  “Es preocupante que la Ley estipule unos plazos tan cortos para el licen-

ciamiento, sin contemplar cómo se fortalecería la Autoridad Nacional de 
Licencias Ambientales, para que pueda cumplir cabalmente con la protección 
de los ecosistemas que se verían afectados por las obras de infraestructu-
ra. Pareciera que para el legislador la ANLA fuera un obstáculo al que se le 
impondrían sanciones por ‘demorar’ las licencias.

 La locomotora de la infraestructura se pondrá al servicio principalmente de 
la locomotora minera. Y aunque la Ley contempla algunas consideraciones a 
propósito de las vías secundarias y terciarias, está claro que la preocupación 
del legislador ni siquiera es por el desarrollo industrial, ni mucho menos por la 
economía campesina, aunque eventualmente pudieran verse beneficiados”.

 Por otra parte, “antes de la entrada 

en vigencia de la Ley de Infraestructura 

del Transporte, las concesiones mineras 

no contemplan el acceso de terceros 

para construir infraestructura, esta Ley 

propone otorgarles esta oportunidad a 

los privados, lo que generaría un nue-

vo campo de inversión en transporte”, 

opina Rojas.

Por ahora, todos los colombianos 

están a la expectativa. Finalmente, el 

éxito de la Ley dependerá de la adecua-

da reglamentación que está pendiente 

y la coordinación entre las entidades 

del Estado. 

Antes de la entrada 
en vigencia 

de la Ley de 
Infraestructura 
del Transporte, 

las concesiones 
mineras no 

contemplan el 
acceso de terceros 

para construir 
infraestructura.
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Entre enero y noviembre del 2013, las importaciones de Colombia vía marítima en carga contenedorizada 
fueron de 716.280 TEUs, donde China fue el principal proveedor con una participación del 25%, seguido 
por EE. UU. con el 18%; México con el 10%; Chile con el 7%, y Brasil con el 6%.

La categoría de producto que ingresó en mayor volumen al país fue carga consolidada con un 18%. Le 
siguieron, partes y accesorios de vehículos automotores de las partidas 87.01 a 87.05 con un 4%, polímeros 
de etileno en formas primarias con un 3%, y neumáticos (llantas neumáticas) con un 2%. Adicionalmente, 
entre las empresas que concentraron este �ujo de mercancías se encontraron Blue Cargo S.A.S. con un 5%; 
Kuehne Nagel S.A. con un 4%, y DHL Global Forwarding Ltda. con un 3%, entre otras.
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La Línea, 
túnel que parece 
no tener fin
La megaestructura, que debió estar lista para 

diciembre del 2013, no pudo ser entregada a tiempo. 
La falta de permisos ambientales retrasó de nuevo la 

obra, que comenzó a construirse en el 2004.
34
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Este año se cumplirá una década del inicio de la construc-

ción del Túnel de La Línea, una megaobra cuyo objetivo 

es disminuir el tramo que hay entre el interior del país 

y la Costa Pacífica colombiana. Se esperaba que para diciembre 

de 2013 se pusiera en funcionamiento, pero un nuevo inconve-

niente atrasó su construcción definitiva.

El Túnel está ubicado entre los municipios de Cajamarca (To-

lima) y Calarcá (Quindío), y atravesará el famoso alto que hace 

parte de la Cordillera Central. Una vez concluido será cataloga-

do como el más largo de Latinoamérica, con una longitud de 

8.651,55 m. La construcción empezó con el túnel piloto en sep-

tiembre del 2004 y la perforación del mismo finalizó cuatro años 

después, en agosto.

En el 2007, el Ministerio de Transporte abrió la licitación pú-

blica para el proceso de finalización del mismo, así como de sus 

vías de acceso. Sin embargo, múltiples han sido los inconvenien-

tes que no han permitido llevar a feliz término la construcción 

del túnel. El último se generó en diciembre pasado, cuando la 

Corporación Autónoma Regional del Quindío (CRQ) encontró 

que los permisos aprobados a INVIAS, para la realización de las 

obras externas, no estaban en regla. “Hemos advertido de mane-

ra seria, objetiva y respetuosa que hay muchos temas ambientales 

que no han tenido total cumplimiento por parte de las diferentes 

instancias”, indicó Sandra Gómez, directora de la Corporación 

Autónoma Regional del Quindío a la emisora Caracol Radio, el 9 

de diciembre de 2013.

El problema empezó a detectarse cuando el sistema de acue-

ducto de Calarcá presentó contaminación en sus aguas, producto 

Por: Redacción Revista Logística
 @Revistalogistic
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En noviembre 
pasado, una 

falla geológica 
en el túnel 

piloto alcanzó 
mayores 

proporciones 
de las 

reportadas con 
anterioridad.

de los vertimientos de quebradas como 

La Gata y El Salado, ambas ubicadas en 

la zona rural de Calarcá.

Por eso, el Consejo de Estado orde-

nó a la CRQ y a la Autoridad Nacional 

de Licencias Ambientales (ANLA) impo-

ner sanciones no solo al INVIAS, sino 

también a los consorcios encargados 

del proyecto, lo cual afecta directa-

mente a la Unión Temporal Segundo 

Centenario y el Consorcio DIS S.A. - 

EDL Ltda., por los perjuicios ambienta-

les sufridos en las quebradas ya men-

cionadas. 

Pero este no ha sido el único incon-

veniente que ha tenido la infraestructu-

ra vial más importante y esperada del 

país. En noviembre pasado, una falla 

geológica en el túnel piloto alcanzó 

mayores proporciones de las reportadas 

con anterioridad.

“Tenemos dificultades porque la 

zona de inestabilidad geológica encon-

trada es mayor de lo que se había repor-

tado en el túnel piloto, por eso las obras 

del túnel estarían hasta noviembre, 

mientras las obras a cielo abierto, las 

dobles calzadas en Cajamarca y Calarcá 

sí estarían para julio”, aclaró Leónidas 

Narváez, director del INVIAS en una en-

trevista suministrada a Portafolio.com el 

18 de noviembre de 2013.

La obra cuenta con dos túneles prin-

cipales de 8,8 y 8,6 km, respectivamen-

te, además de 21 túneles cortos y 29 

viaductos que suman 6,8 km. El primer 

túnel principal debería estar listo en el 

segundo trimestre de 2014. 

La naturaLeza:  
eL gran probLema

En el Tolima, la carretera pasa a seis 

km del volcán Machín, uno de los más 

peligrosos del país, que ha hecho seis o 

siete erupciones en 10.000 años, la más 

reciente hace unos 800.

El Servicio Geológico Colombiano 

(SGC) hizo en 1998 el primer mapa de 

amenaza volcánica del Machín, que 

amplió en los años 1999, 2000 y, por 

última vez, en 2003. Allí recomienda 

tener en cuenta la amenaza a la hora 

de decidir sobre temas estratégicos, 

como los planes viales de mediano y 

largo plazo. 

Hay 15 km en línea recta entre La Lí-

nea y el Machín. Si este hace erupción, 

“el túnel se va a quedar sin carretera”, 

aseguró Marta Calvache, directora de la 

Agencia Internacional de Noticias IPS.

Más de 100 estaciones de monito-

reo controlan este volcán las 24 horas. 

En 2008 se emitió una alerta amarilla 

permanente. 
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En las erupciones del Machín se pro-

ducen grandes flujos piroclásticos (una 

mezcla de gases volcánicos y materiales 

sólidos calientes); nadie sobrevive a un 

flujo de estos, además la cuenca sería 

totalmente cambiada.

El tramo que recortará en 11 km la 

ruta entre Cajamarca y Calarcá debió 

posponerse, aunque la licitación de 

obras como la carretera y los viaductos 

hacia el departamento del Quindío se 

adjudicarán en enero del 2014, (al cierre 

de esta edición aún no se había hecho 

la licitación).

Según Carlos Collins, quien hace 

parte de la Unión Temporal Segundo 

Centenario, firma constructora del tú-

nel y de las segundas calzadas, la ex-

cavación está en un 90% (7.700 m) y 

las segundas calzadas (Tolima 8,8 km y 

Quindío 9,3 km) van en un 65%. “En 

su momento, un concepto del Ministe-

rio del Medio Ambiente indicó que si los 

impactos eran menores a los del diseño 

original licenciado, no había necesidad 

de hacer la modificación. Pero la Auto-

ridad Nacional de Licencias Ambientales 

(ANLA) dijo que sí había que pedirla. 

Cambiamos el diseño por túneles y via-

ductos, en vez de una vía por la ladera, 

atendiendo el tema de cambio climáti-

co. Con ello se redujo el trayecto en casi 

6 km”, comentó Carlos Collins al diario 

La República, el 7 junio de 2013.

Según señaló el representante legal 

de la firma constructora, el cambio de 

diseño de las segundas calzadas, au-

mentando los viaductos y túneles, im-

plicó un costo adicional a la ejecución 

establecida en el contrato ($ 629.000 

millones) cercano a $ 200.000 millones. 

“Esas estructuras son más costosas que 

las vías normales. Mientras hacer un  

kilómetro de estas vale $ 6.000 millones,  
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en túneles y viaductos el costo de ese 

kilómetro es ya de $ 60.000 millones”, 

señaló Collins.

estaría Listo para eL 2014
Los inconvenientes mencionados mo-

dificaron obligatoriamente los cronogra-

mas de la obra. Sin embargo, el propio 

director de INVIAS afirmó que durante el 

primer trimestre del 2014 se entregarán 

obras como las dobles calzadas y el túnel 

con el revestimiento completo. Para el 

2015, las obras anexas permitirán comu-

nicar al Portal Quindío con el Intercam-

biador de las Américas.

“En este momento se están eje-

cutando los trabajos de obra y con 

respecto al túnel tenemos un 98% 

de avance en excavación. Esta es una 

meta que viene desde hace varios me-

ses recuperándose, porque estamos en 

este momento atravesando la falla de 

La Soledad que afecta la estabilidad del 

túnel”, y añadió: “Estamos tomando 

planes de contingencia con el contra-

tista para resolver la problemática de 

la falla geológica del túnel, que es lo 

que nos ha atrasado en el desarrollo 

de las obras. Tan pronto tengamos vía 

libre, vamos a arrancar con las obras 

anexas; sin embargo, confiamos tener 

listo todo antes de que finalice el pri-

mer semestre del año”, aseguró Leóni-

das Narváez a Caracol Radio, el 27 de 

noviembre de 2013.

Pero no todo es negativo para la 

megaestructura. Ya finalizada, el túnel 

tendrá beneficios como tiempos de viaje 

más cortos, la reducción en el número de 

accidentes, pero aumentará la velocidad 

del tráfico, el cual pasará del 18,2 km/h 

a 60 km/h. Para los vehículos pesados, el 

tiempo de viaje se reducirá en 80 minu-

tos, para vehículos ligeros se estima en 

unos 40 minutos.

El Túnel de La Línea impulsará el 

crecimiento del comercio desde Buena-

ventura hacia el centro del país, crean-

do mejoras significativas en materia de 

transporte terrestre. Aparte de la re-

ducción de tiempo de viaje también se 

conseguirá disminuir el costo de fletes, 

combustible y desgaste de los vehícu-

los que diariamente deben afrontar la 

difícil Ruta Nacional 40.

A la obra aún le faltan trabajos elec-

tromecánicos y la carretera a Calarcá, 

que es la salida del subterráneo. 

No todo lo que brilla es oro

En la construcción total, además 
del trabajo de perforación, figu-
ran las obras electromecánicas: 
ventiladores y equipos de ilumina-
ción, los cuales aún no han sido 
contratados por INVIAS y cuya 
licitación e instalación tardaría al 
menos un año más.
“Podría darse el caso de que 
terminara el túnel y no se pudiera 
poner en servicio porque faltan las 
obras anexas”, dice el ingeniero 
Carlos Collins, representante legal 
de Unión Temporal Segundo Cen-
tenario, concesionario encargado 
de las obras civiles.
La instalación de los ventiladores, 
luces y plantas eléctricas em-
pezará una vez esté concluida la 
construcción del túnel.
Sobre las obras anexas, el direc-
tor saliente de INVIAS, Carlos 
Rosado Zúñiga, explicó que es un 
corredor de 2,5 km que tendrá 
túneles y viaductos. Agregó que 
la Universidad del Valle, mediante 
un convenio suscrito en septiem-
bre de 2011 por 7.000 millones 
de pesos, está trabajando en los 
diseños definitivos que deben ser 
entregados en los próximos días.
“Las obras empezarían en abril 
del 2013, mientras se termina el 
túnel y se instalan los equipos, de 
forma que el sistema pueda entrar 
a operar”, y señaló que, al finalizar 
el año, adicionalmente se pondrán 
en funcionamiento cerca de cinco 
kilómetros de doble calzada entre 
Cajamarca y el Portal Tolima”. “Si 
lo construye otro contratista se 
demora cuatro años y no porque 
yo sea más berraco sino porque 
puedo trabajar en más frentes, 
aprovechando las galerías del túnel 
principal que estoy construyendo”, 
acotó Zuñiga a Portafolio, el 4 de 
octubre de 2013. 
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A pesar de que actualmente existe la Declara-

ción Universal de los Derechos de los Anima-

les, proclamada el 15 de octubre de 1978 y 

aprobada por la Organización de las Naciones Unidas 

para la Educación, la Ciencia y la Cultura (UNESCO) 

y posteriormente por la Organización de las Naciones 

Unidas (ONU), y la Lista Roja de Especies Amenaza-

das, creada por la Unión Internacional para la Con-

servación de la Naturaleza, la amenaza de extinción 

de algunos animales salvajes ha alcanzado la alerta 

roja, por causa del uso indiscriminado de sus pieles, 

la intrusión del hombre en reservas naturales o por la 

caza que algunos osan llamar “deporte”. 

Día a día, alrededor del mundo, muchas voces pi-

den y trabajan por la protección de todos los animales. 

Varias organizaciones se han movilizado y han realiza-

do acciones para evitar la pérdida de las más asediadas 

o afectadas por la mano del hombre. Una de estas ac-

ciones consiste en mantener especies bajo observación 

profesional, para cuidarlas y velar por su reproducción, 

y luego regresarlas a su hábitat natural. Esta tarea re-

quiere de un plan logístico a gran escala.  

Antes de decidir transportar un animal salvaje se 

debe realizar una planeación donde se analicen todos 

los pros y contras de la operación, empezando por los 

medios de transporte, los sitios de origen y destino, 

los horarios, previendo la afectación que estos pueden 

tener en la ruta de transporte, y hasta el comporta-

miento del animal.

Logística social, en pro 

El transporte de animales salvajes es una 
labor que hoy en día es llevada a cabo 
con el objetivo de preservar especies en 
peligro de extinción; osos pandas y gorilas 
de espalda plateada están en la lista roja. 
Por eso, empresas como FedEx y DHL han 
desplegado todos sus esfuerzos logísticos 
para contribuir en la preservación de 
especies animales. 

Por: Stefany Cáceres Duarte
 @Schtefy

de 

animal
la protección 
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TransporTe en blanco y negro
Durante el año 2013 se realizó el transporte de 

varios animales por diversas razones, con un mismo 

fin: la protección de las especies. En el mes de mar-

zo, FedEx llevó al Zoológico de Toronto en Canadá la 

pareja de osos pandas, Er Shun (hembra) y Da Mao 

(macho), desde Chengdu, China.

“FedEx acondicionó el avión MD-11F para que 

se convirtiera en el ‘FedEx Panda Express’, reserva-

do exclusivamente al vuelo de los osos pandas, Er 

Shun y Da Mao, que viajaron en dos contene-

dores de transporte expresamente fabricados 

para ellos. El vuelo duró 18 horas”, comenta 

Eduardo Berrizbeitia, gerente general de Fe-

dEx Colombia.

Durante la trayectoria del vuelo, per-

sonal del Zoológico de Toronto y del 

Centro de Investigación de Chengdu de 

Crianza de Pandas Gigantes estuvieron 

presentes, para asegurar que se cumplie-

ran con los requerimientos exigidos para 

el transporte de esta pareja de pandas.

Previamente al viaje la compañía acon-

dicionó unos contenedores especiales para 

desplazar con facilidad en el avión a Er Shun 

y Da Mao. “Los pandas fueron capaces de 

moverse, comer y jugar con sus juguetes con 

total comodidad. FedEx proporcionó fondos 

para dos contenedores de transporte construi-

dos para albergar a los osos pandas y su ́ equipa-

je´”, asegura Berrizbeitia.

Durante la trayectoria del vuelo y debido a la 

cantidad de horas que se requirió para el traslado, 

los pandas fueron sedados levemente bajo estrictas 

medidas de seguridad. 

Tenga en cuenta

Estas son algunas recomen-
daciones que organizaciones 
en pro de los derechos de los 
animales hacen, para tener en 
cuenta al momento de planificar 
operaciones logísticas para el 
transporte de animales.

• Los animales deben familiari-
zarse previamente con el sitio 
donde van a ser transportados, 
para que el día del viaje sus 
niveles de estrés no se eleven.

• Al momento de subir el animal 
al medio de transporte no debe 
ser empujado, tampoco debe 
ser amarrado con ningún obje-
to, ya que esto puede alterarlo 
y hacer que el viaje se retrase 
o se cancele. 

• En el caso de llevar más de 
un animal no es conveniente 
juntarlos. No se recomienda 
mezclar animales, pues cada 
uno maneja una temperatura 
diferente y se debe evitar oca-
sionarles golpes de frío o calor.
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Al llegar a Toronto, dos camiones 

de la compañía estaban esperando 

para hacer el traslado al zoológico. En 

cada uno iba un panda acompañado 

de personal del zoológico y del Centro 

de Investigación. Al llegar a su desti-

no, los dos animales fueron llevados a 

un sitio adecuado, para una cuarente-

na que debieron cumplir mientras se 

adaptaban a su nuevo hogar. Durante 

los cinco años que los pandas estarán 

en Toronto, FedEx hará el traslado de 

dos a tres veces por semana de bam-

bú desde el Zoológico de Memphis. 

Actualmente Er Shun y Da Mao hacen 

parte de un programa mundial que 

busca proteger a la población de pan-

das gigantes en peligro de extinción. 

De nuevo en casa
Trasladar a un animal de un lugar 

a otro es un trabajo que requiere mu-

chos esfuerzos, pero trasladar a una 

familia de gorilas de espalda platea-

da, conformada por nueve integran-

tes, fue una tarea bastante pesada, 

un reto logístico que incluyó dentro 

de su plan de acción transporte por 

aire, tierra y mar.

Esta especie de animales también se 

encuentra en peligro de extinción, por 

eso The Aspinall Foundation junto con 

DHL llevaron a cabo la iniciativa (“Back 

to the Wild”, en español “De vuelta a 

la naturaleza”) de transportar desde el 

Port Lympne Wild Animal Park, en Kent, 

Reino Unido, hasta el Parque Nacional 

Batéké Plateau, en la República de Ga-

bón en el oeste de África Central, a la 

familia de primates.

“La iniciativa ‘Back to the Wild’ 

de The Aspinall Foundation es única y 

comprende lo que seguramente es el 

más ambicioso proyecto de reintegra-

ción de especies en peligro de extinción 

a la naturaleza, jamás realizado en cual-

quier parte del mundo. Estamos com-

placidos de que DHL se haya converti-

do en nuestro socio de una forma tan 

generosa en este importante y emocio-

nante proyecto de repatriación”, acota 

Damian Aspinall, pionero en el campo 

de la conservación y presidente de The 

Aspinall Foundation.

Los nueve animales, con un peso to-

tal de 620 kg, fueron trasladados junto 

a un equipo de veterinarios especiali-

zados con 1.200 kg de comida desde 

Reino Unido a Bruselas. De allí en un 

Boeing 767 viajaron hasta Lagos (Nige-

ria) y después a Franceville (Gabón) en 

el helicóptero presidencial. Luego toma-

ron un barco hasta el parque nacional. 

Esta actividad se realizó en conjunto 

con las autoridades del país africano.

“Al trabajar en estrecha colabora-

ción para preparar el traslado con The 

Aspinall Foundation, una organización 

benéfica de conservación líder en el 

mundo, nos aseguramos de que el viaje 

fuera los más delicado posible para los 

gorilas”, agrega Phil Couchman, direc-

tor ejecutivo de DHL Express del Reino 

Unido e Irlanda.

Durante el proceso de organiza-

ción del viaje se tuvieron que hacer 

ajustes en el itinerario, ya que DHL 

tuvo que desviar dos aviones de su 

horario habitual y para la operación 

hizo una reconfiguración temporal de 

la flota de la red mundial, para dis-

minuir el tiempo de transporte y así 

garantizar la entrega de los gorilas en 

el menor tiempo posible.

“No es una tarea fácil trasladar a 

una familia de nueve gorilas hasta el 

otro lado del mundo. Esta es una cau-

sa extremadamente importante y una 

gran labor de logística emprendida 

por DHL. Nuestra prioridad durante 

toda la operación ha sido la seguridad 

y el bienestar de los animales”, asegu-

ra Couchman. 

El viaje de los 
gorilas que 
empezó en 
Inglaterra y 

concluyó en el 
Parque Nacional 
Batéké Plateau, 
en la República 
de Gabón, duró 

más de 24 horas.

Eduardo Berrizbeitia
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Tradicionalmente, la logística ha-

bía sido pensada como un pro-

ceso unidireccional que concluía 

en el momento en que un producto 

llegaba a manos de su consumidor o 

cliente final. Así la define el Council 

of Logistics Management: “Proceso 

de planear, implementar y controlar 

eficientemente el flujo de materiales, 

inventario en proceso, productos ter-

minados e información relevante desde 

el punto de origen al punto de consu-

mo, para los propósitos de atender los 

requerimientos del cliente”.

Sin embargo, y pese a la elocuencia 

de esta definición, el contexto económi-

co, político y ambiental del mundo de 

La 

Logística inversa, retro logística o logística de la 
recuperación son algunas denominaciones que 

recibe el proceso de pensar en los productos una vez 
han llegado al final de su vida útil, algo que no solo 
puede ayudar al medio ambiente, sino también a la 

productividad de una empresa. 

Por: Luis Daniel Vargas Morales
 @Vamoluda

después de  
la

logística 

logística
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las últimas décadas ha hecho que esta concepción sea redefini-

da, o por lo menos ampliada, tanto en su concepto como en el 

quehacer mismo de la logística.

La necesidad de las empresas de ser cada vez más competi-

tivas y productivas, a la vez que fidelizan clientes y cumplen con 

las crecientes normativas acerca del cuidado del medio ambien-

te, entre otros factores, han tenido repercusión en la manera de 

concebir la vida “útil” de los productos. 

Hoy en día, si bien el ciclo de consumo de un producto ter-

mina en la medida en que la tarea para la que fue diseñado y 

producido deja de ser cumplida, esto no impide que las partes 

que lo componen puedan ser aprovechadas en beneficio de la 

industria o de alguno de los actores implícitos en la cadena.

Bajo esta mirada o filosofía, la logística y sus procesos deben 

ser repensados, ya que no solo basta con llevar el producto has-

ta el cliente final, también deben idearse formas costo-eficientes 

y efectivas de retornarlo a su lugar de origen como parte de una 

actividad productiva que sume valor de cara al cliente, al medio 

ambiente y a la empresa. 

Esta tarea, que puede parecer algo engorrosa, se ha converti-

do en una tendencia creciente, adoptada cada vez más por dife-

rentes empresas alrededor del mundo, como una estrategia pro-

ductiva y de responsabilidad social orientada en la búsqueda del 

equilibrio económico y social.

RetRo logística
Replantear los procesos logísticos y su misión de manera in-

versa implica ver el valor de las cosas de otra forma. Para ello, se 

deben modificar los conceptos preestablecidos sobre lo que se 

entiende por logística, o por lo menos, replantearlos para poder 

ser vistos desde otra orilla. 
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La retro logística o logística inversa 

no es necesariamente un proceso to-

talmente contrario al conocido normal-

mente, es más bien un complemento en 

donde se amplía el espectro y el ciclo ya 

no se cierra en el consumidor, sino en el 

retorno al punto de producción.

De hecho, es difícil pensar en es-

trategias de logística inversa sin haber 

antes valorado el proceso tradicional, 

que conlleva dar valor a una materia 

prima hasta convertirla en un producto 

terminado y ponerlo en las manos del 

consumidor final.

Debido a esto y a la estrecha relación 

entre uno y otro proceso, en muchas de 

las definiciones de retro logística inter-

vienen elementos comunes dentro de 

la concepción de la logística tradicional 

unidireccional. 

Muestra de ello es la definición 

dada por el Consejo Ejecutivo de Logís-

tica Inversa de Estados Unidos, según 

la cual la retro logística: “Es el proceso 

de planificación, implantación y control 

eficiente del flujo efectivo de costes y 

almacenaje de materiales, inventarios 

en curso y productos terminados, así 

como de la información relacionada, 

desde el punto de consumo al punto 

de origen, con el fin de recuperar valor 

o asegurar su correcta eliminación”.

Bajo esta mirada existen muchos 

elementos comunes, sin embargo, los 

de no convergencia son los de mayor 

relevancia. Al hablar de recuperar valor, 

se hace evidente la búsqueda de pro-

ductividad que reviste a los procesos 

de logística inversa, los cuales, además 

de contribuir al correcto manejo de los 

materiales desechados, también gene-

ran ganancias a las organizaciones que 

los ponen en práctica.

De igual manera, mantener un con-

trol y proceso eficiente sobre las devolu-

ciones que generan los clientes estable-

ce estándares de servicio que agregan 

valor y fidelizan consumidores; esta 

práctica también permite abrir merca-

dos de productos remanufacturados.

la RetRo logística y sus fines
Un producto puede ser regresado a 

su punto de origen por diversas razones, 

sin embargo, las más comunes son el uso 

de su opción de garantía y el final de su 

vida útil. Bajo esta lupa, existen varias 

alternativas desde las cuales se puede 

pensar la logística inversa y para las que 

puede ser empleada.

Reutilización. Cuando un producto 

es recuperado para ser reutilizado, lo 

que se busca es darle un nuevo uso. De 

esta manera, un producto retorna a su 

punto de origen con la idea de emplear-

lo en un nuevo contexto con utilidades 

diferentes (en ocasiones inferiores) para 

las que fue concebido. 

Reparación, restauración, re-

manufactura y canibalización. Las 

tres primeras alternativas de recu-

peración implican el reacondiciona-

miento y mejoramiento de la calidad 

del producto retornado. Las tres op-

ciones se diferencian entre sí por el 

mayor esfuerzo e inversión de recur-

sos que implica cada una de ellas; la 

reparación es la de menor empeño y 

la remanufactura, la de mayor. Por su 

parte, la canibalización consiste en la 

recuperación de algunos componentes  

La necesidad de 
las empresas 

de ser cada vez 
más competitivas 

ha tenido 
repercusión en 

la manera de 
concebir la  
vida útil de  

los productos. 

Posibilidades de recuperación de los productos
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que pueden ser empleados en la cons-

trucción de nuevos productos como, 

por ejemplo, piezas de recambio. 

Reciclaje. Este proceso consiste en 

recuperar las partes del producto que 

así lo permitan para ser nuevamente 

usadas, pero como nueva materia pri-

ma en un nuevo proceso de fabricación. 

Esta alternativa, por lo general, produce 

pérdida de materiales por causa de la 

necesidad de emplear procedimientos 

en la separación de estos, lo cual implica 

incurrir en gastos adicionales.

Recuperación de energía. Esta op-

ción consiste en extraer, por efecto de 

procesos de combustión, el contenido 

energético de las partes de los productos 

que así lo permitan. 

Vertido. A pesar de no constituir una 

alternativa que suponga un aumento en 

la productividad de la empresa, sí es la 

que mayor impacto tiene en el medio 

ambiente. Consiste en garantizar que los 

productos que llegan al final de la vida 

útil sean desechados de forma adecuada 

y con el menor impacto posible a la na-

turaleza y a los ecosistemas. 

iniciativas de logística inveRsa
Existen varios ejemplos de procesos 

exitosos de retro logística alrededor del 

mundo. Xerox, la famosa compañía de 

productos relacionados con impresión 

digital, gestión documental e impreso-

ras, proporciona a sus clientes empaques 

con portes pregrabados para que sean 

devueltos junto con sus cartuchos usa-

dos, de manera gratuita. 

Esta práctica representa para la 

compañía un ahorro entre el 40% y el 

65% de los costos de producción y ma-

nufactura gracias a la reutilización de 

partes y materiales. 

Otro ejemplo de procesos de logísti-

ca inversa exitosos lo aporta la firma de 

cámaras fotográficas Kodak. En Estados 

Unidos esta marca es popular por sus 

cámaras desechables, las cuales tienen 

un periodo de vida útil relativamente 

corto. Kodak recibe todo el producto 

desechado y lo usa en la construcción 

de nuevas cámaras. Se estima que cerca 

del 76% del peso de los aparatos fo-

tográficos es reusado en la producción 

de uno nuevo, una cifra bastante alta 

Un producto puede 
ser regresado a su 

punto de origen 
por diversas 
razones, sin 

embargo, las más 
comunes son el 

uso de su opción 
de garantía y  
el final de su  

vida útil.
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teniendo en cuenta que tan solo el 24% del peso restante será 

reemplazado con elementos completamente nuevos.

En Colombia recientemente Motorola, que tiene experiencia en 

procesos de logística inversa en pro de la conservación del medio 

ambiente, lanzó un programa de recolección y reciclaje de baterías 

de radiocomunicaciones; una iniciativa de retro logística que busca 

mitigar los efectos de estos componentes en la naturaleza. 

Bajo el nombre de “Programa ARBAM” (aprobado según la 

Resolución 0480 de junio de 2012 por la Autoridad Nacional de 

Licencias Ambientales – ANLA), esta iniciativa es una continuación 

lógica en la preocupación que ha demostrado anteriormente la 

marca por el correcto manejo y desecho de las baterías de los 

equipos que comercializa.

Si bien existen distintos programas de recolección de baterías 

de uso diario para electrodomésticos sencillos, según los represen-

tantes de Motorola: “Hacía falta un programa para la recolección 

de baterías de equipos de telecomunicaciones; específicamente de 

radiocomunicaciones y periféricos”. Es así como surge la idea de 

crear un equipo de trabajo, conformado por Motorola Solutions y 

sus socios de negocios, con el propósito de integrar buenas prácti-

cas de recolección y reciclaje de sus equipos al modelo de comer-

cialización de la compañía. Esta práctica se enmarca dentro de los 

procesos de logística inversa que desarrolla la empresa. 

Como estos, son muchos los esfuerzos que permanentemente 

se generan en torno a este tipo de procesos, que tienen como 

principal objetivo lograr una perspectiva diferente sobre los pro-

cesos logísticos, para así hacerlos más productivos, rentables y 

amigables con el medio ambiente. 
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Ampliando 

Cada vez es más común 
que diversas empresas 
decidan buscar nuevos 
horizontes, para 
exportar sus productos 
e importar otros, a fin 
de ser más competitivas 
en el mercado local. 
Lo importante es saber 
cómo hacerlo.

las fronteras
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Por: Luis Daniel Vargas Morales
 @Vamoluda

Con la creciente competencia 

que obliga a los empresarios a 

diversificar tanto sus productos 

como los mercados a los que apuntan, 

es cada vez más normal que diferentes 

compañías fijen su mirada más allá de 

las fronteras nacionales, para buscar 

nuevas oportunidades de negocio.

Actualmente, gracias a la creciente 

integración de los mercados, existen 

varios convenios comerciales que les 

permiten a los empresarios nacionales 

aspirar a introducir sus productos en 

economías sumamente atractivas. Esto, 

además de presentar grandes retos, 

constituye un conjunto de oportunida-

des de gran valor para el crecimiento y 

expansión del negocio.

Los acuerdos comerciales brindan 

también la posibilidad de introducir 

nuevos productos al creciente mer-

cado nacional. Las importaciones de 

diversos productos son una alternati-

va atractiva para los empresarios que 

buscan ampliar las posibilidades de su 

actividad económica.

No obstante, es importante tener 

en cuenta que este tipo de proyec-

tos (exportar e importar) son de gran 

cuidado y que deben ser valorados al 

detalle, para minimizar los riesgos y 

evitar que se conviertan en esfuerzos 

de impacto negativo. 

Para tener en cuenta
Comenzar un proyecto de importa-

ción o exportación exige conocer pre-

viamente algunos conceptos básicos, 

para conseguir ‘llegar a buen puerto’.

De acuerdo con Proexport, entidad 

encargada de la promoción del turismo 

internacional, la inversión extrajera y las 

exportaciones no tradicionales en Co-

lombia, existen cuatro puntos básicos 

que deben ser tenidos en cuenta al mo-

mento de dar comienzo a un proyecto 

de exportación; sin embargo, estos mis-

mos principios pueden ser aplicados al 

proceso de importación.

Antes de preocuparse por impues-

tos, puertos, transporte, distribución y 

otros elementos propios de este tipo 

de iniciativas, es recomendable que 

piense detenidamente las siguientes 

preguntas:

1¿Qué razones tengo para 
emprender este proyecto? 
Es muy importante tener claridad 

en torno a las razones por las que se 

decide mirar fuera de las fronteras 

nacionales, para vender o comprar 

algún producto.

Las motivaciones de carácter personal 

o subjetivo no deben conformar la res-

puesta a esta pregunta. Razones como 

“un último intento por revivir la empre-

sa” o “cantidades sobrantes de produc-

to” no tienen el peso necesario para 

constituirse en una motivación válida.

Por el contrario, las razones que 

apunten a, por ejemplo, disminuir los 

riesgos que implica tener presencia en 

un solo mercado o aprovechar las ven-

tajas comparativas y las oportunidades 

de mercados ampliados, a través de 

acuerdos comerciales, pueden ser un 

buen punto de partida para el proyecto. 

2¿Qué quiero y puedo 
exportar o importar? 
Según Proexport, se deben identifi-

car los productos a exportar teniendo 

en cuenta que gocen de al menos una 

de las siguientes ventajas: volúmenes 

disponibles para el mercado externo; 

abastecimiento del producto o materias 

primas (ventajas en precio, volumen, 

calidad y disponibilidad); características 

de calidad del producto superiores a las 

de la competencia, y consistencia de es-

tas en el tiempo. 

De igual forma, si lo que se busca 

es importar, el producto escogido debe 

cumplir con al menos una de estas ca-

racterísticas, teniendo siempre en cuen-

ta que para este caso el mercado de 

referencia será el interno.
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3¿Conozco el mercado al que 
pretendo llegar?
Para mitigar los riesgos de ingresar a 

un mercado con pocas posibilidades, es 

necesario efectuar un estudio de mer-

cado que permita identificar las opor-

tunidades reales que el segmento esco-

gido brinda al producto que se quiere 

importar o exportar.

Lo recomendable es realizar una 

preselección de los mercados, para po-

der establecer puntos de comparación 

entre uno y otro. Una vez se conozcan 

las particularidades de cada uno de los 

mercados escogidos se debe seleccionar 

el de mayor atractivo y posibilidades.

Finalmente, se debe poner a prue-

ba el producto en el mercado selec-

cionado, para ver su comportamiento 

y constatar las expectativas que se tie-

nen con él.

4¿Qué trámites y documentos 
se requieren?
Una vez esclarecidas las razones y 

las posibilidades que brinda el proyec-

to de exportar o importar un produc-

to determinado, es el momento de 

indagar acerca de los procedimientos 

legales necesarios para llevar a cabo 

esta iniciativa. 

Es importante tener presente que 

para exportar e importar, la naturale-

za del producto y las particularidades 

del mercado de origen y de desti-

no modifican los trámites y la docu-

mentación necesaria. Si se habla, por 

ejemplo, de productos alimenticios o 

agropecuarios, los permisos son di-

ferentes a los que se deben tramitar 

al hablar de productos de la industria 

metalmecánica. 

La oPinión de Los exPertos
Ante las dudas y temores que pue-

de traer consigo emprender un proceso 

de ingresar o sacar un producto desde 

el mercado nacional, se puede acudir a 

empresas dedicadas a prestar asesoría 

en torno a estos temas.

En nuestro país existen numerosas 

organizaciones dedicadas a prestar este 

tipo de servicios, como Logicol, una em-

presa de consultoría especializada en 

comercio internacional y aduanas.

De acuerdo con voceros de esta com-

pañía, existen ciertos procesos de gran 

relevancia a la hora de llevar a cabo un 

proyecto de importación o exportación, 

los cuales deben ser hechos con gran 

responsabilidad y contar con el acompa-

ñamiento de un experto en el tema. 

Algunas de estas actividades son:

•	 Costeo previo de importaciones y 

determinación del factor costo de la 

operación. 

•	 Clasificación arancelaria, elabora-

ción de registros y licencias de im-

portación, obtención de vistos bue-

nos y autorizaciones de organismos 

competentes (INVIMA, ICA, MinAm-

biente, etc.). 

•	 Coordinación para la liberación de 

documentos de transporte. 

•	 Nacionalización y/o presentación 

de las mercancías, para ser declara-

das en cualquier modalidad con el 

cabal cumplimiento de las normas 

aduaneras. 

•	 Coordinación en la contratación del 

transporte interno posterior al le-

vante de las mercancías.

•	 Contratación del seguro internacio-

nal de las mercancías para el trayec-

to externo e interno. 

•	 Aplicación de Sistemas Especiales 

de Importación y Exportación (Plan 

Vallejo), y operaciones en zonas 

francas. 

Quien esté interesado en exportar 

debe prestar atención a otras activida-

des adicionales, ya que de ellas depen-

de en gran medida su nivel de producti-

vidad. Según Logicol, son las siguientes:

•	 Operaciones de zona franca y pro-

gramas especiales de exportación. 

•	 Reintegros por pagos de exportación. 

•	 Logística de exportación para partici-

par en ferias y eventos internaciona-

les, con el apoyo de Proexport.  

Si el interés es importar algún pro-

ducto o sacarlo del país para comercia-

lizarlo, siempre es importante valorar 

todas aquellas variables que influyen de 

forma directa o indirecta, para mante-

ner un control sobre el proyecto y ga-

rantizar así su éxito. 
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En Corabastos, la central de abastos más grande 
de Colombia, los horarios, zonas de trabajo y 

los procedimientos de carga y descarga están 
milimétricamente planificados, lo que hace que la 

experiencia de comercialización de productos  
sea más amigable y organizada. 

Los camiones llegan programados 

para pernoctar en la zona llama-

da “el martillo”, mientras tienen 

vía libre para descargar, lo que sucederá 

después de las 10 de la mañana hasta la 

medianoche. Pues durante toda la ma-

drugada y buena parte de la mañana, los 

compradores visitarán las diversas bode-

gas y podrán moverse libremente para 

realizar sus compras, sin que bultos ni 

pesadas cargas obstaculicen los pasillos.

Productos como la naranja se dis-

tribuyen para tenderos y autoservicios 

pequeños. “Actualmente la de tipo va-

lencia es la más vendida, debido al po-

der adquisitivo de los compradores”, 

afirma la dueña de uno de los negocios 

ubicados en esta central de abastos. 

Por: Marta Bernal González
 @bernalisima

Corabastos,

En el caso de los pescados, según lo 

relatado por un comerciante a Revista 

Logística, se tiene acceso a los que lle-

gan del pacífico de lugares como Viet-

nam, Chile y Canadá, mojarras del Huila 

y del Llano. Desde Vietnam, en un barco 

que tiene capacidad de 500 contene-

dores, el viaje demora mes y medio. El 

traslado desde los puertos al interior del 

país se realiza por carretera en Thermo 

King. Todo el proceso se lleva a cabo te-

niendo en cuenta que no se rompa la 

cadena de frío. La venta del contenido 

se realiza en máximo dos meses.

Los días de mayor actividad comer-

cial son los jueves y viernes. En estos 

días se intercambia productos con 

otras centrales de abastos y se distri-

buye para las regiones que tienen sus 

mercados los fines de semana.

Los 6.500 comerciantes que tienen 

sus bodegas y puntos de venta en esta 

central comienzan su jornada a las cua-

tro de la madrugada. Ellos previamente 

han hecho los contactos determinados 

para tener un stock de productos y po-

der suplir las necesidades de sus com-

pradores, ya sean tenderos, cadenas, 

hoteles, restaurantes o amas de casa. 

Los productos llegan de todas partes 

del país aunque Cundinamarca es el ma-

yor oferente de alimentos perecederos, es-

pecialmente hortalizas, frutas y verduras. 

ALGO DE HISTORIA
Héctor Sanabria, comerciante y uno 

de los fundadores de Corabastos, afir-

ma que tiene su negocio hace 50 años 

y recuerda la época en que su comercio 

se ubicaba arriba de la carrera décima, 

donde actualmente se encuentra el Par-

que Tercer Milenio.

“Aquí llevamos 42 años y arriba (en 

la carrera décima) duramos dos años 

para podernos organizar, comprar las 

acciones y tener este negocio. Éramos 

350 personas y antes de pasarnos aquí 
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estábamos en la Plaza España”, afirma 

Sanabria. 

Recuerda que ese proceso lo comen-

zó el entonces alcalde de Bogotá Emilio 

Urrea, en el gobierno de Carlos Lleras 

Restrepo, y que el terreno era de la Com-

pañía de Jesús. 

En esa época, los mercados esta-

ban desorganizados y no existía control 

de precios, por lo cual, era importante 

crear una infraestructura para que los 

productos pudieran llegar a los consu-

midores de manera oportuna y con pre-

cios coordinados.

Corabastos, como un nuevo modelo 

que constituiría un abastecimiento de 

productos organizado en Bogotá, co-

menzó con la asesoría de la Universidad 

de Michigan y la Organización de las Na-

ciones Unidas para la Alimentación y la 

Agricultura – FAO.

La Promotora de la Gran Central de 

Abastos de Bogotá Ltda., encargada 

de organizar el sistema de mercadeo 

de alimentos y centralizar y racionali-

zar su distribución, fue constituida el 6 

de marzo de 1970. Es una entidad de 

economía mixta con nexos entre el Mi-

nisterio de Agricultura, la Gobernación 

de Cundinamarca y la Alcaldía de Bo-

gotá. El sector oficial tiene un 47,92% 

de acciones y los comerciantes cuentan 

con el 52,08%.

Uno de sus más importantes objeti-

vos se cumple día a día, cuando los en-

cargados de prensa difunden por medio 

de emisoras y para medios de diversa 

índole los precios de los principales pro-

ductos agrícolas. Para Luis Hernando 

Ríos, jefe de prensa de Corabastos, esta 

es una labor de orientación y de orgullo 

en su ejercicio profesional.

INFRAESTRUCTURA
De 420 mil metros cuadrados, 137 

mil corresponden a parte comercial. El 

mercado está organizado en bodegas. 

Por ejemplo, en las numeradas de 1 a 10 

se encuentran los granos y procesados, 

13 a 15 es distribución de papa, 26 hor-

talizas y 29 a 30 frutas. Igualmente, tiene 

un sector que cuenta con red de fríos y 

es el que maneja todo lo que tiene que 

ver con lácteos y productos cárnicos.

Un punto de almacenamiento o co-

mercialización puede ir entre los 50 a 

los 400 metros y el arrendamiento de-

pende del sector en que se encuentre.  

la logística detrás del mercado 

“Llevamos 
la mitad de 
nuestra vida en 
este negocio, 
desde hace 42 
años que existe 
Corabastos” 
(Héctor 
Sanabria)
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“Se puede pagar un millón y medio, 

para el caso de un punto de venta nor-

mal o más de 5 millones para el caso 

de una bodega”, asegura Luis Her-

nando Ríos. 

Cuenta con nueve puertas de acce-

so vehicular y peatonal con restricciones 

de horarios dependiendo de la activi-

dad que se realice. Tres de ellas tienen 

acceso vehicular las 24 horas y cuatro, 

acceso peatonal durante el mismo tiem-

po. Actualmente se está realizando una 

labor de pavimentación especial debido 

al tráfico de vehículos de alto tonelaje, 

la cual estará lista para 2015 y servirá de 

ejemplo para obras de alto tráfico como 

las de Transmilenio.

En Corabastos solo hay descanso tres 

días al año: viernes santo, 25 de diciem-

bre y primero de enero. Se tienen identi-

ficados dos horarios de servicio, uno de 

abastecimiento en que los productores 

llegan y descargan, desde el mediodía 

hasta la medianoche, y otro después de 

medianoche, cuando los clientes llegan 

para adquirir los productos con los cuales 

surtir sus negocios.

La administración de esta central de 

abastos está a cargo de 250 personas, 

distribuidas en área logística (infraes-

tructura, mantenimiento de vías y ser-

vicios públicos), mercadeo, seguridad y 

recursos humanos.

CONTROLES
Para lograr la efectiva comerciali-

zación y tratamiento de productos de 

consumo humano y animal es necesa-

rio tener controles en diversos ámbitos 

y acatar toda la normatividad existente. 

Para ello, Corabastos tiene alianzas con 

diversos organismos distritales como la 

Secretaría de Salud, policía, bomberos y 

empresas de aseo.

La Secretaría de Salud de Bogotá tie-

ne una oficina que hace periódicamente 

análisis y recorrido por la central, para 

darle recomendaciones a los comercian-

tes y exigirle a la administración que se 

acometa determinada labor para evitar 

problemas sanitarios.

Las fumigaciones son de responsabi-

lidad de los comerciantes en sus recintos 

de ejercicio y de Corabastos, en los pun-

tos comunes del lugar.

En el caso de aseo, la entidad cuenta 

con una empresa que durante doce ho-

ras hace permanente barrido por las bo-

degas, con el fin de recolectar la basura y 

desperdicios orgánicos que se presentan 

en el proceso de selección del producto. 

Aunque diariamente se generan de 60 a 

100 toneladas de residuos que terminan 

en el botadero de la ciudad, “residuos 

como hojas de mazorca y cáscara de ar-

veja se regalan para alimentación de ani-

males en fincas”, comenta Ríos. 

 Servicios comerciales
•	57 bodegas para venta y 

almacenaje de los productos 
alimenticios.

•	Red de fríos para conserva-
ción y almacenaje de frutas; 
tres cámaras de congelación, 
tres de refrigeración y un túnel 
de congelación rápida. 

•	Operadores logísticos internos.
•	Plazoleta de eventos.
•	Página web.
•	Sonido interno (emisora).
•	Calendario agrológico de 

cosechas.
•	 Información de precios para 

diversos medios.
•	 Información de volúmenes y 

procedencias.
•	Programas de capacitación.
•	Eventos empresariales.
•	Alquiler de espacios publici-

tarios.
•	Espacios para subastas y 

ruedas de negocios.
•	Asistencia técnica.

OBJETIVOS 
ESTRATÉGICOS

Garantizar la sostenibildad
y viabilidad financiera

a largo plazo.

Competitividad,
retos y

oportunidades
del TLC.

Modernización,
institucional

e infraestructura
tecnológica.

Desarrollo
de tecnología

de abastecimiento
de clase mundial.

Promover
la legalidad

y el autocontrol.
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Hay comité paritario de salud, se reali-

zan periódicamente simulacros para casos 

de emergencias y verificar que el sistema 

de alarma, la red de comunicaciones y el 

personal encargado de ello en cada bo-

dega esté debidamente orientado para 

atender los casos que se presenten.
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Acreditación Institucional de Alta Calidad

Sistema de
Formación Avanzada

POSTGRADOS
CIENCIAS ESTRATÉGICAS

Doctorado

Maestrías

Especializaciones

Gestión de la Tecnología y la Innovación
Medellín 102159

MBA
Medellín 20808 / Montería 101298 / Armenia 102523 

Pasantía Internacional / Inmersión en Silicon Valley / Convenio UPB -
Universidad de San Francisco

Mercados
Medellín 101457 / Bogotá 101882

Énfasis: Análisis de Mercados / Promocional

• Gerencia
Medellín 15340 / Armenia 54365 / Bucaramanga 11257 / Palmira 9257

• Gerencia para Ingenieros
Medellín 5265 / Armenia 10979

• Gerencia Pública
Medellín 7225 / Montería 10959 / Palmira 54550

• Gerencia de Marketing
Medellín 12702 / Armenia 54366 / Palmira 54553 / Montería 7242

• Gerencia de Mercadeo: Enfoque Promocional 
Medellín 10224

• Gerencia de Sistemas y Tecnología
Medellín 8720 / Armenia 101587

• Gerencia Internacional
Medellín 101544

• Gerencia de Proyectos
Medellín 8179 / Armenia 54364 / Montería 9341/ Palmira 101541

• Gerencia Financiera
Medellín 12705 / Palmira 9258 / Montería 12703

• Finanzas 
Medellín 102506

• Inteligencia de Negocios (Business Intelligence) 
Medellín 91061 / Bogotá 101562

• Negocios Internacionales
Medellín 1222

• Estrategia Gerencial y Prospectiva 
Medellín 12106

• Gerencia del Talento Humano 
Medellín 9490 / Armenia 54367 / Montería 11264 / Palmira 13675

• Gestión Humana: 
Enfoque a la Psicología y a las Organizaciones Saludables
Medellín 8718

• Administración de la Seguridad
Programa de la Universidad Militar Nueva Granada en convenio con la UPB
Medellín 19935

• Mercadeo Internacional 
Bucaramanga 53020

• Sistemas Integrados de Gestión
Medellín 101790 / Bucaramanga 52757

INFORMES:

Formación integral para
la transformación social y humana

www.upb.edu.co

Campus Laureles
Circular 1ra No. 70-01
Medellín, Colombia

Sistema de Formación Avanzada

Teléfono: (574) 4488388 Exts. 13337-13341
formacion.avanzada@upb.edu.co

Mercadeo y Promoción Universitaria

Teléfono: (574) 3544592 / 3218030064
upb.contacto@upb.edu.co

// UPB Campus Laureles (Medellín)



INDICADORES
Comerciantes 6.500 

Ingreso diario de alimentos (toneladas) 14.000 

Número diario de visitantes 200.000 

Cobertura de consumidor (millones) 12

Ingreso diario de vehículos 12.500

Área (metros cuadrados) 420.000

Área comercial de bodegas (metros cuadrados) 137.000

Ventas diarias (millones de pesos) 24.000
Fuente: Corabastos

“La Secretaría de Salud tiene am-

bulancia interna y en caso de una 

emergencia hay posibilidades de tras-

lado a los hospitales de Kennedy, Bosa 

o al Cami de Patio Bonito”, afirma el 

encargado de prensa de la central de 

abastos.

Sobre la seguridad, existe un es-

quema bien definido que se trabaja en 

cooperación con la Policía Nacional. 

Existen dos CAI, una estación de policía 

y oficina de la Dijin. Recientemente se 

dotó a la Corporación de dos CAI mó-

viles, motocicletas y tecnología avanza-

da para operar exclusivamente dentro 

de las instalaciones. 

Existe una red de más de 350 per-

sonas que reportan periódicamente 

cómo se ejerce la actividad comercial 

en las bodegas, con el apoyo de más 

de 40 cámaras de seguridad que son 

de monitoreo constante. Un cliente de 

la central de abastos también cuenta 

con acompañamiento por parte de la 

policía en caso de manejar gran can-

tidad de efectivo, aunque en la actua-

lidad muchas de las transacciones se 

llevan a cabo vía Internet o por transfe-

rencia bancaria.

Por el lado del transporte, existen 

asociaciones encargadas de la organiza-

ción del tránsito interno de los 12 mil 

vehículos que ingresan, de los cuales el 

40% corresponden a particulares. Es-

tos últimos cuentan con parqueaderos 

debidamente distribuidos dentro de la 

central de abastos.

Otros asuntos como el control de 

población de animales callejeros o de 

indigencia son tratados por autoridades 

competentes.

CAMPAÑAS
Corabastos participa en la labor del 

banco de alimentos de la Arquidiócesis 

de Bogotá, al cual se hacen donaciones 

de alimentos, especialmente cuando 

hay alta producción y se quiere evitar 

el desperdicio.

realiza en colegios, universidades y ci-

clovías de Bogotá. 

La campaña nació luego de revisar 

las cifras en las que según la FAO, la 

lonchera de un niño colombiano y lati-

noamericano está conformada por un 

paquete de papas y una Coca-Cola. 

Según reporte de autoridades com-

petentes, en Colombia se produce 

buena alimentación, pero no se con-

sume. “Muchos visitantes de otros 

países quedan asombrados de la gama 

de productos y de la diversidad de la 

oferta en la central de abastos. Es uno 

de los países que se da el lujo de tener 

cuatro o cinco variedades de un solo 

producto” afirma Ríos.

ASESORÍA
La Corporación cuenta con una 

oficina de empleo del Servicio Nacio-

nal de Aprendizaje y, en conjunto con 

esta, periódicamente dicta cursos de 

empaques, contabilidad, entre otros, 

dirigido al personal administrativo y 

trabajadores de bodegas. Para estu-

diantes de ingeniería de alimentos y 

zootecnia se realizan jornadas de ase-

soría, con el fin de que conozcan de 

cerca el proceso que allí se realiza.

Corabastos sirve de puente para que 

los comerciantes puedan exportar sus 

productos, ya sea dandolos conocer a 

las visitas de comerciantes de diversos 

lugares del mundo u orientando al pro-

ductor para realizar trámites con la Cor-

poración Colombia Internacional. 

Una de las ventajas 
de trabajar 24 horas 

en este sitio es 
que si se presenta 
una emergencia es 

controlada  
de inmediato. 

Por otra parte, esta entidad reali-

za campañas educativas. Actualmente 

se lleva a cabo la denominada “Come 

bien, vive mejor”, en la cual el persona-

je llamado “Supermansano” pretende 

incentivar un mayor consumo de frutas 

y verduras por parte de la ciudadanía. 

Esta campaña está dirigida a madres 

de casa, con el fin de que fortalezcan la 

lonchera de sus hijos con “un paquete 

menos y una fruta más”. La difusión se 
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Los cambios en 

La velocidad con que los cambios se están dando en 
el mundo es cada vez mayor y eso ha hecho que las 

empresas redefinan la forma como están llevando a cabo 
sus negocios. La industria de comercio minorista o retail, 
como se conoce en inglés, no es ajena a esa tendencia 
y hoy enfrenta, entre otros, tres grandes cambios que 

transformarán la forma de hacer negocios.

Por: Nelson Beltrán
Gerente Senior y Líder de los Servicios de Supply Chain

EY Colombia 

1 SoStenibilidad 
Nunca antes habíamos escuchado esa 

palabra repetirse tantas veces y en tan di-

ferentes contextos como sucede hoy en 

día en el mundo. Empresas, proveedo-

res, distribuidores, gobiernos y la gente 

en general están demandando cada día 

más productos que se encuentren alinea-

dos con procesos y políticas sostenibles y 

amigables con el medio ambiente.

Las crecientes regulaciones que es-

tán apareciendo a lo largo y ancho del 

mundo, en relación con la protección 

del medio ambiente, han llevado inclu-

so a proponer, tal como ha sucedido 

en algunos países de Europa, un costo 

por las emisiones de carbono que se 

excedan lo que las entidades regulado-

ras establecen. Ya es común que la in-

dustria colombiana realice mediciones 

de su huella de carbono, es decir, de 

la cantidad de emisiones que generan 

sus procesos, productos o la cadena 

completa de abastecimiento. Sin em-

bargo, no es tan común que las empre-

sas adopten proyectos en línea con las 

oportunidades identificadas. En temas 

relacionados con logística, las compa-

ñías tienen una buena posibilidad de 

optimizar las rutas de distribución, para 

reducir las emisiones de carbono aso-

ciadas con los diferentes mecanismos 

de transporte utilizados, o cambiar el 

tipo de transporte usado de tal forma 

que el consumo de combustible sea 

menor y, por ende, la contaminación 

generada en este proceso.  

De otro lado, está la comercializa-

ción de productos amigables con el me-

dio ambiente. Dentro de los productos 

con mayor y creciente demanda están 

los que demuestran que son amigables 

con el medio ambiente. Desde deter-

gentes, pasando por vehículos y hasta 

alimentos, publicitan su “sello verde” 

y buscan nichos de mercado específi-

cos. Es así como los profesionales de la 

cadena de abastecimiento empiezan a 

jugar un papel fundamental en la iden-

tificación de nuevas materias primas y 

sistemas de producción en línea, junto 

con las estrategias de mercadeo. 

el comercio minorista 
y su impacto en 
la logística
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2 integración multicanal 
Las nuevas tecnologías han permitido 

la conceptualización de las nuevas formas 

de conectarse con los clientes. Los canales 

tradicionales, como los almacenes, el ca-

tálogo y los teléfonos, se han expandido 

para incluir servicios en línea, kioscos, se-

ñalización digital, móviles, tiendas express 

y redes sociales. Esto ha hecho necesario 

una estrategia concreta multicanal, para 

asegurar una mensajería consistente y di-

recta a través de todos los canales.

Es de esperar que con el tiempo los 

pedidos en línea establezcan una nueva 

dimensión a sus opciones de entrega, lo 

que representa un reto importante para 

diseñar la logística que pueda satisfacer 

estas necesidades:

•	 Entrega a domicilio

•	 Recoger en tiendas 

•	 Recoger en oficinas de correos

•	 Recoger a través de un punto de ma-

nejo. Algunos puntos de manejo serán 

camiones en los estacionamientos.

Algunos de los beneficios de las es-

trategias multicanal son:

•	 Los clientes multicanal son propensos a 

comprar más y gastar más en compa-

ración con los clientes de un solo canal. 

•	 El mercadeo multicanal brinda la 

oportunidad de aumentar el cross-se-

lling y el up-selling, y mejorar la leal-

tad del cliente, proporcionando una 

experiencia de compra sin problemas.

•	 Una estrategia efectiva e integrada de 

multicanales reduce costos y facilita el 

autoservicio.

•	 Las órdenes online y por teléfonos 

móviles pueden ayudar a reducir el 

inventario.

Por otro lado, este tipo de estrategia 

presenta algunos desafíos en su imple-

mentación:

•	 En algunos casos pueden existir dife-

rencias entre la información sobre los 

productos que brindan los sitios web 

y las tiendas. 

•	 Las estrategias multicanal requieren 

nuevos procesos logísticos, para sa-

tisfacer las necesidades de los clientes 

en los tiempos ofrecidos. 

3 tecnología 
Esta hace que las compras en línea se 

incrementen significativamente. A conti-

nuación, algunos datos y pronósticos de 

la industria:

Todo esto va a cambiar la forma en 

que el modelo logístico de las empresas 

debe funcionar y, por lo tanto, se requie-

ren grandes inversiones para lograr res-

ponder a las necesidades. Las cadenas de 

abastecimiento deben ser más eficientes 

y ayudar a reducir los costos totales de la 

empresa, para poder tener éxito en un 

mundo tan competitivo como el actual. 

En esta tarea, la tecnología juega un pa-

pel crucial. 

Los modelos para el manejo de gran-

des volúmenes de información y las he-

rramientas analíticas están permitiendo 

anticiparse a la demanda de los clientes, 

logrando así tener mayores niveles de 

respuesta, a la vez que se disminuye la 

necesidad de inventarios.

El mundo nuca volverá a ser el mismo, 

y aquel que se prepare mejor para afron-

tar los retos que las tendencias imponen, 

será quien surja con mayor fortaleza. 

En el 2015 se espera que el valor de 
las compras globales en línea sea de 

US$827.000 millones, con un crecimiento 
del 90,3% desde el año 2010.
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La diversificación de los mercados 

en una economía globalizada, 

hace necesario que las empresas 

se interesen por realizar procesos de ex-

portación de sus productos a otros paí-

ses. Si usted hace parte de esas empresas 

que desean iniciar procesos de esta natu-

raleza, reciba estas seis recomendaciones 

de lo que debe tener en cuenta para co-

menzar a exportar:

1 Realice un estudio de mercado y 

de factibilidad económica de la ex-

portación analizando, entre otros 

aspectos, el precio del producto en 

el mercado internacional, los costos 

de transporte internacional, de na-

cionalización y demás. 

2 Verifique la subpartida arancela-

ria del producto a exportar, para 

que a través de esta pueda saber 

Seis recomendaciones 

El país ha 
alcanzado una 

destacada 
participación 

en materia de 
exportación, por 

esto es importante 
que las empresas 

nacionales 
tengan en cuenta 

una serie de 
recomendaciones, 

para sacar el 
mayor beneficio 

en medio de  
esta situación. 

para exportar
los tributos aduaneros (gravamen 

arancelario e impuesto sobre las 

ventas) y demás requisitos para la 

exportación.

3 Consulte el Arancel de Aduanas para 

verificar si el producto a exportar 

está sujeto a vistos buenos e inscrip-

ciones previas ante entidades, como 

ICA, INVIMA, Ministerio de Minas, 

Ministerio de Ambiente y Desarrollo 

Sostenible, Ministerio de Transporte, 

Ministerio de Agricultura y Desarrollo 

Rural, Superintendencia de Vigilancia 

y Seguridad Privada, Superintenden-

cia de Industria y Comercio, INGEO-

MINAS, entre otras.

4 Una vez tenga lista la mercancía 

contacte a un agente de carga aé-

rea o marítima, para la contratación 

del transporte internacional. 

Por: Redacción Revista Logística
 @Revistalogistic
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5 Diríjase al aeropuerto y solicite la 

clave de acceso al sistema informá-

tico de la DIAN, para que diligencie 

la Solicitud de Autorización de Em-

barque. Este trámite debe hacerse 

ante la Administración de Aduanas 

por donde se va a despachar la mer-

cancía, anexando, entre otros, los 

siguientes documentos: factura co-

mercial, lista de empaque (si se re-

quiere), registros sanitarios o vistos 

buenos (si lo requiere el producto), 

documento de transporte y otros 

documentos exigidos para el pro-

ducto a exportar.

6 Tenga en cuenta la forma en que 

su cliente pagará la exportación. 

Para esto existen diferentes ins-

trumentos de pago internacio-

nal como cartas de crédito, letras 

avaladas, garantías Standby, entre 

otras, que le brindan seguridad en 

la transacción.

Tener en cuenta los anteriores aspec-

tos le ayudará a hacer más ágil y rápido 

su proceso de exportación.

Balance de las exportaciones
Es determinante para la econo-

mía de un país vincularse al mercado 

mundial, tanto para establecer víncu-

los entre las empresas nacionales con 

sus pares internacionales, como para 

disminuir el riesgo de depender de un 

solo mercado. 

En esta materia, durante el último 

año, Colombia ha presentado cifras des-

tacadas que evidencian la vinculación em-

presarial del país al mercado globalizado: 

Las últimas cifras reveladas por el 

DANE muestran que en 2013 Estados 

Unidos fue el principal destino de las 

exportaciones colombianas, con una 

participación de 34,4% en el valor to-

tal exportado; le siguen en su orden, 

China (7,8%), Panamá (5,6%), India 

(5,2%), Países Bajos (3,9%) y Venezue-

la (3,8%).

Además, según un balance pu-

blicado por el portal Legiscomex.

com, de enero a noviembre de 2013 

el país exportó 117.760.034.565 ki-

los netos, lo que representó ganan-

cias por US$ 53.473.764.575, unos  

$ 99.681.061.241.591.  

Según el DANE, en 
2013 EE. UU. fue el 

principal destino de 
las exportaciones 
colombianas, con 
una participación 

de 34,4% en 
el valor total 

exportado.
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Desde que utilizó las pieles de 

los animales y las hojas de las 

plantas para envolver y cubrir 

sus primeros productos hasta hoy (época 

de los “empaques inteligentes” dotados 

con códigos de barras, hechos para eco-

nomizar tiempo en inventarios, recursos 

materiales y para preservar el medio am-

biente), el ser humano siempre ha tenido 

la noción de proteger los elementos re-

queridos para su supervivencia.

Quizás con el pasar de los siglos, el 

hombre de las cavernas jamás imaginó 

que su comportamiento instintivo evolu-

cionaría al punto de inventar un sistema 

logístico que, de acuerdo con las exigen-

cias de cada mercado, estuviera regula-

do por normas que no solo protegieran 

intereses económicos, industriales y co-

merciales, sino que también estuvieran 

inspiradas en la necesidad de conservar 

su propia especie.

La industria farmacéutica es una de 

las que más evoluciona, crece e innova 

dentro del mercado global. En efecto, 

está posicionada como la industria con 

mayor inversión en investigación y desa-

rrollo, con un 18,7% sobre un 9,6% de 

la del software, durante la última déca-

da. A lo largo del año 2006, alcanzó los 

Un vestido 
El empaque de productos 

farmacéuticos está hecho bajo 
medidas científicas y condiciones 

legales de índole nacional e 
internacional, para proteger  

el medicamento de las condiciones 
ambientales, así como dar 

información de este.

Por: Redacción Revista Logística
 @Revistalogistic
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La fecha de vencimiento y el núme-

ro de lote son informaciones suprema-

mente importantes para los pacientes y 

para las instituciones que van a utilizar 

los medicamentos.

CUESTIÓN DE NORMAS
Con la implementación y la exigencia 

de las Buenas Prácticas de Manufactu-

ra por parte del INVIMA, a partir de la 

década del 90, la industria farmacéu-

tica colombiana entró en una etapa de 

mayor desarrollo. El primer paso para 

la competitividad se dio dentro de un 

mercado que en los años 40 estaba to-

talmente dominado por los laboratorios 

extranjeros y que en los 60 ya mostraba 

las primeras empresas farmacéuticas na-

cionales, fundadas gracias a lo aprendido 

de los laboratorios foráneos. 

El Decreto 2092 expedido por el Mi-

nisterio de Salud como reglamentación 

para la elaboración, empaque, alma-

cenamiento, transporte y expendio de 

medicamentos, cosméticos y similares, 

así como la Guía Técnica de Análisis de 

Medicamentos del INVIMA, inspirada en 

las recomendaciones de la Oficina para la 

Administración de Drogas y Alimentos en 

Estados Unidos de Norteamérica (FDA) y 

en el Código Alimentario para Europa 

(IATA), son en la actualidad el conjunto 

fundamental de normas que regulan la 

industria farmacéutica en el país. 

La cédula del medicamento

“El ‘número de lote’ es como la cédula de identidad del medicamen-
to. Con ese número de lote usted hace un seguimiento hacia atrás 
del producto: cuándo se produjo, cómo se produjo, cuáles fueron los 
pasos que se siguieron en su producción y si hubo algún problema du-
rante la misma, quizás el que pudo generar el problema del paciente 
en un momento determinado. Para la institución es fundamental tener 
esa identificación en el momento de la compra y en el momento en 
que llega el medicamento a su farmacia”, asegura Gloria Inés Jarami-
llo Gaviria, coordinadora del Programa de Extensión de la Facultad de 
Química Farmacéutica de la Universidad de Antioquia.

643 billones de dólares en ventas en el 

mundo, 42 billones más que en 2005, lo 

que representa un crecimiento del 7%.

Y mientras los niveles de produc-

ción y comercialización aumentan, las 

exigencias logísticas se multiplican. Con 

productos destinados especialmente 

a elevar los índices de vida, la logística 

no puede quedarse atrás. Temas como 

el empaque, embalaje y transporte de 

medicamentos son de tanta importancia 

como el relacionado con la creación de 

nuevas moléculas para el tratamiento de 

enfermedades o para la optimización de 

procesos terapéuticos.  

“Los productos farmacéuticos, den-

tro de su elaboración y producción, tie-

nen etapas que son fundamentales para 

su conservación, como la que tiene que 

ver con los empaques. Estos son impor-

tantes porque conservan la estabilidad 

del medicamento, es decir, que este no 

se deteriore por tres causas fundamen-

tales: humedad, luz y calor. Nosotros 

debemos tener todas esas características 

muy pendientes en el momento de alma-

cenarlos y transportarlos”, explica Gloria 

Inés Jaramillo Gaviria, docente y coordi-

nadora del Programa de Extensión de la 

Facultad de Química Farmacéutica de la 

Universidad de Antioquia.

Los empaques dentro del ámbito far-

macéutico tienen como función funda-

mental, además de contener, proteger 

y manipular un producto, presentar el 

medicamento a través de una ficha in-

formativa que suministre datos genera-

les obligatorios y específicos, los cuales 

varían según la clasificación del producto 

de acuerdo con su forma farmacéutica: 

líquidos, semisólidos, sólidos y sistemas 

terapéuticos, estériles o no estériles. 

Las cajas en las cuales vienen los 

medicamentos tienen una doble con-

notación o doble importancia. Una es 

proteger el producto y la otra, contener 

la información impresa del medicamen-

to: nombre, concentración, laboratorio, 

fecha de vencimiento y número de lote. 

En términos de 
manufactura de 
medicamentos, 
Colombia, Chile, 
Venezuela y Uruguay 
son considerados 
productores 
intermedios en la 
región y en estado  
de desarrollo.

67



EMPAQUE

“Aquí la 
legislación es 

demasiado laxa 
en el manejo de 
medicamentos. 

Apenas ahora 
está haciendo 
mayor presión 

sobre ciertas 
exigencias”, 

Gloria Inés 
Jaramillo Gaviria, 

coordinadora 
del Programa 
de Extensión 

de la Facultad 
de Química 

Farmacéutica de 
la Universidad de 

Antioquia.

Empaques de vanguardia

Los nuevos desarrollos buscan:

•	Menos peso.

•	Más economía.

•	Materiales reciclables para 
mermar el impacto en el  
medio ambiente.

•	Que preserven la calidad del 
producto.

•	Resistentes a diferentes rangos 
de temperatura, luz y humedad.

•	Dotados de código de barras 
para el control de inventarios y 
flujos de mercancía.

•	Debe primar el valor informati-
vo sin sacrificar la apariencia, 
lo cual hace del empaque un 
‘vendedor pasivo’.

2092, que en sus artículos del 29 al 50 

ofrece precisiones sobre envases, eti-

quetas, rótulos y empaques.

Pero fenómenos como la luz, la tem-

peratura y la humedad no solo ponen a 

prueba el sistema de envase, empaque y 

embalaje, sino también todo el aparato 

logístico del mercado farmacéutico, in-

cluyendo el transporte, la manipulación 

y el almacenamiento de los insumos. 

“La conservación de la cadena de frío 

es uno de los puntos críticos en el trans-

porte de medicamentos, sobre todo para 

zonas lejanas y en condiciones geográfi-

cas de difícil acceso debido al estado de la 

carretera. Muchas veces, los medicamen-

tos son transportados en ambulancias o 

en transportes urbanos. Se manda una 

caja de medicamentos que viaja durante 

cuatro, cinco o seis horas en unas condi-

ciones extremas de temperatura que po-

drían alterar o deteriorar las propiedades 

terapéuticas del medicamento”, asegura 

la docente Gloria Inés Jaramillo. 

Los empaques, clasificados en pri-

mario (el que contiene el medicamen-

to), secundario (el que protege y pre-

senta el contenido del primario) y el 

terciario (que contiene a los anteriores 

para facilitar su transporte), deben res-

ponder a diferentes exigencias, entre 

las cuales se destacan las relacionadas 

con la protección del medicamento 

ante las condiciones físicas exteriores y 

las atinentes con la presentación de la 

información del producto.

El material de los envases no puede 

producir reacciones químicas que alteren 

la calidad del medicamento; estos deben 

llevar banda o sello de seguridad en la 

tapa; los empaques deben tener impre-

sos datos como: fecha de vencimiento, 

número de lote, nombre del producto, 

nombre del laboratorio y su ubicación, 

posología, condiciones especiales de al-

macenamiento, además de las leyendas 

Manténgase fuera del alcance de los ni-

ños y Venta bajo fórmula médica.

Los empaques que por su tamaño 

no puedan contener esta información 

deben llevar un anexo, y los productos 

importados conservarán su presenta-

ción original siempre y cuando tengan 

los datos anteriores. Al menos esto es 

lo que grosso modo indica el Decreto 
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Diez elementos claves 

Frente a las distintas 
prácticas comunes 

en el diseño de 
layout y sus 

frecuentes errores, 
presentamos una 
breve reseña con 

diez elementos 
claves que deben 

tenerse en cuenta en 
el diseño funcional 

de un CEDI. 

en el diseño logístico 

Un centro de distribución (CEDI) es 

un nodo amortiguador de la red 

logística que permite compensar 

diferencias entre el flujo de abastecimien-

to y la demanda, bien sea de producto 

terminado, materias primas o producto 

en proceso. Típicamente un CEDI debe 

administrar diferentes horizontes de 

tiempo, ventanas horarias, unidades de 

manejo, volúmenes, tipos de clientes y 

pedidos en diferentes escalas entre flujos 

entrantes y salientes; por todo esto es ne-

cesario que en el diseño primen las nece-

sidades de flujo y productividad. 

A menudo, el diseño de un CEDI es 

consecuencia de una expansión de planta 

de un CEDI  
o de la saturación de las instalaciones, del 

incremento en ventas, pero pocas veces 

hace parte de un diseño estructurado de 

la red logística. Así mismo, es usual que 

estos diseños no precisen el perfil, las ne-

cesidades, los requerimientos y criterios de 

diseño logístico que se ajusten a la opera-

ción particular; además, el constructor o 

arquitecto encargado suele enfocarse en 

temas referentes al diseño civil, espacios 

generales o ubicación de estanterías, pero 

desconoce el detalle y la funcionalidad lo-

gística y operacional requerida. 

A continuación se presentan diez ele-

mentos claves de diseño que siempre se 

deben tener en cuenta:

 PErfIl DE DEsPaCho
El perfil de despacho permite identificar el número y tipo de 

vehículos que se cargarán con sus respectivos pedidos; estará de-
finido en función de la demanda y las ventanas de entrega a los 
diferentes tipos de clientes y destinos. La capacidad de despacho 
debe considerar la holgura conveniente para atender variaciones de 
demanda en la ventana de tiempo de preparación. No debería estar 
configurada al promedio por que sería insuficiente, ni puede estar 
definida como el máximo observado, porque se generaría exceso 
de recursos. Como criterio práctico, se puede hacer una proyección 
que tome como base un percentil del 90-95% de los días y de allí 
derivar número y altura de muelles requeridos.1
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 PErfIl DE rEColECCIón
El perfil de recolección estima el flujo y movimiento de productos desde las posiciones 

de almacenamiento o recibo hacia las ubicaciones de despacho (jaulas/zonas de alista-
miento), y ello está en función de la cantidad y tipos de pedido. Este flujo se obtiene de to-
mar las cantidades de pedido para separarlas según la ventana de tiempo de preparación 
y el flujo de despacho vehicular. Según el perfil de recolección se pueden considerar dife-
rentes tipos de agregación, ya sea por orden, camión u olas de recolección, para obtener 
el flujo de unidades (cajas, estibas, pacas, litros, etc.) que se deben movilizar, utilizando la 
combinación entre la modulación de entrega y almacenamiento de los diferentes produc-
tos. Así mismo, diferentes tipos de recolección con zonas o recolectores especializados o 
inclusive con zonas de picking de unidades diseñadas de alta productividad. Cada zona de 
picking requiere un diseño específico que debe considerar ergonomía, recorridos, produc-
tos, productividad, espacio, tecnología e infraestructura; por ello, su planeación y diseño 
deben ser realizados por profesionales con amplia experiencia. El diseño de este proceso 
y la configuración del mismo son claves dentro del layout.

PErfIl DE almaCEnamIEnto/InvEntarIo
El perfil de almacenamiento está definido en función de la política de 

inventario y el perfil de productos, precisando las cantidades a almacenar por 
familia de producto. Se proyectan necesidades volumétricas que en lo posi-
ble se deben validar contra el registro histórico y verificar que estén alineadas 
con la estrategia de abastecimiento y políticas comerciales. No olvidar un 
espacio para productos obsoletos, descontinuados, averiados, en proceso y 
en cuarentena, que pueden llegar a ocupar más del 15-20% de la capacidad 
de almacenamiento. Otro elemento a considerar es la estimación de la den-
sidad, picos de almacenamiento y el vacío operativo. 

Los módulos de almacenamiento y tipos de estantería disponibles son un 
elemento clave en la definición de capacidad de almacenamiento, productivi-
dad en movimientos y layout del CEDI, y son parte de esta definición. 

2

4
3

PErfIl DE rECIbo
El perfil de recibo contempla el flujo y movimiento de productos 

desde las puertas y muelles de recibo hasta las ubicaciones de alma-
cenamiento. Puede incluir recepción de materias primas, transferen-
cias, productos en proceso, zonas de cuarentena, tránsitos adua-
neros, recibos de planta y devoluciones (usualmente subestimado). 
Además del perfil de descargue, donde las estimaciones se hacen en 
número de vehículos, el perfil de recibo incluye la estimación de mo-
vimientos (cajas, estibas, unidades, bidones, granel) que se requieren 
almacenar y el tiempo y tipos de muelles requeridos. 

“El diseño de un CEDI es consecuencia de una expansión de 
planta o de la saturación de las instalaciones, del incremento en 

ventas, pero pocas veces hace parte de un diseño estructurado”.
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ProyECCIonEs
El diseño de un layout no se realiza esperando cumplir 

las necesidades actuales sino las necesidades futuras. Por eso, 
se deben considerar proyecciones separadas para almacena-
miento, recibo, despacho y recolección (puede incluir el re-
abastecimiento de zonas de picking), con el nivel necesario 
de agregación. 

Es recomendable utilizar al menos cinco años como ho-
rizonte de planeación e identificar los picos operacionales; 
así se disminuye el riesgo por interrupción de la operación, 
el impacto de tener una obra civil de gran tamaño y en el 
caso de las expansiones, una perturbación de las operacio-
nes actuales.

ÁrEa DIsPonIblE
Este elemento se refiere al espacio físico con el que se 

cuenta. Es necesario conocer el área física donde se cons-
truirá el CEDI o su expansión: espacio en m2, edificabilidad 
permitida, límites físicos (vías, edificaciones fronterizas) y 
aspectos geográficos como el terreno y sus posibles ries-
gos de inundación. También es necesario identificar zonas 
reservadas como zonas de parqueos, oficinas, zonas ver-
des (restricción mínima de zonas verdes) u otras que por 
aspectos legales no puedan ser usadas. Cada lote puede 
producir un diseño de layout diferente. 

ConsIDEraCIonEs DEl layout
El layout es un grupo de diseños que toma en cuenta 

todos los criterios anteriores y los integra en el área dis-
ponible a través de representaciones gráficas en 2D o 3D. 
El diseño debe considerar no solo la disposición espacial, 
sino el flujo de productos y espacios adecuados para cir-
culación y maniobra de equipos. La selección del layout 
definitivo se basa en criterios de productividad, costos, in-
versión, cualitativos y operacionales.

5

7

6

“los módulos de 
almacenamiento y 
tipos de estantería 

disponibles son 
un elemento clave 

en la definición 
de capacidad de 

almacenamiento, 
productividad en 

movimientos  
y layout”.
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8
9

10

otras ÁrEas a ConsIDErar
Normalmente en el layout no se tienen en cuenta las áreas administrativas, las cuales re-

quieren de su zona y limitan el espacio del CEDI. Siempre es recomendable considerar baños, 
vestidores, lockers, oficinas de operación (sala de reuniones, capacitación, comedor) y docu-
mentación, cuarto de planta eléctrica, cuarto de bombas, entre otros. Además de otras zonas 
operacionales como: devoluciones y roturas, estibas vacías, reparación y fábrica de estibas, par-
queo de montacargas y carga de baterías, mantenimiento de equipos, material de empaque, 
sala de espera de conductores, residuos y desperdicios.

Otros aspectos a considerar son las zonas de parqueo y los patios de maniobras, donde 
deben garantizarse los radios de giro para los diferentes tipos de vehículos grandes, como 
tractomulas y sencillos. Los aspectos de ingeniería civil son fundamentales, como iluminación, 
techos, pisos (planicidad, juntas, cargas), redes eléctricas, acueducto, entre otros. Sin embargo, 
aquí solo se hace énfasis en los aspectos logísticos, los cuales son frecuentemente olvidados.

Considerando todas las áreas y los criterios anteriores se puede generar el layout.

PErfIl DE EquIPos
Existen diferentes equipos que se pueden comprar o ren-

tar para ser usados en un CEDI, los cuales van a depender de 
la configuración definida. La solución a los equipos puede 
variar con base en el tamaño y peso de los SKU a manejar, la 
altura definida en el diseño, el ancho de pasillo, su confiabi-
lidad y la disponibilidad del proveedor, no solo para suminis-
tro, sino mantenimiento. 

balance de carga de la operación
El balance de carga se basa en sopesar las necesidades de 

recursos con los requerimientos de flujo. Tener menos equi-
pos restaría eficiencia y, por lo tanto, afectaría los niveles de 
productividad, incurriendo en un menor servicio. No obstante, 
tener equipos de más generaría sobrecostos al CEDI.

tECnología y sIstEmas DE InformaCIón
El manejo de la información permite la eficiencia y rastreo de los 

flujos físicos a manejar. Todas las zonas que componen el almacén o el 
CEDI deben permanecer perfectamente identificadas. Una codificación 
sencilla, como delimitación por colores o carteles, podría funcionar bien 
para un bajo número de SKU. Sin embargo, si el número de referencias 
y flujo de producto es muy alto se recomienda el uso de WMS (Sistema 
de Gestión de Almacenes, o software especializado en la gestión ope-
rativa de un almacén). La importancia de estas soluciones avanzadas es 
que permiten manejar consistentemente la información y su transmi-
sión; de esta manera, se optimizan los flujos de recibo, almacenamien-
to, despacho y reabastecimiento. 

“El diseño (layout) debe considerar no solo la disposición 
espacial, sino el flujo de productos y espacios 
adecuados para circulación y maniobra de equipos”.
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Gestión de inventarios: 

Las nuevas 
tecnologías trajeron 
cambios que no se 
han podido asimilar 
correctamente, 
los modelos 
en inventarios 
requieren ir un paso 
adelante y mirar 
otras herramientas 
complementarias, 
que unidas pueden 
brindar un resultado 
más eficiente.

ya llegó 
la automatización
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La codificación 
de todos los 
productos 
comercializados 
debe cumplir 
con normas y 
estandarización 
reglamentadas 
por la Asociación 
Europea para la 
Numeración de 
Artículos (EAN). 

Por: Redacción Revista Logística
 @Revistalogistic

Son varios los sectores económicos 

que aún buscan superar las ba-

rreras técnicas que no les permite 

entrar a una era de comercio exterior tan 

avanzada como la que actualmente está 

viviendo el país.

La necesidad de acordar tiempos 

con el menor costo posible implica tener 

un control casi que total de las opera-

ciones, lo que podría permitir visibilizar 

aspectos que entorpecen y disminuyen 

la productividad. 

Una de las mejoras que más requie-

re atención es el manejo de inventa-

rios, pues son una parte indispensable 

en la cadena de abastecimiento, con-

virtiéndose en el mayor activo de las 

empresas, en algunos casos hasta el 

40%. El mejoramiento en su gestión y 

procedimientos operativos es una exi-

gencia necesaria para competir a nivel 

internacional. Sin olvidar que en algu-

nos casos, es un capital que se encuen-

tra almacenado a la espera de que la 

oferta del mercado sea la adecuada. 

Si bien no todas las gestiones pueden 

ser iguales, sí existen variables genéricas 

y aplicables en todos los modelos.

El éxito en la administración de in-

ventarios comprende un gran número de 

variables, como los pronósticos de ven-

ta, la organización logística interna y los 

procesos de renovación tecnológica; adi-

cionalmente, se debe tener presente los 

constantes avances de los sistemas ope-

rativos y la renovación en la maquinaria. 

Stocks de entrada y salida
Lo último en llegar debería ser lo 

primero en salir, ese sería lo ideal; sin 

embargo, esto no se puede aplicar a 

todas las industrias, pues cada sector 

tiene una dinámica diferente que de-

termina los tiempos de almacenamien-

to de los stocks. 

Es importante que la dirección de 

compras y suministros de cada compañía 

determine apropiadamente los pronósti-

cos de ventas, dado que esto tiene un 

gran impacto en el nivel de los inven-

tarios. Si la demanda llega a exceder lo 

previsto se producirá una ruptura en el 

stock, es decir, no habrá suficientes artí-

culos o existencias para satisfacer las ne-

cesidades; esto traería como consecuen-

cia la pérdida de clientes1. 
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Modelos de stock
Como se mencionó anteriormente, 

no hay un modelo aplicable a todos los 

sectores, sin embargo, sí se utiliza uno 

de forma genérica:

Modelo de stock para artículos 

no perecederos. Este modelo es cono-

cido como fluctuación con protección, 

exige mantener un cierto nivel de stock 

de seguridad, es decir, por encima del 

que sería necesario, para prevenir las 

posibles rupturas. 

Así mismo, el stock de fluctuación 

cuenta con dos métodos:

•	 Método de punto de pedido o del 

inventario permanente

Consiste en lanzar la orden de pedi-

do de una cantidad siempre constante 

cada vez que el nivel de stock llegue a 

un nivel determinado. Requiere un con-

trol constante de las existencias para sa-

ber el nivel exacto en cada momento. 

Normalmente se aplica a artículos de 

importancia estratégica para la empresa 

o artículos de alta rotación.

•	 Método del inventario cíclico

Consiste en revisar el nivel de stock 

periódicamente y pedir cada vez la can-

tidad necesaria, para llegar a un nivel 

de stock determinado. Al contrario del 

anterior, aplica para artículos de poca 

importancia2.

Costos del inventario 
Estos costos se refieren a los gas-

tos en los que incurre la empresa para 

mantener los artículos en sus almace-

nes; son proporcionales al volumen de 

inventarios. 

Existe un gran número de variables 

que se deben tener en cuenta al mo-

mento de realizar un balance, algunas 

de ellas son: costos de compras, costos 

de lanzamiento de pedidos y de ges-

tión de actividad, costos de transporte, 

costos de almacenamiento, costos de 

mantenimiento o de posesión de stock, 

costos de adquisición y costos de rup-

tura de stock.

el reabasteCiMiento 
autoMatizado ya  
es una opCión 

La entrada en vigencia de varios 

(TLC) brinda un gran número de opor-

tunidades, pero también trajo consigo 

una mayor exigencia en competitividad. 

La renovación tecnológica y mecá-

nica son herramientas que cada día se 

están haciendo más fáciles de adquirir 

por parte de varios sectores industriales 

que necesitan potenciar su proceso de 

reabastecimiento. 

Actualmente, cualquier proceso lo-

gístico que quiera brindar resultados de 

inmediatez y precisión necesita disponer 

de información precisa, por eso ahora 

existen sistemas que autogestionan los 

registros de los inventarios, generándo-

los automáticamente con base en los 

datos obtenidos en la línea de caja o 

puntos de venta. 

Los costos pueden  
dividirse en  

tres categorías

•	Costos de capital. El	dinero	
que	constituye	los	inventarios	
no	está	disponible	para	otros	
usos	y,	por	lo	tanto,	represen-
ta	un	costo	de	oportunidad.

•	Costos de almacenamien-
to.	El	mantenimiento	de	
inventarios	requiere	espacio,	
trabajadores	y	equipos.

•	Costos de riesgo.	Los	
riesgos	inherentes	al	manteni-
miento	de	artículos	almacena-
dos:	obsolescencia,	deterioro,	
pérdidas	o	depreciación.
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Hoy en día, uno de los métodos de 

mayor uso es la implementación de 

varios prototipos de códigos de ba-

rras. Según el Manual para el manejo 

de inventarios de bienes de consumo, 

realizado por la Universidad La Gran 

Colombia, los inventarios permanentes 

en almacenes podrían llevarse por el 

sistema de tarjetas (kárdex) o mediante 

registros sistematizados, en los cuales 

se tomará nota detallada de las entra-

das o salidas de los bienes y materiales 

que se originen por cualquier concep-

to. Las tarjetas o registros contendrán 

la siguiente información3: 

1. Fecha en que entra o sale el elemento 

o bien. 

2. Número del comprobante que da lu-

gar al registro. 

3. Número de la factura del proveedor 

(para las entradas). 

4. Procedencia o destino del artículo. 

5. Precio unitario de los artículos por 

renglón. 

6. Nombre del artículo y código. 

7. Unidad de medida. 

8. Código de inventario. 

9. Total acumulado. 

La codificación de todos los produc-

tos comercializados debe cumplir con 

normas y estandarización reglamentadas 

por la Asociación Europea para la Nume-

ración de Artículos (EAN), organización 

internacional que regula el uso de los có-

digos de barras en todo el mundo.

Para ir más allá de estas exigencias, es 

recomendable realizar una interconexión 

de todos los sistemas para que confluyan 

en la planta de gestión de inventarios, 

esto quiere decir, realizar un control más 

riguroso de stock de mercancía, tener un 

intercambio de datos en formatos digi-

tales estándar, con todos los puntos de 

venta, y tratar de manejar un mismo sis-

tema digital con los proveedores.

Varias gestiones de inventarios están 

aprovechando el apoyo tecnológico. Una 

vez que las cantidades de un stock llegan 

a un nivel determinado, el software auto-

máticamente elaborará una nueva orden 

de pedido, ayudando a ahorrar tiempos 

de conteos por unidad y manteniendo 

el inventario suficiente para satisfacer 

la demanda. Así mismo, la automatiza-

ción agiliza otras funciones que también 

necesitan de un control interno: los fal-

tantes, dar de baja a bienes y materiales 

inservibles o materiales servibles por de-

voluciones, los productos por sobrantes 

de inventario, a la vez que redireccionar 

al área donde corresponda.

Vale la pena destacar que el uso de 

estas disposiciones está aumentando 

a nivel global, o por lo menos en las 

economías de mayor fluidez, en las que 

existe un flujo de información inmedia-

to y permanente que permite reducir 

contratiempos en la cadena de insu-

mos o existencias. 

Hasta el 40% 
del capital 

invertido de una 
empresa podría 

encontrarse 
almacenado a 

la espera de 
que la oferta del 
mercado sea la 

adecuada.

1. Gestión de inventarios en la empresa Decortextiles. Illescas Tapia. Universidad Politécnica Salesiana. Ecuador. 2007.
2. Gestión de inventarios en la empresa Decortextiles. Illescas Tapia. Universidad Politécnica Salesiana. Ecuador. 2007
3. Manual para manejo de inventarios de bienes de consumo. Galat, Pilar. Universidad La Gran Colombia. 2013.
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Sistemas de seguridad, 

La seguridad en los 
procesos logísticos 
repercute en la efectividad 
de la actividad misma, al 
igual que en el bienestar 
de los empleados y en la 
integridad de los productos 
que se transportan. Por 
eso, a la hora llevar una 
carga de un lugar a otro 
es importante contar con 
sistemas de sujeción aptos 
para cada operación. 

Por: Redacción Revista Logística
 @Revistalogistic

prioridad para una logística efectiva 
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Un sistema de sujeción es un modo de protección que 

se utiliza en varias industrias e incluso en la prácti-

ca de algunos deportes. Consiste, básicamente, en la 

unión de dos cosas que necesitan permanecer acopladas, sin 

separarse.

En el sector logístico este tipo de sistemas se utiliza en toda 

la cadena. Existe una amplia variedad de productos que garan-

tizan la efectividad en los procesos empresariales y la seguridad 

del personal que los realiza.

Uno de los sistemas más conocido y utilizado es el de suje-

ción de carga, que son cintas o correas utilizadas para sujetar, 

sostener o enganchar mercancía, tanto cajas como maquina-

ria, durante su transporte. En la actualidad se emplean dos 

materiales en la fabricación de estas correas; uno es el polipro-

pileno, que por su bajo costo se utiliza en correas para sostener 

cargas bajas, no es muy recomendable como sistema de segu-

ridad. El segundo es el poliéster de alto costo, con el cual se 

generan correas que sirven como sistema de protección y, por 

ello, pueden implementarse en diversas actividades.

Para garantizar que este tipo de sistemas funcione debi-

damente es necesario someterlos a tensión, para evitar su 

ampliación durante su uso, y pasarlos por un proceso de im-

pregnado, para mejorar su resistencia ante la suciedad y au-

mentar la densidad.
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Plataformas tipo 
tijera de 6 a 12 
metros de altura.

Autopista Norte km 20, Chía - Cundinamarca / (571) 592 19 00

Montacargas de 3 toneladas de 
capacidad de carga.

Plataformas articuladas de 13 a 
41 metros de altura.

Generadores desde 50 a 500 kva.

Manipulador telescópico 
de 9.9 metros.



NORMAS DE SEGURIDAD
Actualmente, existen reglas para la 

fabricación de los sistemas de sujeción, 

a fin de controlar los sumisitos que salen 

al mercado. 

Las sujeciones industriales deben pa-

sar por la inspección de las normas DIN 

60060, VDI 2701 o EN 12195-2, esta-

blecidas por el Comité Europeo de Nor-

malización (CEN). En el caso de Colom-

bia, el artículo 32 de la Ley 769 de 2002 

estipula que los contenedores deberán 

llevar dispositivos especiales de sujeción 

de transporte, y en la Resolución 9606 

de 2003 se establecen los requisitos téc-

nicos de seguridad para los dispositivos 

de sujeción de contenedores. 

A partir del año 2002 se hace indis-

pensable el uso total de estos sistemas 

para el transporte de carga en el terri-

torio nacional. El Artículo 4.º del Decre-

to 2053 dispone lo siguiente: “Los ve-

hículos que transporten contenedores, 

deben estar provistos de dispositivos 

de fijación, ya sean manuales o auto-

máticos, que no permitan el desplaza-

miento de estos en ninguna dirección 

sobre la plataforma del vehículo. Dicho 

mecanismo debe resistir los esfuerzos 

producto de frenado, giros, aceleracio-

nes, maniobras intempestivas y vibra-

ciones que se generan por el estado de 

la vía”.

Igualmente, en el Artículo 5.º de l a 

Resolución 9606 de 2003 se indica lo si-

guiente por concepto de seguridad: “Los 

dispositivos de fijación de contenedores 

deben tener como mínimo los siguientes 

elementos:

•	 Una base horizontal capaz de sopor-

tar las esquinas inferiores de un con-

tenedor completamente cargado en 

condiciones normales de transporte.

•	 Un anillo fijo cuyo diseño permita el 

acople del dispositivo al orificio de la 

esquina inferior del contenedor a una 

altura no menor que el nivel de la su-

perficie interna del acople, que garan-

tice el montaje de diversos contene-

dores en la plataforma del vehículo.

•	 Una palanca giratoria de acciona-

miento sujeta a la superficie que so-

porta el contenedor.

•	 Un mecanismo de rotación de la pa-

lanca y aseguramiento en la posición 

deseada del dispositivo, el cual puede 

ser por ajuste a presión o roscado”.

Y en el Artículo 7.º se dictan los re-

querimientos que deben cumplir los dis-

positivos de fijación de contenedores:

Cada 
cinturón de 

sujeción debe 
suministrarse 

envuelto en 
un material 

imputrescible.
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¿Cómo escoger el 
fijador o sistema de 
sujeción adecuado?

•	Dureza	del	material	base.

•	Grosor	del	material	a	fijar.

•	Decidir	si	va	a	ser	una	fijación	
permanente	o	desarmable	
(uso	de	clavo	o	perno).

•	Carga	de	trabajo.	

•	Recubrimiento	(pañete)	enci-
ma	del	material	base.	

•	 Los conos superior e inferior deben 

restringir el contenedor a movimien-

tos verticales.

•	 El anillo debe restringir los movimien-

tos horizontales del contenedor.

•	 El orificio en el cono superior identifi-

ca la orientación del dispositivo y faci-

lita el manejo del mismo.

•	 El mecanismo de fijación debe garan-

tizar que el dispositivo permanezca 

en su lugar durante las operaciones 

de cargue, descargue y transporte.

INSTRUCCIONES DE USO
Es importante que al momento de 

usar los sistemas de sujeción se tengan 

en cuenta las siguientes indicaciones, 

desde el momento de su compra hasta 

cuando son implementados:

•	 Revisar que tengan el nombre del fa-

bricante para efectos de garantía.

•	 Que lleven un enunciado donde se 

especifique su utilización y sus limi-

taciones de acuerdo al uso que se le 

vaya a dar.

•	 Subrayar las advertencias de peligro 

en caso de que sean implementados 

indebidamente.

•	 Contar con las instrucciones de uso, 

de cómo deben ser posicionados y 

ajustados.

•	 Conocer las indicaciones para revisar 

periódicamente su estado y determi-

nar si es útil para la actividad a reali-

zar o si debe ser remplazado. 
Fuente:	http://www.ferreproteccion.com

En la actualidad 
se emplean dos 
materiales en la 

fabricación de estas 
correas; uno es el 
polipropileno, que 

por su bajo costo se 
utiliza en correas 

para sostener 
cargas bajas, no es 
muy recomendable 

como sistema de 
seguridad.
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El año pasado, exactamente el 13 de noviembre, el alcalde Gustavo Petro 
firmó el decreto 520: “Por el cual se establecen restricciones y condiciones 

para el tránsito de los vehículos de transporte de carga en el área urbana del 
Distrito Capital”. La norma, en palabras más palabras menos, establece la 

implementación del Pico y Placa para este tipo de vehículos.
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para el tránsito de los vehículos de transporte de carga en el área urbana del 

Distrito Capital”. La norma, en palabras más palabras menos, establece la 
implementación del Pico y Placa para este tipo de vehículos.
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“Con el decreto 
se dejan de 
movilizar más de 
37 mil toneladas 
en las horas 
de restricción 
por día y 
más de 3 mil 
personas entre 
conductores y 
auxiliares dejarán 
de laborar en 
este lapso”. 
COLFECAR

Luego de la firma del Decreto 520 

de 2013, por parte del alcalde Pe-

tro, se han escuchado voces en 

contra de la medida, la cual busca des-

congestionar los corredores viales en 

horas pico, por donde actualmente se 

movilizan aproximadamente más de sie-

te millones de personas.

 LA NORMA
El decreto contiene cuatro capítulos, 

compuestos por 20 artículos, que regu-

lan el tránsito de los vehículos de carga 

dentro del perímetro urbano y algunas 

zonas aledañas a Bogotá. Este se divide 

en tres zonas:

En los artículos dos y tres se estable-

ce la medida para la primera zona, esta 

es la única en la que se permite la libre 

circulación de los vehículos, es decir, no 

tiene restricción en cuanto al horario de 

circulación: 

Unidades de Planeamiento Zonal 

(UPZ): Zona Franca, Granjas de Techo, 

Fontibón, San Pablo, Capellanía y Aero-

puerto El Dorado. Por la Avenida Boyacá, 

entre la Calle 13 y la Avenida Calle 26, se 

permite la libre circulación, para el acce-

so a la UPZ Capellanía y la UPZ Aeropuer-

to El Dorado. 

Montevideo, Puente Aranda, 

Zona Industrial y Cundinamarca: Ave-

nida Boyacá por la Avenida de la Espe-

ranza – Avenida de la Esperanza al orien-

te – Avenida de las Américas al oriente, 

Troncal NQS al sur, Avenida calle 3 al 

occidente – Avenida carrera 68 al norte 

– Avenida de las Américas al occidente 

hasta la Avenida Boyacá. 

Paloquemao y Ricaurte: Avenida 

NQS con calle 23 al oriente, carrera 22 

al sur, calle 13 al occidente, carrera 24 al 

sur, Avenida Sexta al occidente hasta la 

Troncal NQS. 

En la segunda zona, regulada por el 

artículo cuarto, se restringe la circulación 

de vehículos de transporte de carga, con 

capacidad de carga superior a siete to-

neladas, de lunes a viernes (inicialmente 

la norma iba desde las 6:00 a.m. hasta 

las 8:30 a.m, pero luego de una reunión 

entre la Alcaldía Mayor de Bogotá, la Se-

cretaría Distrital de Movilidad y represen-

tantes del gremio de transporte, el Pico 

y Placa empieza a regir desde las 6:30 

a.m.). En las horas de la tarde la limi-

tación va desde las 5:00 p.m. hasta las 

7:30 p.m. en los siguientes perímetros:

•	 Por el norte: Avenida Calle 170.

•	 Por el occidente: Avenida Boyacá o 

carrera 72.

•	 Por el sur: Avenida Primero de Mayo 

o calle 22 sur.

Por: Stefany Cáceres Duarte
@Schtefy
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•	 Por el oriente: Límite oriental de la 

ciudad.

Dentro de dicho artículo se instaura-

ron los siguientes parágrafos: 

Parágrafo 1: La zona dos no incluye 

las vías que la delimitan, ya que por es-

tas vías mencionadas podrán circular los 

vehículos de transporte de carga hasta 

designación dos (dos ejes), con un máxi-

mo peso bruto de 17,425 toneladas.

El Parágrafo 2 estipula que: Se ex-

ceptúa de la zona dos, el sector de To-

berín, delimitado por la: Calle 170, la 

carrera 16 al sur, la calle 164, la carrera 

20 al norte y la Calle 170.

El Parágrafo 3 anexa que: Estarán 

exceptuados de las restricciones esta-

blecidas en la zona dos, los siguientes 

entre las 5:00 p.m. y las 7:30 p.m. Esta 

zona corresponde al área urbana de la 

ciudad, exceptuando la zona uno, des-

crita anteriormente.

Al igual que el artículo cuarto, con 

la delimitación de la zona dos, el artí-

culo quinto plantea los siguientes tres 

parágrafos:

Parágrafo 1: La zona tres incluye el 

sector de Toberín, delimitado por la Calle 

170, carrera 16 al sur, calle 164, carrera 

20 al norte, Calle 170. (Incluidas las vías 

que lo delimitan).

En el Parágrafo 2: Estarán excep-

tuados de la restricción establecida en la 

zona tres los mismos vehículos del pará-

grafo tres de la zona dos.

Y por último, en el Parágrafo 3: 

Los vehículos de carga extradimensio-

nada y extrapesada estarán sujetos a 

las disposiciones nacionales y distritales 

específicas, dictadas para los mismos, 

cumpliendo los horarios de circulación 

contemplados en el presente Decreto.

RESTRICCIONES EN CARGUE  
Y DESCARGUE

En el capítulo tercero del Decreto se 

estipulan las restricciones que se impu-

sieron frente al cargue y descargue de 

mercancías, de la siguiente forma:

En el Artículo 13 – Cargue y Des-

cargue Sobre Vías Arterias: No podrán 

efectuarse maniobras de cargue o des-

cargue sobre vías arterias o sobre los 

accesos, salidas y/o conectantes a estas, 

en ninguna zona del Distrito Capital.

Parágrafo 1: Cuando el vehículo 

tenga como punto de destino un predio 

situado sobre malla vial arterial, deberá 

ingresar al mismo, o efectuar el cargue 

o descargue desde un estacionamiento 

fuera de vía, o desde la vía intermedia 

o local más cercana, siempre que los 

vehículos de transporte de carga no 

excedan la designación 2 (dos ejes), y 

atendiendo en todo caso las previsio-

nes del Código Nacional de Tránsito 

Terrestre sobre estacionamiento.

Esta medida 
representa 

sobrecostos 
para el sector 
estimados en 
unos 224.000 

millones de 
pesos en el año.

vehículos de transporte de carga, los 

cuales deberán portar los dispositivos 

y documentos correspondientes que 

acrediten las condiciones que dan ori-

gen a la excepción:

•	 Los de emergencia.

•	 Los de valores, los de alimentos pe-

recederos, animales vivos y gases 

medicinales.

•	 Los operativos de las empresas de 

servicios públicos domiciliarios en 

servicio.

•	 Los de transporte de materiales y 

maquinaria para obras públicas que 

se encuentren en servicio, siempre 

y cuando la obra asociada a la ac-

tividad cuente con el Plan de Ma-

nejo de Tránsito (PMT) aprobado y 

vigente de acuerdo con los linea-

mientos definidos en el respectivo 

concepto técnico.

•	 Igualmente, quedaron incluidos los 

vehículos de transporte de flores por 

ser consideradas bienes perecederos. 

(Luego de una reunión concertada a 

finales de diciembre de 2013).

Por último, en la zona tres estipu-

lada en el artículo quinto, se restringe 

la circulación de vehículos de transpor-

te de carga con designación tres (tres 

ejes) en adelante, de lunes a viernes 

entre las 6:30 a.m. y las 8:30 a.m, y 

Zonas de regulación transporte de carga

Fuente: Colfecar

Calle 80 afectación de 
445 vehículos 

Autopista sur afectación 
de 383 vehículos

Autopista Sur afecta-
ción de 383 vehículos

Total=1.579 vehículos 
afectados

Se impactan: Más de 
40.000 Toneladas
Y la labor de 3.000 

conductores-auxiliares

Autopista Norte  
afectación de 471 vehículos
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Cargue y descargue en malla vial  
no arterial 

En las vías intermedias y locales po-

drán realizar esta actividad los vehículos 

de transporte de carga que no excedan 

la designación 2 (dos ejes) de las 8:30 

horas a las 17:00 horas y entre las 19:30 

horas y las 06:00 horas, atendiendo sim-

plemente las previsiones sobre estacio-

namiento en vía, señaladas en el Código 

Nacional de Tránsito Terrestre y las con-

diciones de señalización implementadas 

en las vías por la autoridad de tránsito. 

(Ver tabla Restricción de Cargue y Des-

cargue según la sección vial).

Medidas especiales para el cargue  
y descargue

Se restringe  el cargue y descargue de 

lunes a viernes, entre las 6:00 y las 22:00 

horas, y los días sábados entre las 11:00 

y las 16:00 horas, en las siguientes vías 

(Ver tabla Restricción de Cargue y Des-

cargue según la sección vial):

•	 En el tramo vial (en la cuadra) donde 

se ubique una zona destinada para el 

ascenso y descenso de pasajeros (pa-

radero) de vehículos de servicio públi-

co masivo (rutas alimentadoras, rutas 

del SITP) y colectivo.

•	 Vías de doble sentido de circulación, 

con un carril por sentido que estén cla-

sificados como circuitos de movilidad.

VOCES EN CONTRA DE LA MEDIDA
Luego de darse a conocer la noti-

cia de la entrada en vigencia de la nor-

ma (inicialmente, el 15 de diciembre de 

2013, pero luego aplazada para el día 

30 del mismo mes), varias asociaciones 

manifestaron su preocupación por la me-

dida adoptada por la Administración en 

cabeza del alcalde Gustavo Petro y del 

secretario distrital de movilidad Rafael 

Eduardo Rodríguez Zambrano. 

La Asociación Nacional de Empresarios 

de Colombia (ANDI) fue una de las prime-

ras agremiaciones en entrar a cuestionar 

los lineamientos del Decreto 520, ya que 

se pone en riesgo el abastecimiento en la 

capital, afectando la competitividad de la 

ciudad. “Bogotá tiene cien mil tiendas pe-

queñas, si estas hacen su pedido a Coca-

Cola vía Internet, tendrán que llevárselo 

físicamente, pero solamente lo podrán lle-

var de noche, de 10:00 de la noche a 5:00 

de la mañana. Cuál carro de alimentos se 

acerca a los barrios colaterales de Bogotá 

a esas horas”, argumentó Edgar Higuera, 

gerente de logística, transporte e infraes-

tructura de la ANDI.  

Asimismo, el experto manifestó que: 

“Suponiendo que la seguridad sea muy 

buena y entonces se termina de hacer 

la distribución al amanecer a las 3:00 

a.m, ¿en qué transporte masivo se van 

los obreros que están haciendo las en-

tregas? Lo otro es que la norma dice,  

‘prohibido parar en las vías para entre-

gar’, uno entiende que no se debe parar, 

pero entonces las zonas, las bahías de 

descarga dónde están, a todas les pusie-

ron bolardos y las cerraron”.

Por su parte, el presidente de COL-

FECAR Jaime Sorzano manifestó en su 

momento que la medida afecta el 42% 

del tiempo útil de la jornada laboral: 

“Ninguna autoridad explicó ni respondió 

inquietudes relativas de los sitios donde 

habrán de parquearse los vehículos du-

rante el tiempo de restricción, tanto en la 

ciudad como en sus ingresos por el norte,  

RestRicción de ciRculación según la sección vial

secciOnes viales POt (descRiPción)

designación POR  
tiPO de eJe PesO BRutO  

veHiculaR  
(toneladas)

HORa valle  
(de las 8:30 horas a las 17:00 horas y 

entre las 19:30 horas y las 06:00 horas)

Vía V-0: 100 metros

Malla Arterial 
Principal y Malla 
Arterial Comple-

mentaria

Se permite la circulación de vehículos de 
transporte de carga de todas las desig-
naciones, atendiendo las previsiones del 
Código Nacional de Tránsito Terrestre y 

la señalización implementada

Todos, de acuerdo 
con las Resoluciones: 

4100 de 2004 y 
001782 de 2009- 

Mintrasporte

Vía V-1: 60 metros

Vía V-2: 40 metros

Vía V-3: 30 metros (en secto-
res sin desarrollar)

28 metros (en secto-
res desarrollados)

Vía V-3E: 25 metros 

Vía V-4: 22 metros
Malla Vial  
IntermediaVía V-4R: 22 metros (en zonas 

rurales)

Vía V-5:
18 metros (para 
zonas industriales y 
acceso a barrios)

Malla Vial  
Intermedia

Vía V-6:
16 metros (local 
principal en zonas 
residenciales)

Malla Vial  
Intermedia

Vía V-7:
13 metros (local 
secundaria en zonas 
residenciales)

Malla Vial Local
Se permite la circulación de vehículos de 
transporte de carga hasta la designación 

2 (máximo 2 ejes)
Menor o igual a 17425

Vía V-8:
10 metros (pública, 
peatonal, vehicular 
restringida) 

Malla Vial Local No se permite No aplica

Vía V-9: 8 metros (peatonal) Malla Vial Local No se permite No aplica

Fuente: SDM con base en información del POT
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sur y oriente, ya que el único corredor 

habilitado para el ingreso será la Calle 

13. Es innegable que la ciudad se verá 

desbordad en relación con la necesida-

des propias del servicio”, sostuvo.

Otra de las preocupaciones es la gran 

congestión que se creará en la Calle 13, 

avenida donde no hay restricción de 

movilidad para ningún vehículo y ade-

más actualmente circulan uno 14.500 

camiones diariamente. Según varios ex-

pertos, esta arteria vial se congestionará 

aún más, dificultando no solo la logística, 

sino el desplazamiento de las personas 

que a diario la transitan. 

Igualmente, el tema de la inseguri-

dad es uno de los puntos claves por los 

cuales el gremio de transportadores pide 

una revisión de la norma. Según un estu-

dio realizado en el año 2010 por la firma 

Steer Davies Gleave, actualmente entran 

a Bogotá 20 mil vehículos y salen 19 

mil en días hábiles, y no hay suficientes 

agentes de policía para velar por la se-

guridad de todos estos transportadores.

EL ACUERDO A ÚLTIMA HORA
El 26 de diciembre, a unos días de la 

entrada en vigencia de la norma, el Al-

calde, la Secretaría Distrital de Movilidad 

y el gremio de trasportadores realizaron 

una reunión, donde estuvieron presen-

tes representantes de COLFECAR, CA-

MACOL, ANDI, FENALCO, ACECARGA, 

DEFENCARGA, al igual que miembros 

de la comunidad que habita en el sec-

tor de la Calle 13 – Fontibón, donde se 

alcanzaron los siguientes acuerdos: “Un 

primer acuerdo es coincidir en que son 

necesarias las medidas, que la ciudad 

hoy por hoy tiene unas características y 

unas condiciones de movilidad y que to-

dos los actores de la movilidad debemos 

aportar para mejorarla”, manifestó Ma-

ría Constanza García, subsecretaria de 

política sectorial de la Secretaría Distrital 

de Movilidad.

Los gremios solicitaron además am-

pliar el periodo de los comparendos pe-

dagógicos, que inicialmente iban hasta el 

10 de enero. Se acordó extenderlo hasta 

el 30 de enero.

Otro de los pactos entre la Alcaldía 

y los representantes fue el de hacer un 

seguimiento a la medida, con la toma de 

registros e información de campo, que 

determine qué tan efectiva o problemá-

tica puede ser la norma para la logística 

de los transportadores y las empresas en 

las que laboran, al igual que para la mo-

vilidad y la seguridad. 

“La Administración reconoce que 

hay que monitorear el comportamien-

to de la medida, y que sí es necesario 

hacer ajustes se van a hacer. Es una 

posición que siempre ha mantenido la 

Secretaría Distrital de Movilidad frente 

al Decreto. Entonces, ya a los últimos 

días de enero vamos a empezar, con los 

gremios y en el marco del Observatorio 

de Carga, a monitorear los resultados 

de la medida que nos permitan iden-

tificar posibles ajustes”, acotó en su 

momento María Constanza.

Además, en esta reunión se acordó 

correr 30 minutos el inicio del Pico y Pla-

ca: “Los gremios comentaban que les da 

el tiempo de adelantar sus operaciones, 

para alcanzar entrar a Bogotá y poder 

llegar a sus sitios de destino”, afirmó la 

subsecretaria de política sectorial de la 

Secretaría Distrital de Movilidad.

Al cierre de esta edición, no se ob-

tuvo información sobre el desarrollo del 

Decreto durante el mes de enero ni de 

los posibles comparendos pedagógicos 

impuestos a los transportadores. 

RestRicción de caRgue y descaRgue según la sección vial

secciOnes viales POt (descRiPción)
caRgue y descaRgue 

Regulación/ RestRicción  
POR designación

Regulación POR FunciOnalidad y 
OPeRación vial

Vía V-0: 100 metros

Malla Arterial Principal y Malla 
Arterial Complementaria

Horario permitido para cargue y descargue:  
De las 22:00 a las 06:00 horas “Restringir el cargue y descargue de Lunes a 

Viernes, entre las 06:00 y las 22:00 horas y, los 
días sábados entre las 11:00 y las 16:00 horas, en 
las siguientes vías:
•   En el tramo vial (en la cuadra) donde se ubique 

una zona destinada para estacionamiento de 
vehículos de servicio público masivo (Rutas 
alimentadoras, Rutas del SITP) y colectivo

•    Vías de doble sentido de circulación,  con un 
carril por sentido que estén clasificados como 
circuitos de movilidad.“

Vía V-1: 60 metros

Vía V-2: 40 metros

Vía V-3: 30 metros (en sectores sin 
desarrollar)

28 metros (en sectores  
desarrollados)

Vía V-3E: 25 metros

Vía V-4: 22 metros
Malla Vial Intermedia

Siempre permite el cargue y descargue con  
vehículos de transporte de carga hasta  

designación 2 (máximo 2 ejes), de las 8:30 horas 
a las 17:00 horas y entre las 19:30 horas y las 

06:00 horas, atendiendo las previsiones del CNT. 

Vía V-4R: 22 metros (en zonas rurales)

Vía V-5: 18 metros (para zonas industria-
les y acceso a barrios) Malla Vial Intermedia

Vía V-6: 16 metros (local principal en 
zonas residenciales) Malla Vial Intermedia

Vía V-7: 13 metros (local secundaria en 
zonas residenciales) Malla Vial Local

Vía V-8: 10 metros (pública, peatonal, 
vehicular restringida) Malla Vial Local No se permite No se permite

Vía V-9: 8 metros (peatonal) Malla Vial Local No se permite No se permite

Fuente: SDM con base en información del POT
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El ABC de las  

Con la promesa de una 
gigantesca revolución 

en materia de vías, 
Colombia entró en la 

Cuarta Generación 
de Concesiones, plan 

que permitirá llevar 
a cabo más de 40 

obras que dinamizarán 
la economía. 3.200 
kilómetros de doble 
calzada, tiempos de 

movilización hasta un 
50% más rápidos y 

carreteras en perfecto 
estado son algunas de 

las metas trazadas. 

Por: Andrés Magri G.
 @AndresMagri

‘Concesiones 4G’
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“Este es, sin dudas, el plan de in-

fraestructura más ambicioso de 

toda nuestra historia”. Con esta 

contundente frase, el presidente Juan 

Manuel Santos concluyó la presentación 

de la Cuarta Generación de Concesio-

nes (4G), estrategia que le permitirá al 

país tener 47 nuevos proyectos viales, 

que, como su nombre lo indica, fun-

cionan bajo la fórmula de concesión a 

empresas privadas. Ese mismo día, 18 

de septiembre de 2012, el Presidente de 

la República aseguró que las primeras 

obras deberán ser ejecutadas en un pla-

zo no mayor a seis años: “Esta tarea de-

bemos hacerla bien, con mucha calidad, 

pero también con mucha celeridad”.

Actualmente, Colombia ocupa el 

deshonroso puesto 126 a nivel mundial 

en calidad de vías, según el Informe de 

Competitividad Global 2012-2013 del 

Foro Económico Mundial. Este terrible 

atraso en materia de carreteras y co-

nexiones terrestres obligó al actual Go-

bierno a concretar una serie de obras 

que desatoren las diversas problemáti-

cas que dicho rezago ha generado para 

los sectores agrícola, industrial, logísti-

co, comercial y, en general, a la econo-

mía del país. 

De hecho, las consecuencias del 

‘cuello de botella’, como ha llamado 

La frase

«En el 2019 la tractomula que hoy se demora 15 horas para ir de Medellín 
a Cali –solo para poner un ejemplo– se demorará apenas 8 horas, prác-
ticamente la mitad. En 2019 estarán operando gran parte de las conce-
siones de cuarta generación que hemos lanzado y en general, todos los 
colombianos veremos disminuir los tiempos de movilización en las carrete-
ras del país entre un 25 y hasta en un 50% en algunos casos».

Juan Manuel Santos, presidente de Colombia

Actualmente, 
Colombia ocupa 
el deshonroso 
puesto 126 a 
nivel mundial 
en calidad de 
vías, según 
el Informe de 
Competitividad 
Global 2012-
2013 del Foro 
Económico 
Mundial. 

‘Concesiones 4G’
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Santos el atraso del país en su red de 

carreteras, las tradujo en cifras la Cá-

mara Colombiana de la Infraestructura, 

al estimar que el costo de transportar 

un contenedor por tierra desde Bogotá 

hasta el puerto de Cartagena –ciuda-

des separadas por mil kilómetros– es 

de 3.200 dólares (unos 6 millones de 

pesos), mientras que llevarlo de Carta-

gena a Shanghái, ubicada al otro lado 

del mundo y a una distancia de 15 mil 

kilómetros, cuesta apenas la tercera 

parte de dicho valor.

Es por esto que el Gobierno Nacio-

nal y la Agencia Nacional de Infraes-

tructura (ANI) han definido 47 nuevos 

proyectos que deberán ser llevados a 

cabo en el transcurso de los próximos 

ocho años y cuyo valor total se aproxi-

ma a los 47 billones de pesos. 

El primer proyecto en salir a licitación 

fue el Corredor Perimetral de Oriente, 

el cual inicia en el municipio de Brice-

ño, conecta con la actual doble calzada 

Briceño - Tunja - Sogamoso y finaliza a 

la altura del municipio de Cáqueza, con 

una longitud total estimada de 106,9 

km. Posteriormente, el Gobierno lanzó 

la puja por las vías de Girardot - Puerto 

Salgar; Mulaló - Loboguerrero y el corre-

dor vial Cartagena - Barranquilla.

¿Modelo exitoso?
Las concesiones son un modelo de 

negocio de vieja data en el que se crea 

una asociación público-privada. El Go-

bierno, a través de entes encargados 

como la Agencia Nacional de Infraestruc-

tura, delimita cuáles son las necesidades 

viales, es decir, los tramos que requieren 

ser construidos. Los contratistas se encar-

gan de elaborar los diseños de las vías, 

reciben las licencias ambientales corres-

pondientes para poder hacer su trabajo y 

cuando la obra está lista, la administran 

mediante el cobro de peajes, que es en 

donde el negocio se completa. 

Actualmente, en Colombia se habla 

de una ‘Cuarta Generación’ porque en 

efecto hubo tres anteriores. El programa 

de concesiones viales inició en 1994 con 

la licitación de la carretera Bogotá - Vi-

llavicencio. A partir de ese momento, 

se otorgaron quince contratos más por 

concesión, de los cuales trece pertene-

cieron a la llamada ‘Primera Generación 

de Concesiones’, y fueron adjudicados a 

lo largo de dos años (hasta 1996). El cos-

to total de estos proyectos fue de 1 billón 

de pesos y comprendía en su mayoría, 

labores de rehabilitación, ampliación y 

mantenimiento de 2.476 km de vías. 

Según un estudio realizado por la 

Corporación Financiera del Valle, once 

de esos proyectos cuentan a la fecha 

con cierre financiero, aunque se estipula 

que hubo muchas deficiencias durante 

la operación de los mismos: no se dis-

ponía de los predios necesarios para la  

IMPACTO DE LA 4G EN LA ECONOMÍA COLOMBIANA

EFECTO MULTIPLICADOR

EFECTOS 2015 2016 2017 2018 2019

Directos en 
el PIB

1,02% 1,36% 1,17% 0,76% 0,55%

Indirectos 
en el PIB

0,61% 0,82% 0,70% 0,46% 0,33%

Efecto total 
en el PIB

1,63% 2,18% 1,87% 1,22% 0,88%

Fuente: DNP (Departamento Nacional de Planeación)

Las concesiones 
son un modelo de 

negocio de vieja 
data, en la actualidad 

son impulsadas por 
Hernando José Gómez 

desde Planeación 
Nacional, Germán 

Cardona desde 
MinTransporte y Juan 

Carlos Echeverry 
desde MinHacienda.
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construcción de las vías, no existían 

acuerdos con las comunidades para la 

instalación de casetas de peaje ni para 

el aumento de las tarifas, el Gobierno 

estructuró los proyectos sin asesoría de 

bancas de inversión, no se contaba con 

diseños definitivos (Fase III) y los contra-

tos se adjudicaron con base en diseños 

preliminares (Fase I). Tampoco se contaba 

con licencias ambientales y hubo muchas 

falencias más, propias de la inexperiencia 

que había en este tipo de programas. 

Estas situaciones generaron demoras 

en las obras por la falta de disponibilidad 

de los predios y sobrecostos en la cons-

trucción, como consecuencia de los cam-

bios que se vieron obligados a realizar en 

los diseños inicialmente previstos.

Entre el último trimestre de 1997 y 

comienzos de 1999 se firmaron los con-

tratos de la ‘Segunda Generación’ de 

concesiones viales, en las cuales el Go-

bierno intentó minimizar los errores. Con 

el aprendizaje de las experiencias pasadas, 

se contó con diseños definitivos (Fase III) y 

mejores estudios de tráfico, se redactaron 

contratos más detallados y se avanzó en 

la definición y adquisición de los predios 

necesarios, así como en el trámite de las 

licencias ambientales, aunque no todo 

fue perfecto, pues hubo dificultad en la 

financiación de los proyectos. A esta ge-

neración de concesiones pertenecen dos 

proyectos, El Vino - Tobia Grande - Puerto 

Salgar y la malla vial del Cauca y Valle del 

Cauca, los cuales tuvieron una inversión 

superior a 1 billón de pesos en 1998.

Finalmente, entre 1999 y el año 

2000 se desarrolló la ‘Tercera Genera-

ción’ de concesiones, con ocho contra-

tos que generaban la construcción de 

unos 700 km de nuevas vías y la rehabi-

litación de al menos 2.200 km, con una 

inversión cercana a los $4,2 billones. En-

tre las obras concesionadas se destaca 

el corredor: Buenaventura - Bogotá, la 

Troncal del Llano, el corredor Zipaquirá 

- Ye de Ciénaga y a la conexión vial Bri-

ceño - Tunja - Sogamoso.

Las rutas de la 4G
Troncal de Occidente 
•	 Rumichaca - Pasto 
•	 Chachagüí - Popayán 
•	 Popayán - Santander de Quilichao 
•	 La Virginia y La Manuela - La Pintada (Autopista Conexión Pacífico 3) 
•	 Bolombolo - La Pintada - Primavera (Autopista Conexión Pacífico 2) 
•	 Túnel de Occidente y Bolombolo - Cañasgordas (Autopista al Mar 1) 
•	 Cañasgordas - El Tigre (Autopista al Mar 2)

Troncal Medellín - Barranquilla 
•	 Don Matías - Caucasia 
•	 Remedios - Zaragoza - Caucasia (Autopista Conexión Norte) 
•	 Caucasia - Planeta Rica - La Ye 
•	 Ciénaga de Oro - La Ye; Sahagún - Sampués; Corozal - Puerta de Hierro; Cruz del 

Viso - Arjona 
•	 Puerta de Hierro - Carreto - Palmar de Varela; Carreto - Cruz del Viso 

Troncal del Magdalena 
•	 Santana - Mocoa - Neiva 
•	 Neiva - Girardot 
•	 Girardot - Honda - Puerto Salgar 

 Troncal Cordillera Oriental 
•	 Bogotá - Bucaramanga 
•	 Bucaramanga - Pamplona 
•	 Pamplona - Cúcuta - Frontera con Venezuela 
•	 Duitama - Pamplona 

Transversal Buenaventura - Bogotá 
•	 Buenaventura - Buga 
•	 Loboguerrero - Mulaló 
•	 La Paila - Cajamarca 
•	 Túnel No. 2 de La Línea 
•	 Cajamarca - Ibagué 

Transversal Occidente Magdalena 
•	Manizales - Mariquita 
•	 Honda - Villeta 
•	 Bolombolo - Camilo Cé - Ancón Sur (Autopista Conexión Pacífico 1) 
•	 Porcesito - San José del Nus - Alto de Dolores (Autopista al Río Magdalena 1) 
•	 Remedios - Alto de Dolores - Puerto Berrío - Conexión RDS2 (Autopista al Río 

Magdalena 2) 
Transversal del Caribe 
•	 Cereté - Lorica - Toluviejo - Cruz del Viso 
•	 Cartagena - Barranquilla; Circunvalar de la Prosperidad 
•	 Barranquilla - Santa Marta 

Transversal Magdalena - Cordillera Oriental 
•	 Puerto Boyacá - Chiquinquirá - Tunja 
•	 Puerto Araujo - Barbosa - Tunja 
•	 Yondó - Barrancabermeja - Bucaramanga 
•	 Gamarra - Ocaña 
•	 Ocaña - Cúcuta 
•	 La Mata - Convención - Tibú 
•	 San Roque - Paraguachón 

 Transversal Cordillera Oriental - Llanos Orientales 
•	 Bogotá - Villavicencio (Sector 1) 
•	 Bogotá - Villavicencio (Sector 3) 
•	 Perimetral de Oriente 
•	Malla vial del Meta 
•	 Sisga - El Secreto 
•	 Villavicencio - Yopal 
•	 Yopal - Arauca 
•	 Sogamoso - Aguazul - Puerto Gaitán
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ApuestA en grAnde
Con base en las experiencias, los 

errores del pasado y la necesidad im-

periosa de dar un salto de calidad en 

materia de infraestructura que hiciera 

crecer la economía del país, en 2012 

el Gobierno Nacional abrió la puerta a 

la ‘Cuarta Generación’ de concesiones, 

la cual llegó para revolucionar el país 

en diferentes ámbitos. En palabras del 

ministro de Hacienda y Crédito Públi-

co, Mauricio Cárdenas, es ‘la joya de 

la corona’ toda vez que se calcula que 

los proyectos que saldrán a licitación 

tendrán un impacto favorable sobre el 

Producto Interno Bruto (PIB) estimado 

en 1,56% anual a partir de 2015.

“Estas inversiones contribuirán a 

mantener el crecimiento económico 

en condiciones adversas de reducción 

de precios de los ‘commodities’ y de 

la normalización monetaria en Esta-

dos Unidos”, augura Cárdenas, quien 

además, apoyado en las proyecciones 

del Gobierno, dice que la tasa de des-

empleo puede mantener la tendencia 

descendente y ubicarse por debajo del 

8% en los próximos años gracias a las 

concesiones de 4G, ya que permitirá la 

creación de 180 mil y 450 mil nuevos 

puestos de trabajo, a lo largo de los 

próximos ocho años.

Por su parte, Luis Fernando Andra-

de, presidente de la ANI, develó a la 

prestigiosa revista londinense World 

Finance que el país ha invertido una 

gran suma de dinero en la prepara-

ción de los proyectos, para reducir 

riesgos y atraer inversionistas extran-

jeros: “Hemos gastado 100 millones 

de dólares en estudios de viabilidad, 

ingeniería, medio ambiente y estudios 

financieros (…) Hemos analizado el 

modelo de negocio con nuestro ase-

sor financiero Bonus, para asegurar-

nos de que sin duda fuera atractivo 

para el sector privado. Establecimos 

un objetivo de tasa de retorno sobre 

el capital, el cual quedó en una pro-

porción del 13% más la inflación, que 

creemos es una tasa atractiva para los 

inversionistas extranjeros. También se 

definieron proyectos a 25 años, en los 

que tenemos la garantía de ingresos 

totales durante la vida del contrato. Si 

el consorcio desarrollador no es capaz 

de obtener los ingresos que espera, 

se tienen años adicionales, y si no, un 

pago único por parte del Gobierno. 

Esto reduce el riesgo de manera muy 

significativa”, aseguró Andrade.

Los ‘rounds’ 
Un total de 78 consorcios presen-

taron su ‘manifestación de interés’ por 

los primeros cuatro proyectos (victorias 

tempranas) de la ‘Cuarta Generación’. 

Hubo 22 candidatos a la obra Cartage-

“Estas inversiones 
contribuirán 

a mantener el 
crecimiento 

económico en 
condiciones 
adversas de 

reducción de 
precios de los 
‘commodities’ 

y de la 
normalización 
monetaria en 

Estados Unidos”. 
Mauricio 

Cárdenas, Ministro 
de Hacienda y 

Crédito Público. 

Efecto potencial de crecimiento en la economía con la infraestructura 4G

Fuente: dnp - dee
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na - Barranquilla y Circunvalar de la Prosperidad (152 km), 21 

para el Corredor Perimetral de Oriente (164 km), 16 para la 

vía Mulaló - Loboguerrero (90 km) y 19 para la obra Girardot 

- Puerto Salgar (205 km). Entre estos participantes habilitados 

se realizó un sorteo mediante balotas y así quedaron escogidos 

los diez ‘precalificados’ que tuvieron derecho a presentarse en 

el proceso de licitación. Cada uno realizó una oferta y la ANI 

se encargará de escoger al ganador. Este mecanismo será apli-

cado en todos los proyectos del programa 4G.

Adicionalmente, hubo 135 manifestaciones de interés por 

siete proyectos viales más que serán adjudicados en el primer 

trimestre del 2014 y cuyo costo es de $ 9 billones. Entre estos 

están los corredores Neiva - Girardot, que tuvo 22 consorcios 

candidatos, Villavicencio - Yopal y Puerta del Hierro - Palmar de 

Varela - Cruz del Viso (21 manifestaciones); Rumichaca - Pasto 

(19); El Tablón - Bogotá, en la vía Bogotá - Villavicencio (19) y 

Santa Ana - Neiva - Mocoa (16), entre otros. 

Las empresas colombianas que más se presentaron a los 

procesos fueron: Latinoamericana de Construcciones; Concay; 

SAINC Ingenieros Constructores; Infraestructura Concesiona-

da; ALCA Ingeniería; Pavimentos Colombia; Procopal; Expla-

nan; SP Ingenieros; Construcciones e Inversiones Beta; Intervial 

Colombia; Construvicol; y Benton SAS. En la pugna también 

participaron varias compañías extranjeras, como las españolas 

FCC Construcción S.A., Cointer Concesiones y Sacyr Conce-

siones; la mexicana Controladora de Operaciones de Infraes-

tructura S.A, la brasileña Constructora Andrade Gutiérrez y 

las chilenas Acciona Concesiones y OHL Concesiones. También 

hubo propuestas de empresas peruanas, chinas, indias y sui-

zas, entre muchas otras. 
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Hablar hoy del Sistema Nacional 

de Identificación Electrónica Ve-

hicular – SINIEV, significa hablar 

de una realidad que esperamos se dé en 

el corto plazo. Son muchos los benefi-

cios que traería este sistema para el país, 

pero para dimensionar la importancia de 

esta iniciativa –liderada por el Ministerio 

de Transporte– es necesario entender 

primero qué busca este sistema, sus fun-

cionalidades, por qué varios países del 

mundo y la región lo han implementado 

ya, y cuál es el panorama actual para su 

implementación en Colombia. 

Siniev: 

Colombia está próxima 
a implementar un 
Sistema Nacional 
de Identificación 

Electrónica Vehicular. 
Es necesario entender 

sus funcionalidades, su 
objetivo y los beneficios 

que traerá a  
múltiples actores.

Por: Redacción Revista Logística 
 @Revistalogistic

un centro inteligente de control de tránsito y 
transporte que beneficiará a todo el país

Después de un proceso de estudios 

técnicos, consulta y socialización, el Mi-

nisterio de Transporte acordó hace algu-

nos meses el borrador del decreto que 

estipula la tecnología, estándares y pro-

tocolos que definirán el desarrollo de la 

arquitectura nacional de identificación 

vehicular; esta es, la tecnología basada 

en el estándar ISO 18000-6C.

El Ministerio optó por una tecnología 

que permita la planeación, control, re-

gulación y vigilancia del transporte y las 

actividades vinculadas; es decir, un Cen-

tro Inteligente de Control de Tránsito  
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y Transporte que beneficiará a todo el 

país. Mucho se ha hablado de la tecno-

logía seleccionada, y aunque el tema de 

recaudo automático de peajes es el más 

visible ante la opinión pública, esta es 

tan solo una de las funcionalidades que 

persigue el SINIEV. 

Las dos tecnologías que se han eva-

luado para implementar el sistema a 

nivel nacional, la CEN 278 (tecnología 

activa) y la ISO 18000-6C (tecnología pa-

siva) funcionan muy bien para el recaudo 

automático de peajes. Sin embargo, te-

niendo en cuenta el objetivo del SINIEV 

la tecnología basada en el estándar ISO 

18000-6C se convierte en la mejor op-

ción para nuestro país.

Debemos entender que el Gobierno 

no está buscando una tecnología sim-

plemente para recaudo de peajes, quiere 

una tecnología para identificación vehi-

cular que permita tener más control so-

bre los vehículos que se mueven por el 

territorio nacional. 

UNA SOLUCIÓN QUE SE AJUSTE  
A LAS NECESIDADES Y A  
LA REALIDAD DEL PAÍS 

La tecnología pasiva ha evolucionado 

y mostrado mayor rendimiento igualan-

do las capacidades que ofrece la tecnolo-

gía activa, pero a un menor costo. Hace 

algunos años, Internet no estaba tan de-

sarrollado y toda la información del vehí-

culo estaba en el tag o dispositivo. Hoy, 

la funcionalidad del dispositivo electróni-

co a bordo del vehículo no es almacenar 

información sino ofrecer al Gobierno, y 

demás agentes de control y vigilancia in-

volucrados en el SINIEV, un número de 

identificación que le permita acceder a 

las bases de datos e información alma-

cenada en la red, con la cual ya cuenta 

el país gracias a sistemas como el RUNT. 

Si miramos casos cercanos, varios paí-

ses de la región se han movido hacia la 

tecnología pasiva por su modelo de costos 

y para identificación vehicular, las iniciati-

vas fueron desarrolladas bajo el estándar 

ISO 18000-6C, el mismo que hoy busca 

implementar el Gobierno. Es el caso de 

las rutas Montevideo-Punta del Este (Uru-

guay); Ciudad de México-Toluca (México); 

Río Grande-Porto Alegre en Brasil, siendo 

la implementación más grande de Latino-

américa (130 lectores y 20.000 vehículos 

identificados); y en Colombia, Concesión 

de Peajes DEVIMED (Ruta Medellín-Bogo-

tá) y Concesión de Peajes de Cartagena.

En el caso específico de DEVIMED, 

desde mediados de 2009 está haciendo 

uso del estándar ISO 18000-6C por las 

confiabilidades que mostraba la tecnolo-

gía y el gran potencial de sus desarrollos. 

Esta decisión se tomó en compañía de 

FLYTECH como proveedor de sistemas de 

control, auditoría y administración de pea-

jes, y operador de la plataforma FLYPASS. 

Según Juan Manuel Vicente, ge-

rente de FLYTECH, Argentina, Brasil y 

USA fueron algunos de los países que 

se evaluaron. “La evolución de sus sis-

temas de peajes y los medios de iden-

tificación marcaron una tendencia al 

reemplazo de los dispositivos activos. 

La tecnología CEN 278 (o tag activo) 

cumplía muy bien su función, pero sus 

costos de inversión inicial, el reempla-

zo de baterías y la posibilidad de in-

tercambio entre vehículos abrieron las 

puertas para mejorar los sistemas con 

tecnología pasiva, facilitando así la ma-

sificación del uso”, señala Vicente. 

Brasil es un país ejemplo que está 

próximo a la implementación de un 

sistema nacional de identificación. 

Por varios años evaluaron las diferen-

tes características de los dispositivos y  

varios países de 
la región se han 
movido hacia la 
tecnología pasiva 
por su modelo 
de costos y para 
identificación 
vehicular, las 
iniciativas fueron 
desarrolladas 
bajo el estándar 
iSO 18000-
6C, el mismo 
que hoy busca 
implementar el 
Gobierno.
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montaron pilotos con la mayoría de siste-

mas conocidos a nivel mundial; se compa-

raron resultados para finalmente tomar la 

decisión del estándar ISO 18000-6C, con 

unas modificaciones adicionales.

Al 30 de julio de 2012, con 33 meses 

de operación y cuatro estaciones habilita-

das, el sistema FLYPASS de la Concesión 

DEVIMED en Antioquia ha registrado 

3.237.042 transacciones (tránsitos) por 

un valor de $ 31.382.280.200. Los dis-

positivos son solo de identificación de los  

vehículos y no manejan saldos interna-

mente (monedero); por esto, no hay 

posibilidad de realizar recargas  fraudu-

lentas, robo de información desde el dis-

positivo o transferencia de saldos. Toda 

la información se encuentra en bases de 

datos en donde se asocian cada vez que 

un dispositivo es identificado por las an-

tenas lectoras.

La aplicación de esta tecnología en 

todo el país permitirá un mayor control 

en las carreteras y apoyará a la seguri-

dad vial. Así mismo, y con una mirada 

más amplia, la estandarización de un 

sistema nacional de identificación vehi- 

cular traerá otro tipo de ventajas. Los 

actores beneficiados pueden ser cien-

tos dadas las posibilidades de generar 

múltiples aplicaciones con el uso de un 

estándar abierto como el ISO 18000-

6C, que garantiza la interoperabilidad, 

seguridad y confiabilidad, para un uso 

masivo de la identificación vehicular en 

distintos sectores y actividades econó-

micas del país, con costos de implemen-

tación y riesgos bajos.

OTROS BENEFICIOS
Para Rafael Flórez, director de GS1 

Colombia, “estas aplicaciones podrían 

aumentar la cantidad y mejorar la calidad 

de la información logística que hay en el 

país, y esto sin lugar a duda, contribuirá 

a la competitividad de Colombia”.

Cuando se genera información lo-

gística en términos de transporte, las 

empresas y el Gobierno pueden tomar 

mejores decisiones y construir relacio-

nes de colaboración, para lograr cade-

nas de abastecimiento más eficientes 

y seguras. 

A nivel logístico, con un sistema 

nacional de identificación vehicular, 

las empresas podrían conocer la ubi-

cación y obtener registros actualiza-

dos de los vehículos que transportan 

carga; esto facilitaría la labor de los 

puestos de control y se podrían anali-

zar de una mejor manera indicadores 

como tiempos de transporte, entregas 

a tiempo, etc. Para Julián Lasso, con-

sultor de GS1 Colombia, “a futuro, se 

podrían fomentar iniciativas para per-

mitir al conductor transitar por todos 

los peajes del país sin tener que portar 

efectivo, lo que reduciría el riesgo por 

atracos. Otro tema muy importante 

para resaltar es que gracias a la infor-

mación obtenida a través del sistema, 

se podrían generar procesos de colabo-

ración para analizar el comportamiento 

de diferentes corredores viales y los ac-

tores involucrados (puertos, empresas 

de transporte, generadores de carga, 

entre otros), con el propósito de en-

contrar alternativas que solucionen las 

ineficiencias del proceso”.

Este sería el tipo de información que 

se podría obtener a través del sistema:

•	 Tiempos de espera en puertos.

•	 Tiempos de transporte (para encon-

trar aquellos puntos donde más se 

presenten ineficiencias).

•	 Cantidad de carga movilizada por co-

rredor y tipo de carga.

•	 Novedades en los corredores viales.

Países como México, Brasil e India 

tienen iniciativas similares, pero están 

aún en curso. De contar con un sistema 

nacional de identificación vehicular en el 

corto plazo, y aprovechar sus beneficios 

para múltiples actores y sectores, Colom-

bia sería uno de los países pioneros a ni-

vel mundial en este tema. 

Con un sistema 
nacional de 

identificación 
vehicular, las 

empresas 
podrían conocer 

la ubicación y 
obtener registros 

actualizados de 
los vehículos 

que transportan 
carga.
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Indicadores de eficiencia 

Una terminal es 
un conjunto de 

instalaciones 
y recursos 

especializados en 
un determinado 
tipo de tráficos: 

conjunto de equipos, 
logística asociada 

a las cadenas 
de transporte, 

disponibilidad y 
cualificación de los 
recursos humanos.

Por: Ing. Alexánder Eslava Sarmiento Zona Franca de Barranquilla

y nivel de servicio portuario

TransporTe & DisTribución 
www.revistadelogistica.com

106



Una terminal de graneles sólidos 

es un eslabón que une el trans-

porte marítimo con la provisión 

de materias primas, principalmente, a 

una o varias industrias al precio más ra-

zonable posible. La evolución y especia-

lización de los buques, que dio lugar a 

la aparición de los primeros bulk carriers, 

relegando a los emblemáticos buques 

de carga general, donde se embarcaban 

locomotoras, muebles o carbón, deman-

daron terminales apropiadas para estos 

nuevos buques especializados. 

LA EFICIENCIA PORTUARIA
A finales de los 80, un experto por-

tuario (UNCTAD, 1988) realizó la si-

guiente afirmación que sigue vigente: 

“…el número de estudios, informes y 

conferencias que en los últimos años se 

han dedicado al examen del rendimiento 

y la productividad de los puertos ha sido 

apreciable. En general, sus frutos dejaron 

a la mayoría de los interesados bastante 

insatisfechos, cuando no descorazona-

dos. Ese estado de cosas no se puede 

atribuir únicamente a la incapacidad de 

los autores por tratar el tema competen-

temente. La verdad es que quienquiera 

que desee analizar el rendimiento de los 

puertos acomete una empresa comple-

ja, de resultas de una serie de factores 

como los siguientes:

•	 El número mismo de los parámetros 

que hay que tener en cuenta.

•	 La falta de datos de base real, actua-

les y fidedignos, reunidos de manera 

aceptada y disponible para ser publi-

cados o divulgados.

•	 Las interpretaciones divergentes de 

los mismos resultados por distintos 

interesados…”. 

Los indicadores de rendimiento por-

tuario pueden ser reclasificados aten-

diendo al uso u objetivo del correspon-

diente indicador. Así, cabe diferenciar 

entre mediciones de rendimiento a cor-

to plazo y mediciones de rendimiento a 

largo plazo. Las mediciones de eficien-

cia a corto plazo (básica o individual) 

son aquellas que caracterizan la cali-

dad de servicio prestado a un buque o  

vehículo de transporte terrestre concre-

to. Su seguimiento por parte del control 

del terminal se realiza en tiempo real. 

Las mediciones de rendimiento a largo 

plazo (agregadas o colectivas) son aque-

llas que caracterizan la calidad del servi-

cio prestado en un periodo de tiempo 

(mes, año). Su seguimiento y control se 

realiza con el objetivo de la planificación 

de acciones a medio y largo plazo.

EL TERMINAL PORTUARIO COMO 
UN SISTEMA

La misión de un terminal portua-

rio es la de proporcionar los medios 

y la organización necesarios, para que 

el intercambio de las cargas entre los 

modos de transporte terrestre y marí-

timo tenga lugar en las mejores condi-

ciones de eficiencia. Un terminal por-

tuario se contempla compuesto por 

cinco subsistemas:

•	 Subsistema atraque

•	 Subsistema cargue/descargue de 

buques 

•	 Subsistema transferencia de la carga

•	 Subsistema almacenamiento

•	 Subsistema recibo/despacho 

terrestre

El subsistema atraque corres-

ponde a la interfaz entre el lado mar 

y el terminal. La operación de este 

sistema está conformada fundamen-

talmente por los siguientes procesos: 

llegada de los buques y selección de 

la próxima nave a ser servida. El tiem-

po en el que llega un buque al puerto 

difiere de su tiempo programado de 

llegada (este último determinístico) 

en un cierto margen de error, el cual 

se ajusta a alguna distribución de pro-

babilidad (Saurí, 2002). 

El subsistema de cargue/des-

cargue de buques, también llama-

do subsistema de línea de atraque, 

es el encargado de resolver la interfaz 

marítima del intercambiador modal, 

la terminal portuaria, con todos los 

aspectos de ingeniería civil y equipa-

mientos que ello conlleva, tales como 

muelles, grúas y otros medios de carga 

y descarga, medios de transporte, etc, 

y las relaciones de los agentes implica-

dos en esta fase. Se caracteriza por el 

Una terminal de 
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es un eslabón 
que une el 
transporte 
marítimo con 
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Tiempo BRUTo De pUeRTo

Los indicadores 
de rendimiento 

portuario pueden 
ser reclasificados 

atendiendo al 
uso u objetivo del 

correspondiente 
indicador.

ligado al proceso de cargue y descargue 

de los buques, y se podría considerar 

como no existente en la parte de reco-

gida y entrega. En el caso de tenerse en 

cuenta, es importante conocer el tipo de 

mercancía (peso, volumen y densidad), 

pues esto determinará el rendimiento de 

las cintas transportadoras.

El subsistema de almacenamiento 

sirve como pulmón para separar el trans-

porte terrestre del transporte marítimo 

en ambos sentidos de movimiento. Con 

esta independencia se logran eliminar las 

transferencias de eventuales demoras en 

cualquiera de esos ciclos. El almacena-

miento depende de las características del 

producto, de su resistencia a los agentes 

climatológicos, así como a sus efectos 

ambientales. La mercancía puede ser 

cargada o descargada a cintas, el trans-

porte por cintas debe tratarse como una 

actividad más del puerto, estudiándose 

la problemática que presenta y sus alter-

nativas posibles. Los silos son depósitos 

de diversa geometría utilizados para al-

macenar material granular.

El subsistema entrega y recepción 

en un terminal de graneles sólidos se en-

cuentra muy condicionado por la cadena 

logística, sobre todo por el cliente, quien 

predominio del buque, como usuario 

particular, y las consecuencias que 

esto implica (Monfort et al, 2001). El 

transporte marítimo internacional de 

mercancías es cada vez más intenso, 

lo que lleva asociado un crecimiento 

sostenido de las dimensiones y capa-

cidades medias de la flota de buques. 

Esto implica una serie de problemas, 

tales como: necesidad de muelles y 

atraques con longitudes y anchuras 

cada vez mayores y con calados más 

profundos; necesidad de adquirir 

medios de carga y descarga con ma-

yores resistencias, alcances y rapidez 

de operación; necesidad de altísi-

mas productividades en el embar-

que y desembarque de mercancías; 

alta exigencia de las navieras por la 

reducción de estadías de los buques en 

puerto; necesidad de una mano de obra 

cada vez más capaz y especializada; ne-

cesidad de buenos sistemas de comuni-

cación y conexión con el resto de siste-

mas del  terminal, entre otros.  

Los indicadores de rendimiento por-

tuario pueden ser reclasificados aten-

diendo al uso u objetivo del correspon-

diente indicador.

 Actualmente, debido a este enorme 

crecimiento del tráfico marítimo mun-

dial, muchos puertos afrontan un pro-

blema crítico de congestión portuaria, 

lo que significa que los buques normal-

mente tienen que esperar antes de atra-

car porque todos los puestos de atraque 

ya están ocupados. La eliminación de los 

tiempos de espera de los buques en fon-

deo es posible aumentando el número 

de atraques, lo que conduce algunas ve-

ces a una infrautilización de los mismos. 

Por otro lado, si se maximiza el índice 

de ocupación de los atraques, habrá un 

aumento del número de buques en fon-

deo y consecuentemente aumentará el 

tiempo medio de espera. Ambos casos 

conducen a sobrecostos: el primero un 

mayor costo para el terminal, mientras 

que el segundo lo es para el buque.

 El subsistema de transferencia de 

mercancía a granel está estrechamente 

el tiempo de permanencia de un buque en un puerto

Tiempo de permanencia en puerto

1.1 Tiempo NO ocupado muelle de atraque

1.1.1 Tiempo de espera ingreso al puerto

1.1.2 Tiempo de Fondeo
Descarga

1.2 Tiempo de ocupación del puesto de atraque en muelle designado

1.2.1 Tiempo real de ocupaciones de transferencia del tonelaje

Tiempo BRUTo De mUeLLe

Tiempo BRUTo opeRACiÓN
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Tiempo BRUTo De pUeRTo

Los indicadores 
de rendimiento 

portuario pueden 
ser reclasificados 

atendiendo al 
uso u objetivo del 

correspondiente 
indicador.

ligado al proceso de cargue y descargue 

de los buques, y se podría considerar 

como no existente en la parte de reco-

gida y entrega. En el caso de tenerse en 

cuenta, es importante conocer el tipo de 

mercancía (peso, volumen y densidad), 

pues esto determinará el rendimiento de 

las cintas transportadoras.

El subsistema de almacenamiento 

sirve como pulmón para separar el trans-

porte terrestre del transporte marítimo 

en ambos sentidos de movimiento. Con 

esta independencia se logran eliminar las 

transferencias de eventuales demoras en 

cualquiera de esos ciclos. El almacena-

miento depende de las características del 

producto, de su resistencia a los agentes 

climatológicos, así como a sus efectos 

ambientales. La mercancía puede ser 

cargada o descargada a cintas, el trans-

porte por cintas debe tratarse como una 

actividad más del puerto, estudiándose 

la problemática que presenta y sus alter-

nativas posibles. Los silos son depósitos 

de diversa geometría utilizados para al-

macenar material granular.

El subsistema entrega y recepción 

en un terminal de graneles sólidos se en-

cuentra muy condicionado por la cadena 

logística, sobre todo por el cliente, quien 

predominio del buque, como usuario 

particular, y las consecuencias que 

esto implica (Monfort et al, 2001). El 

transporte marítimo internacional de 

mercancías es cada vez más intenso, 

lo que lleva asociado un crecimiento 

sostenido de las dimensiones y capa-

cidades medias de la flota de buques. 

Esto implica una serie de problemas, 

tales como: necesidad de muelles y 

atraques con longitudes y anchuras 

cada vez mayores y con calados más 

profundos; necesidad de adquirir 

medios de carga y descarga con ma-

yores resistencias, alcances y rapidez 

de operación; necesidad de altísi-

mas productividades en el embar-

que y desembarque de mercancías; 

alta exigencia de las navieras por la 

reducción de estadías de los buques en 

puerto; necesidad de una mano de obra 

cada vez más capaz y especializada; ne-

cesidad de buenos sistemas de comuni-

cación y conexión con el resto de siste-

mas del  terminal, entre otros.  

Los indicadores de rendimiento por-

tuario pueden ser reclasificados aten-

diendo al uso u objetivo del correspon-

diente indicador.

 Actualmente, debido a este enorme 

crecimiento del tráfico marítimo mun-

dial, muchos puertos afrontan un pro-

blema crítico de congestión portuaria, 

lo que significa que los buques normal-

mente tienen que esperar antes de atra-

car porque todos los puestos de atraque 

ya están ocupados. La eliminación de los 

tiempos de espera de los buques en fon-

deo es posible aumentando el número 

de atraques, lo que conduce algunas ve-

ces a una infrautilización de los mismos. 

Por otro lado, si se maximiza el índice 

de ocupación de los atraques, habrá un 

aumento del número de buques en fon-

deo y consecuentemente aumentará el 

tiempo medio de espera. Ambos casos 

conducen a sobrecostos: el primero un 

mayor costo para el terminal, mientras 

que el segundo lo es para el buque.

 El subsistema de transferencia de 

mercancía a granel está estrechamente 

el tiempo de permanencia de un buque en un puerto

Tiempo de permanencia en puerto

1.1 Tiempo NO ocupado muelle de atraque

1.1.1 Tiempo de espera ingreso al puerto

1.1.2 Tiempo de Fondeo
Descarga

1.2 Tiempo de ocupación del puesto de atraque en muelle designado

1.2.1 Tiempo real de ocupaciones de transferencia del tonelaje

Tiempo BRUTo De mUeLLe

Tiempo BRUTo opeRACiÓN
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marca el calendario de salida de las mer-

cancías de acuerdo a sus necesidades, sin 

contar con el cuello de botella del termi-

nal portuario.

CAPACIDAD POTUARIA
En ninguno de los subsistemas que 

conforman el terminal portuario deben 

producirse cuellos de botella que entor-

pezcan la operación. Por ello es nece-

sario conocer la capacidad de cada uno 

de los subsistemas que conforman el 

terminal. La propiedad fundamental de 

un terminal portuario es su capacidad, 

esta se puede definir por el volumen de 

carga que el terminal es capaz de mani-

pular en un año. 

Un terminal portuario debe permitir 

que se realicen tres funciones básicas: 

cargue/descargue de la mercancías des-

de los buques, de manera eficiente y rá-

pida; proveer espacios adecuados para el 

almacenamiento temporal y a corto pla-

zo de las mercancías que entran y salen 

del puerto, así como proveer varias co-

nexiones para el movimiento de la carga 

hacia y desde el puerto.

La capacidad por línea de atraque 

(capacidad del subsistema de cargue/

descargue de buques) resulta de la ca-

racterización del tráfico previsto en tér-

minos de:

•	 Regularidad del tráfico (de las llega-

das) de buques por su tipología.

•	 Tipo de buque y forma de presenta-

ción de la mercancía.

•	 Regularidad en el servicio de cargue/

descargue.

•	 Rendimiento operacional en muelle 

(productividad en toneladas por horas 

de estancia).

La capacidad del sistema muelle-bu-

que dependerá fundamentalmente del 

número de atraques disponibles y de la 

relación de capacidad de cargue/descar-

gue de mercancías por atraque; esta re-

lación dependerá del tipo de mercancía, 

de la forma de la estiba de la mercancía, 

de la cantidad de productos abordados, 

del tipo de buque, del número de esco-

tillas del buque, de la disponibilidad y 

dimensión de los de estibadores u opera-

dores portuarios y del grado de mecani-

zación y métodos de manipulación de las 

mercancías o productos. 

El factor humano es muy importante 

en el desarrollo eficiente de las operacio-

nes portuarias y debe ser estudiado de 

forma independiente, para conocer cómo 

trabaja el terminal. La estiba es el compo-

nente más problemático y complejo 

de los que se engloban en el factor 

humano, por lo que se ha de estudiar 

con atención por sus implicaciones en 

la eficiencia de la operación portuaria.

La capacidad de almacenamiento 

condiciona la capacidad de un mue-

lle determinado, y a su vez depende-

rá de la superficie disponible, la na-

turaleza de la mercancía, el factor de 

estiba y tiempo medio de estancia. 

La capacidad del terminal se encuen-

tra condicionada por la infraestruc-

tura, las instalaciones, los equipos y 

recursos humanos participantes en 

cada una de las fases de la operación 

portuaria que se desarrollan en el 

terminal marítimo.

INDICADORES DE EFICIENCIA  
PORTUARIA

Los indicadores son factores para 

establecer el logro y el cumplimiento 

de la misión, objetivos, metas, pro-

gramas o políticas de un determinado 

proceso o estrategia portuaria; por 

esto se puede decir que son ante todo 

la información que agrega valor y no 

simplemente un dato.

Es indispensable que las organiza-

ciones portuarias desarrollen habilida-

des alrededor del manejo de los indi-

cadores de eficiencia portuaria, con el 

fin de poder utilizar la información re-

sultante de manera oportuna (tomar 

decisiones). Un principio fundamental 

de toda solución logística se expresa 

con el siguiente eslogan: “Lo que no 

se mide no se puede controlar, lo que 

no se controla no se puede medir y lo 

que no se mide no se puede mejorar”. 

(Deming 2001) señala que los indica-

dores son necesarios para la mejora 

continua de toda organización. Todo 

se puede medir y, por tanto, todo se 

puede controlar; allí radica el éxito de 

cualquier operación portuaria. 

En la etapa de planificación de 

la operación portuaria se definen  
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objetivos y metas, así como acciones, 

actividades y tareas necesarias para 

alcanzar el cumplimiento de lo pla-

neado en un periodo de tiempo de-

terminado. Aquí la herramienta fun-

damental, para la toma de decisiones, 

es la evaluación y seguimiento de los 

identificadores de eficiencia definidos 

para monitorear el progreso o avance 

de los procesos portuarios que ejecu-

tan dichas actividades. De esta mane-

ra, se garantiza:

•	 Aumento de la eficacia mediante 

resultados que permiten evaluar 

la buena utilización de los recursos 

y el cumplimiento de metas en el 

proceso portuario.

•	 Aumento del rendimiento en la 

consecución de los objetivos, al 

definir mecanismos e indicadores 

de eficiencia portuaria que facili-

ten que los objetivos sean alcanza-

bles y comprensibles en la genera-

ción de resultados.

•	 Monitoreo y seguimiento con me-

tas claras y medibles. Gracias al 

flujo permanente de información 

y a la adecuada asimilación en la 

toma de decisiones, se muestra el 

avance en las operaciones portua-

rias y el mejoramiento continuo 

dentro de las mismas.

dad o proceso operativo, considerando 

los tiempos desde el inicio hasta el fin 

del proceso portuario o actividad  por-

tuaria seleccionada.

TIPOS DE TIEMPOS MEDIbLES EN 
EL TERMINAL PORTUARIO

Tiempo de espera del buque 

(fondeo). Es el tiempo de espera de los 

buques antes del atraque en el mue-

lle designado. Es la diferencia entre el 

tiempo bruto de puerto y el tiempo 

bruto de muelle. Los motivos de tiem-

po de espera del buque pueden ser de 

diverso origen: recalada tardía, mue-

lle no disponible, espera por personal 

autorizado para la libre plática, retra-

so de pilotaje o remolcador, tiempo 

de mareas, falta de calado de acceso 

y de atraque, congestión de atraques, 

baja productividad o baja eficiencia de 

las operaciones de carga/descarga del 

buque que se haya previamente atra-

cado (por falta de capacidad de recibo 

en bodegas y silos, o transporte, para 

el despacho directo, por congestión de 

las puertas o de los accesos).

Tiempo bruto de puerto. Es el 

tiempo total de permanencia de un bu-

que en el puerto. Corresponde al tiempo 

entre la recalada y el zarpe de la nave.

Tiempo bruto de muelle. El tiem-

po total en que un buque se encuentra 

atracado en un muelle. Corresponde al 

tiempo entre la primera bita de amarre y 

la última bita en desamarre.

Tiempo bruto de operación. Co-

rresponde al tiempo total desde que el 

buque inicia las operaciones de estiba 

y desestiba de la carga (transferencia) 

hasta cuando estas concluyen. Se defi-

ne como el tiempo que transcurre desde 

que se inician hasta que se terminan las 

faenas de embarque y desembarque.  

•	 En la adecuada construcción del sis-

tema de indicadores de eficiencia 

portuaria se garantiza la flexibilidad 

de los mismos, ya que las modifica-

ciones en el tiempo afectarán de al-

guna manera el proceso portuario. Es 

entonces indispensable garantizar la 

trazabilidad de los indicadores.

FUENTE DE DATOS
La fuente de datos para generar los 

indicadores de eficiencia portuaria es 

variable dependiendo de si son operati-

vos, técnicos o financieros. En estos úl-

timos se miden actividades que consu-

men recursos económicos en cada uno 

de los procesos portuarios. Los opera-

tivos pueden presentarse de manera 

unitaria y agregada, para informar el 

consumo de recursos de una actividad 

o proceso en forma de valor total. Es-

tos indicadores miden la eficiencia del 

uso de los recursos en Ia operación y 

son representados en toneladas trans-

feridas por unidad de tiempo.  

Los indicadores de tiempo señalan 

el tiempo que se invierte en una activi-
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objetivos y metas, así como acciones, 

actividades y tareas necesarias para 

alcanzar el cumplimiento de lo pla-

neado en un periodo de tiempo de-

terminado. Aquí la herramienta fun-

damental, para la toma de decisiones, 

es la evaluación y seguimiento de los 

identificadores de eficiencia definidos 

para monitorear el progreso o avance 

de los procesos portuarios que ejecu-

tan dichas actividades. De esta mane-

ra, se garantiza:

•	 Aumento de la eficacia mediante 

resultados que permiten evaluar 

la buena utilización de los recursos 

y el cumplimiento de metas en el 

proceso portuario.

•	 Aumento del rendimiento en la 

consecución de los objetivos, al 

definir mecanismos e indicadores 

de eficiencia portuaria que facili-

ten que los objetivos sean alcanza-

bles y comprensibles en la genera-

ción de resultados.

•	 Monitoreo y seguimiento con me-

tas claras y medibles. Gracias al 

flujo permanente de información 

y a la adecuada asimilación en la 

toma de decisiones, se muestra el 

avance en las operaciones portua-

rias y el mejoramiento continuo 

dentro de las mismas.

dad o proceso operativo, considerando 

los tiempos desde el inicio hasta el fin 

del proceso portuario o actividad  por-

tuaria seleccionada.

TIPOS DE TIEMPOS MEDIbLES EN 
EL TERMINAL PORTUARIO

Tiempo de espera del buque 

(fondeo). Es el tiempo de espera de los 

buques antes del atraque en el mue-

lle designado. Es la diferencia entre el 

tiempo bruto de puerto y el tiempo 

bruto de muelle. Los motivos de tiem-

po de espera del buque pueden ser de 

diverso origen: recalada tardía, mue-

lle no disponible, espera por personal 

autorizado para la libre plática, retra-

so de pilotaje o remolcador, tiempo 

de mareas, falta de calado de acceso 

y de atraque, congestión de atraques, 

baja productividad o baja eficiencia de 

las operaciones de carga/descarga del 

buque que se haya previamente atra-

cado (por falta de capacidad de recibo 

en bodegas y silos, o transporte, para 

el despacho directo, por congestión de 

las puertas o de los accesos).

Tiempo bruto de puerto. Es el 

tiempo total de permanencia de un bu-

que en el puerto. Corresponde al tiempo 

entre la recalada y el zarpe de la nave.

Tiempo bruto de muelle. El tiem-

po total en que un buque se encuentra 

atracado en un muelle. Corresponde al 

tiempo entre la primera bita de amarre y 

la última bita en desamarre.

Tiempo bruto de operación. Co-

rresponde al tiempo total desde que el 

buque inicia las operaciones de estiba 

y desestiba de la carga (transferencia) 

hasta cuando estas concluyen. Se defi-

ne como el tiempo que transcurre desde 

que se inician hasta que se terminan las 

faenas de embarque y desembarque.  

•	 En la adecuada construcción del sis-

tema de indicadores de eficiencia 

portuaria se garantiza la flexibilidad 

de los mismos, ya que las modifica-

ciones en el tiempo afectarán de al-

guna manera el proceso portuario. Es 

entonces indispensable garantizar la 

trazabilidad de los indicadores.

FUENTE DE DATOS
La fuente de datos para generar los 

indicadores de eficiencia portuaria es 

variable dependiendo de si son operati-

vos, técnicos o financieros. En estos úl-

timos se miden actividades que consu-

men recursos económicos en cada uno 

de los procesos portuarios. Los opera-

tivos pueden presentarse de manera 

unitaria y agregada, para informar el 

consumo de recursos de una actividad 

o proceso en forma de valor total. Es-

tos indicadores miden la eficiencia del 

uso de los recursos en Ia operación y 

son representados en toneladas trans-

feridas por unidad de tiempo.  

Los indicadores de tiempo señalan 

el tiempo que se invierte en una activi-
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Hace poco más de año y medio, 

los polémicos portavoces del 

motor de búsqueda de todo tipo 

de material multimedia, The Pirate Bay (La 

Bahía Pirata), anunciaron a través de su 

cuenta de Facebook la que sería su nueva 

modalidad para escabullirse de las autori-

dades y mantener sus documentos –con-

siderados ilegales– sin el riesgo de que 

estos se perdieran en una redada policial: 

“Nos libramos de los servidores. Lenta y 

establemente estamos deshaciéndonos 

de nuestra forma terrenal y ascendiendo a 

la próxima etapa, la nube”, aseguró en su 

momento The Pirate Bay. Su mensaje fi-

nalizaba con una tajante sentencia: “Nos 

volveremos todavía más intocables”.*

Subiendo a 

El contexto actual 
de las tecnologías 
de la información 

ofrece una importante 
variación en cuanto 
a almacenamiento 

de datos se refiere; 
esta es la nube, un 
servicio innovador 

que está siendo 
adoptado por diferentes 

organizaciones. 

Por: Andrés Mauricio Zambrano 
 @MaoZambra91

la nube 
Lo anterior es el signo más represen-

tativo de una realidad que se extiende: 

diferentes plataformas logísticas de al-

macenamiento de datos se están mu-

dando a la nube de computación. Este 

hecho se basa en la filosofía de inno-

vación para el progreso y la competiti-

vidad, que tienen en común diferentes 

organizaciones de sectores como el 

educativo y empresarial, quienes buscan 

a través de esta tecnología una mejor 

gestión de sus datos digitalizados. 

Ventajas de su utilización
Los grandes volúmenes de informa-

ción digitalizada, su sistematización y 

la necesidad de poder contar con esta 

www.revistadelogistica.com
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“Lenta y 
establemente 
estamos 
deshaciéndonos 
de nuestra 
forma terrenal y 
ascendiendo a la 
próxima etapa, la 
nube”, aseguró 
en su momento 
The Pirate Bay. 

de manera inmediata requieren de un 

servicio idóneo, capaz de atender los 

requerimientos de sus usuarios en cual-

quier momento y lugar, por medio de 

un dispositivo electrónico con acceso a 

Internet. Un servicio así permitiría des-

cargar películas y música en un iPad, 

así como conectarse a través del correo 

electrónico y ejercer inteligencia sobre 

los negocios. 

La nube ofrece ventajas tales como 

la eficiencia de los recursos que allí se 

ubiquen, la accesibilidad a través de una 

interfaz de navegación estándar, la reali-

zación de backup o copias de seguridad 

de la información, lo que representa un 

avance sustancial, pues impediría su eli-

minación definitiva.

Sumado a lo anterior, otras carac-

terísticas positivas con las que cuenta 

este sistema son: “La reducción de la 

complejidad en los procesos de gestión 

de almacenamiento, mediante la au-

tomatización de las tareas de respaldo 

y recuperación de datos; la disminu-

ción de la capacidad requerida de al-

macenamiento y los costos asociados, 

mediante la identificación de archivos 

duplicados, obsoletos e información 

inactiva que puede residir en medios 

menos costosos”.**

Beneficios Vs. costos 
Para las empresas siempre será fun-

damental hacer una comparación entre 

los costos requeridos y los beneficios que 

obtendrían en cualquier implementación 

de tecnologías para el trabajo, el caso de 

la nube no es la excepción. Inicialmente, 

se diría que se pueden disminuir los cos-

tos en el gasto de cintas, discos y demás 

medios físicos de almacenamiento. 

Según el informe Una nube privada 

implica negocio, presentado por la fir-

ma EMC Consulting, uno de los bene-

ficios que le dan validez a la incursión 

de una empresa en esta tecnología es 

la optimización de los recursos para el 

almacenamiento de información, “de-

bido a que la infraestructura de nube 

se administra como una unidad, lo que 

permite obtener la mejor combinación 

de capacidades, rendimiento y costos, 

para el negocio”. 

Otro aspecto que se debe tener en 

cuenta es que los pagos por la prestación 

de este servicio se hacen en función de los 

recursos utilizados, añadiendo que con la 
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nube se puede conseguir la reducción 

de un 40% en los costos del data cen-

ter, incluida la reducción de un 30% 

de consumo de energía y de enfria-

miento, según el anterior informe. 

Paralelamente a estas bondades 

en cuanto a los costos, se tiene que la 

migración hacia esta tecnología tam-

bién puede generar efectos negati-

vos. Así lo expresa ISACA.org en un 

reporte presentado en el año 2012. 

Inicialmente plantea que se tendría 

que regresar a los servicios de alma-

cenamiento convencionales debido 

a un eventual cambio regulatorio 

(como leyes de privacidad de datos, 

más estrictas). A esto se suman los 

gastos inesperados que atañen a la 

implementación inicial de los sistemas 

y los costos que se generan por que-

dar “atado a un proveedor de nube 

específico o a un modelo de servicio 

propietario, que puede desacelerar la 

futura adopción de servicios basados 

en estándares abiertos”.

se “suBieron” a la nuBe 
En septiembre de 2013, el portal 

Libretadeapuntes.com presentó un 

artículo en el que reseña el caso de la 

compañía colombiana Saberes.co,  

una plataforma web que funciona 

como un servicio de software en la 

nube y que se encarga de mejorar 

e innovar en los sectores de la edu-

cación y gestión humana a través 

de un sistema en el que se integran 

Bibliografía
* The Pirate bay se aloja en la nube y se vuelve “a prueba de allanamientos”. Fayerwayer.com.  Tomado de: http://

www.fayerwayer.com/2012/10/the-pirate-bay-se-aloja-en-la-nube-y-se-vuelve-a-prueba-de-allanamientos/ 
** Una manera inteligente de gestionar sus datos. Tomado de Revista de Logística, edición 13 año 2011
*** La nube, un lugar al que deben llegar las empresas. Dinero.com. Tomado de: http://www.dinero.com/edicion-impre-

sa/especial-comercial/articulo/la-nube-lugar-deben-llegar-empresas/177988
**** Portal del Diario La Nación de Argentina: La música abandona el CD y se muda a la nube, 2011

También es sabido que desde hace 

algún tiempo en el ‘mundo musical’, 

servidores como Amazon y Spotify han 

sido de gran utilidad para los melóma-

nos, ya que a través de estas platafor-

mas se han podido almacenar y com-

partir archivos de música. Esto también 

ha generado importantes cambios en 

el mercado, pues ahora el usuario tiene 

la posibilidad de adquirir todo un disco 

ingresando a Internet y descargando su 

contenido digital. 

Un ejemplo claro de lo anterior es la 

cantante islandesa Bjork, quien lanzó su 

álbum Biophilia por medio de una apli-

cación especial para teléfonos inteligen-

tes, para que los usuarios lo descarguen 

de la Web. La artista reveló que: “Me 

entusiasma abrazar un vínculo distinto 

entre el objeto y el sonido”, y agrega: 

“Parece que cada par de décadas se ge-

nera un nuevo salto (tecnológico), y yo 

disfruto de este descubrimiento” . 

También organizaciones no guber-

namentales y sin ánimo de lucro han 

incursionado en esta tecnología. La Ar-

quidiócesis de Bogotá, con el apoyo de 

Microsoft, ha elaborado una nube con 

los archivos que les conciernen, a fin de 

dedicar menos tiempo en el uso de la 

tecnología de la información y más “a 

sus misiones dirigidas a atender a la co-

munidad”, dice un informe de la com-

pañía de software. Además, se revela 

que con este sistema la entidad tiene 

control sobre la información de 350 pa-

rroquias en la ciudad y 550 sacerdotes. 

De forma paulatina la tecnología 

digital está ascendiendo a las alturas 

tecnológicas, literalmente. La nube 

representa un cambio en cuanto a la 

logística de gestión de los datos, y dife-

rentes organizaciones ven en esta una 

nueva posibilidad de progreso. 

“soluciones tecnológicas para la edu-

cación que incluye libros interactivos, 

evaluaciones automatizadas, simula-

dores de pruebas Saber, programas 

psicosociales y que simultáneamente 

permiten que el colegio o la universi-

dad gestione tareas, evaluaciones en 

línea, calendario escolar, matrículas, 

boletines de calificaciones, correos, cir-

culares y demás tareas administrativas 

vitales para su funcionamiento”.

Según un estudio 
de la compañía 
especializada en 
computación en la 
nube Avanxo, 95% de 
las 1.000 empresas 
más grandes y 
representativas del 
país ya utilizan la 
nube. Solo 5%  
llegará a 2014 sin 
subirse ella. *** 
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Siete lecciones de negocios 

El éxito del equipo 
inglés sirve de 
ejemplo a las 
empresas de 

logística, para que  
evalúen el grado 
de compromiso 

que logran 
desarrollar en sus 

colaboradores.

Por: Ken Allen,  
director general de DHL Express

que se pueden aprender 
del Manchester United
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Solo los 
negocios que 
pueden generar 
e integrar este 
compromiso 
cultural con 
la excelencia 
en cada nivel 
lograrán la 
grandeza 
verdadera.

Solo Se puede SeR veRdade-
Ramente gRande cuando Se 
lucha poR la excelencia en 
cada depaRtamento 

El Manchester United es mucho más 

que un club de fútbol. Es una marca 

mundial que inspira emotividad e im-

pone respeto. Esto es el resultado de su 

gran legado futbolístico, pero detrás de 

ese legado hay años de trabajo intenso 

y profesionalismo comprometido de su 

personal de apoyo. 

En una conferencia sobre administra-

ción tuve el privilegio de compartir, con 

1.000 de nuestros principales ejecutivos, 

una serie de videos de entrevistas a las 

personas que han contribuido al éxito del 

Manchester United. Algunas de nuestras 

entrevistas más inspiradoras fueron con 

Albert Morgan, el utilero, Tony Sinclair, el 

jardinero en jefe y Riyaz Patel del equipo 

de seguridad. Su pasión y compromiso 

con la calidad en lo que hacen encarna 

la grandeza del Manchester United. Solo 

los negocios que pueden generar e in-

tegrar este compromiso cultural con la 

excelencia en cada nivel lograrán la gran-

deza verdadera. 

deSaRRollaR Su  
pRopio talento eS cRítico

Muchos han señalado que el ímpetu 

joven del Manchester United es un fac-

tor clave en el éxito perdurable del club y 

Ryan Giggs es la viva muestra de eso hoy 

en día. Sin embargo, quizá tenga la mis-

ma importancia la manera en que el club 

se concentra en las actividades tendientes 

a la adaptación e integración de los nue-

vos jugadores que vienen de otros lados. 

Sin importar su experiencia, los nuevos 

siempre tienen algo que aprender cuando 

se integran al Manchester United. 

Este intercambio equilibrado, entre 

las habilidades que aporta cada miem-

bro y la imposición ineludible de un 

aprendizaje de la cultura interna, puede 

ayudar a cualquier negocio a lograr un 

éxito sustentable.

competiR hoy en día  
Significa apRovechaR  
el potencial del mundo

La Academia del Manchester United 

presume de tener jugadores de todo el 

Reino Unido y Europa. Muchos de ellos 

impulsarán el éxito futuro del club. El 

fútbol es un deporte mundial y los prin-

cipales clubes emplean talentos de todas 

partes del mundo. 

Lo mismo aplica para los negocios de 

la actualidad, pues traer talento y expe-

riencia de fuera no está reservado para 

la elite. Muchos negocios pequeños no 

reconocen lo fácil que es abrirse al mun-

do hoy en día, tanto en el suministro de 

Ja
gg

at
 R

as
hi

di
 / 

Sh
ut

te
rs

to
ck

.c
om

117



materiales y servicios como en las ventas 

de sus propios productos. Los mejores 

negocios de todos los tamaños ya están 

sacando provecho del ‘potencial oculto’ 

de otros mercados.

el éxito SuStentable Se  
conStRuye SobRe valoReS

El Manchester United es un ejemplo 

vivo de que el éxito construido sobre 

valores definidos con claridad tiene más 

posibilidades de perdurar. En una arena 

ferozmente competitiva, el club ha po-

dido obtener 13 títulos de campeonato 

en los 22 años de existencia de la Liga 

Premier. El Manchester United es un ne-

gocio altamente exitoso, pero yo diría 

que su capacidad para atraer jugadores, 

su forma de hacer partícipe a una fana-

ticada a nivel mundial y lograr el éxito 

con consistencia a pesar de esta com-

petencia feroz se basan en una marca 

con valores claros que los demás (DHL 

incluido) tratan de emular. 

acepte la adveRSidad
Es muy posible que ningún otro club 

de fútbol haya enfrentado más adversi-

dad que el Manchester United. Pero el 

club le debe mucho de su resistencia y 

sentido de comunidad al legado y a la 

memoria de tiempos difíciles, en particu-

lar al desastre aéreo de Múnich. 

La lección es clara, las épocas malas 

no significan que el fin se acerca, sino 

que ofrecen una oportunidad de cons-

truir algo especial.

la hiStoRia eS impoRtante, Sin 
impoRtaR Su diRección futuRa

Su pasado define su futuro. Cual-

quiera que se integre al Manchester Uni-

ted lleva el peso de la orgullosa historia 

del club en sus hombros. Y eso es lo que 

saca la garra e ímpetu en los mejores ju-

gadores que han llevado el club al éxito. 

Celebrar su pasado es importante 

también en los negocios. Eso no quie-

re decir que no se deba evolucionar de 

forma constante y ver al futuro. Pero los 

negocios deben aceptar los momentos 

buenos y malos que los definen y usarlos 

como un catalizador para el éxito futuro. 

Se neceSitan gRandeS  
peRSonalidadeS, peRo deben 
contRibuiR a la maRca

No es coincidencia que haya compar-

tido aquí siete lecciones. En un deporte 

con grandes personalidades y un club sin 

escasez de leyendas, el número siete es 

sinónimo de proezas legendarias en el 

Manchester United. Sin embargo, ni un 

solo individuo que haya portado la cami-

seta con el número siete ha sobresalido 

sin contribuir finalmente de forma positi-

va al legado del club y a su marca. 

Mientras más diverso sea su equipo 

y mientras reúna más personalidades 

importantes y excéntricas junto con sus 

jugadores ‘estándar’, se generará una 

mayor inyección de chispa creativa, di-

ferenciación y energía en su negocio. 

Administrar talentos y personalidades 

diversas, mientras que asegura que to-

dos aporten valor a la marca, es crucial 

para que su organización crezca y supe-

re su rendimiento. 

Los negocios 
deben aceptar 
los momentos 

buenos y malos 
que los definen y 
usarlos como un 
catalizador para 

el éxito futuro. 
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Notilogística
Planta de GM Colmotores, 

entre las mejores del mundo

Coca-Cola, Coca-Cola Femsa 
y Enka tienen botella reciclada 

El Dorado, primer aeropuerto activo en redes sociales en el país

OPAIN S.A. inició, hace más de un año, la implementación de la estrategia digital 
del Aeropuerto El Dorado, dándole prioridad a la gestión de sus redes sociales. Ac-
tualmente, sus cuentas oficiales tienen más de 55.000 seguidores, quienes constan-
temente se benefician del contenido informativo, atención, ayuda en línea y de los 
concursos 2.0, los cuales constituyen un referente en desarrollo de estrategia digital 
en Colombia y Latinoamérica.  

GM Colmotores recibe la certifi-
cación Built-In Quality (BIQ) nivel III, 
entregada por General Motors Com-
pany, que la cataloga como una de las 
plantas de GM con mayores niveles de 
competitividad, estándares de produc-
ción y calidad de clase mundial. La cer-
tificación fue entregada oficialmente 
en la planta de GM Colmotores a Jorge 
Mejía, presidente de GM Colmotores, 
contó con la presencia del presidente 
de GM Suramérica, Jaime Ardila, y con 
la participación de todo el equipo de 
manufactura. 

Panorama del gas vehicular en el país

Colombia  ocupa el octavo puesto en el mundo en abaste-
cimiento de gas y es el principal exportador de Gas Natural 
Vehicular (GNV) a Venezuela. Actualmente, se envían entre 
150 a 200 millones de pies cúbicos de gas al día a través 
del gasoducto “Antonio Ricaurte”. Las ciudades colombianas 
que ya usan el GNV son: Medellín y el Metroplús, Cartagena 
y Trascaribe con 600 buses, y Bogotá con 1.500 y 16.000 
vehículos convertidos por mes.

Actualmente, en el país se desechan más de 3.000 
millones de botellas de plástico al año; por eso, las tres 
compañías han desarrollado una tecnología para su reuti-
lización en el proceso de producción de nuevos envases. 
Bottle to Bottle es el nombre del proyecto que presenta 
botellas compuestas hasta con un 25% de material de 
envases posconsumo, y 100% reciclables. 
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Intermodal South America 2014

1er Encuentro de logística y gestión de activos

Dónde: Bucaramanga, Santander - CENFER S.A. Centro de 
Eventos y Exposiciones de Bucaramanga
Cuándo: del 27 al 29 de marzo de 2014
Página web: http://www.cenfer.co

Colombia Genera 2014
Dónde: Cartagena, Colombia - Centro de Convenciones de Car-
tagena de Indias
Cuándo: 13 y 14 de febrero de 2014
Página web: http://www.andi.com.co/pages/proyectos_paginas/
proyectos_detail.aspx?pro_id=791&Id=3&clase=8&Tipo=3

Logimat 2014: Feria internacional de distribución,  
manejo de materiales y flujo de información

Dónde: Stuttgart, Alemania - New Stuttgart Trade Fair Centre
Cuándo: del 25 al 27 de febrero de 2014
Página web: http://www.logimat-messe.de/german/

La Asociación Nacional de Empresarios de Colombia (ANDI) presenta la ter-
cera versión del evento, donde se promueven los encadenamientos produc-
tivos entre el sector minero y de hidrocarburos con las demás empresas del 
país, y se analizan las perspectivas y la actualidad del sector. Está orientado 
a aumentar la competitividad de la cadena y el desarrollo económico, social 
y regional de Colombia.

En esta edición de la feria se darán a conocer las soluciones más innovadoras, 
para maximizar la eficacia del flujo de materiales y demás procesos contro-
lados por computadora, desde su puesta en marcha hasta los procesos de 
producción y distribución.

Es el evento académico y comercial en logística y gestión de activos más im-
portante del oriente colombiano. Durante tres días reunirá a los empresarios y 
directivos de las principales compañías del país relacionadas con la efectividad 
en estas dos importantes áreas.  

En esta versión de la feria, los asistentes encontrarán tecnologías, servicios, 
maquinaria y productos, acompañados de innovación y mucha información 
de gran valor para la industria en la región. Se dictarán aproximadamente 
150 charlas durante los tres días del evento.

Dónde: São Paulo, Brasil - Transamerica Expo Center
Cuándo: del 1.° al 3 de abril de 2014
Página web: http://www.intermodal.com.br/en/
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pany, que la cataloga como una de las 
plantas de GM con mayores niveles de 
competitividad, estándares de produc-
ción y calidad de clase mundial. La cer-
tificación fue entregada oficialmente 
en la planta de GM Colmotores a Jorge 
Mejía, presidente de GM Colmotores, 
contó con la presencia del presidente 
de GM Suramérica, Jaime Ardila, y con 
la participación de todo el equipo de 
manufactura. 

Panorama del gas vehicular en el país

Colombia  ocupa el octavo puesto en el mundo en abaste-
cimiento de gas y es el principal exportador de Gas Natural 
Vehicular (GNV) a Venezuela. Actualmente, se envían entre 
150 a 200 millones de pies cúbicos de gas al día a través 
del gasoducto “Antonio Ricaurte”. Las ciudades colombianas 
que ya usan el GNV son: Medellín y el Metroplús, Cartagena 
y Trascaribe con 600 buses, y Bogotá con 1.500 y 16.000 
vehículos convertidos por mes.

Actualmente, en el país se desechan más de 3.000 
millones de botellas de plástico al año; por eso, las tres 
compañías han desarrollado una tecnología para su reuti-
lización en el proceso de producción de nuevos envases. 
Bottle to Bottle es el nombre del proyecto que presenta 
botellas compuestas hasta con un 25% de material de 
envases posconsumo, y 100% reciclables. 
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La industria del reciclaje 
de cobre 

 le juega limpio a Colombia

Puerto de Santa Marta cerró el 2013 
con crecimiento récord

Productores de acero 
 han invertido  
$453 mil  
millones de pesos 

ACDelco llega con su Centro de 
Servicio a Cartagena

Con la apertura de esta sede, la compañía busca seguir 
su plan de expansión en Sudamérica. Este Centro de Ser-
vicio que es el segundo punto que la multinacional instala 
en el país. En los próximos años, ACDelco proyecta abrir 
18 sedes más que tienen la capacidad de atender a más 
de 1.000 vehículos de todas las marcas. 

El Puerto de Santa Marta registró un crecimiento récord 
durante el 2013, producto de un ambicioso plan de inver-
sión que asciende a los USD$ 127 millones. En cuanto a 
importaciones, el puerto creció un 13%. Se registró un 
aumento importante del 40% en la importación de carga 
suelta, como acero, tubería, equipos de minería e infraes-
tructura vial; y de un 16% en granel sólido proveniente de 
Estado Unidos y Argentina. 

En la actualidad, Colombia tiene la 
industria de reciclaje de materiales no 
ferrosos formalizada más desarrollada 
de Latinoamérica. Aproximadamen-
te, exporta 50.000 toneladas al año a 
China, Corea, Brasil y Grecia. Más de 
2.000 empleos directos se generan en 
el país por cuenta de una robusta vo-
cación colombiana hacia el reciclaje y 
500.000 familias generan su sustento 
de esta actividad. 

Según el Comité Colombiano de Productores de Acero de la 
ANDI, en los últimos tres años, las empresas productoras de 
acero en Colombia han aportado $453 mil millones de pesos en 
inversiones productivas y en programas de gestión ambiental y 
responsabilidad social. Esto se refleja en una amplia generación 
de empleo y renta, principalmente para las poblaciones cerca-
nas a las plantas productoras ubicadas en todo el país.  

www.revistadelogistica.com
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En COLESTIBAS S.A. ofrecemos soluciones a las necesidades de 
estibas por medio del alquiler, venta, reparación y administración 
de las mismas. Trabajamos enfocados en la calidad de nuestros 
procesos y servicios, generando valor e información fiable para 
nuestros clientes, proveedores, empleados, socios y comunidad 
en general.

Logística y Almacenamiento

Datos de contacto:

Av. Cl. 6 No. 42-38 - Bogotá, D.C.
Teléfonos: 268 11 53 - 268 62 49
E-mail: ventas@colestibas.com

Sucursales:

Cali: (2) 669 04 79 - colestibas@emcali.net.co
Medellín: (4) 376 84 02 - colestibas@une.net.co
Barranquilla: (5) 377 78 18 - barranquilla@colestibas.com
Línea Única Nacional: 01 8000 113 322

www.colestibas.com Más información en www.revistadelogistica.com

 Productos Descripción Beneficios
Suministramos de forma inmediata la cantidad 
de estibas que requiera por el tiempo que 
necesite.
Estibas intercambiables de madera elaboradas 
bajo normas técnicas.

• Solución eficiente en picos de 
almacenamiento.

• Mejor aprovechamiento de las áreas de 
almacenamiento.

• Conservación del medio ambiente.

Estibas de madera.
Estibas plásticas.

• Disponibilidad inmediata.
• Calidad garantizada.
• Diferentes especificaciones según su uso.

Contamos con la infraestructura adecuada para 
realizar mantenimiento in situ de su parque de 
estibas, con el mejor criterio y calidad.

• Utilización del 100% del parque de estibas.
• Disminución de costos en compra de estibas 

nuevas.
• Disminución en riesgos de seguridad 

industrial.
• 0% de cementerios de desecho.
• Mejor presentación de su planta física.

Control y seguimiento de sus inventarios 
de estibas en circuitos cerrados, mediante 
tecnología informática.

• Manejo y control eficiente de sus inventarios 
de estibas en tiempo real.

• Trazabilidad a través de los distintos nodos de 
su operación.

Alquiler

Venta

Reparación

Administración

catálogo de FIcHaS tÉcNIcaS
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Deprisa es: una compañía comprometida con las necesidades 
logísticas (particulares o comerciales) de envío y recepción de 
documentos, paquetes o mercaderías. A nivel internacional, 
la distribución de los envíos se realiza a través de una alianza 
estratégica con la empresa líder y de logística mundial UPS, 
permitiéndonos llegar mucho más lejos con todos los paquetes 
y documentos.

Mensajería

Datos de contacto:

Avenida Calle 26 No. 59-15
Teléfono: 423 70 00 en Bogotá
01 8000 519 393 en todo el país

www.deprisa.com Más información en www.revistadelogistica.com

Contamos con la flota aérea nacional más 
grande del país, con el mayor número de vuelos 
diarios nacionales e internacionales y todo el 
respaldo de Avianca.

•	 Contamos	con	70	aeronaves	de	la	más	alta	
tecnología.

•	 Somos	la	única	compañía	en	Colombia	que	
opera la mayor cantidad de sus servicios vía 
aérea, garantizando la entrega oportuna.

Una ágil flota terrestre que se encarga de 
entregar los envíos a tiempo a su lugar de 
destino.

•	 Contamos	con	165	camiones	a	nivel	nacional	
para la recolección y distribución de sus envíos 
intermunicipales, urbanos e internacionales, 
con	capacidad	entre	1	y	5	toneladas.

•	 370	mensajeros	especializados	motorizados	a	
nivel nacional que garantizan mayor rapidez 
en la recolección y distribución de sus envíos.

•	 Flota	terrestre	con	la	más	alta	tecnología,	que	
presenta niveles mínimos de emisión de CO2.

Para envíos de mercaderías, ofrecemos la 
solución de Productos Premium: antes de 24 
horas. Deprisa se compromete con sus clientes 
a entregar sus envíos en una hora específica, 
menor a 24 horas, con varios productos.

•	 Portafolio	más	amplio	de	Productos	Premium	
en el mercado. Garantizamos la entrega de 
sus envíos en un solo día a más destinos que 
cualquier otro operador.

•	 Ofrecemos	garantía	según	políticas	del	
producto.

Equipo comercial de ejecutivos de cuenta a su 
disposición, para gestionar el manejo de sus 
envíos de documentos y mercaderías.

•	 Equipo	capacitado	para	ofrecer	el	producto	
que más se ajuste al cliente.

•	 Servicio	personalizado	para	atender	
oportunamente los requerimientos y 
necesidades del cliente.

Envíos internacionales: contamos con el aliado 
internacional líder en el mundo UPS, y nos 
enfocamos en ofrecer un servicio de courier 
integral	desde	Colombia	a	cualquiera	de	los	5	
continentes.

•	 Llegamos	a	más	de	220	países.
•	 Tiempos	de	entrega	de	1-3	días	para	
documentos	y	de	3-5	días	para	mercaderías.

•	 Diferentes	niveles	de	servicio	según	la	necesidad	
del cliente, entregas a horas determinadas.

•	 Importaciones	con	los	tiempos	más	
competitivos del mercado y las tarifas más 
económicas desde Asia.

•	 Garantía	según	políticas	del	producto.	

Flota Aérea

Equipo Comercial

Productos Premium

Flota Terrestre

Internacional

 Productos Descripción Beneficios
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Operador Logístico

Datos de contacto:

Carrera 60 No. 15-21
Zona Industrial de Puente Aranda
Tel. (1) 743 34 13
info@suppla.com

Entregas domiciliarias para compras realizadas 
por los consumidores de nuestros clientes a 
través de Internet.

Ponemos a su disposición nuestro servicio 
de ingeniería en transporte para clientes 
corporativos; un grupo de ingenieros a su 
disposición para desarrollar simulaciones de 
distribución para el éxito de sus proyectos.

Entregas domiciliarias por consolidación con 
cubrimiento nacional.

Servicio de transporte aéreo para despachos 
sensibles al tiempo.

Distribuimos sus ventas online con cubrimiento 
nacional, atendiendo las necesidades del 
cliente  final. 

Soluciones logísticas de distribución y 
abastecimiento  a  la medida del cliente.

Optimización de carga generando economías 
de escala para beneficios mutuos.

Entregas el mismo día o en 24 horas.

Servicio de transporte para  entregas 
domiciliarias con origen desde el productor o 
desde grandes superficies hasta el consumidor 
del producto.

Transporte de abastecimiento a tiendas o 
puntos de venta. 

Cubrimiento nacional, atendiendo las 
necesidades del cliente  final.

Eficiencia y experiencia para el manejo de las 
mercancías.

Servicio de transporte de unidades 
autocontenidas térmicamente a destinos 
nacionales.

Especialidad en el sector farmacéutico y de 
diagnóstica.

Ingeniería en Transporte

Entregas Express

Carga Consolidada

Entregas Online

Entregas Domiciliarias

Cadena de Frío

Abastecimiento Urbano

Somos la unidad de transporte nacional y urbano del Grupo 
Logístico Suppla, especializada en soluciones de carga para 
abastecimiento y última milla.

Más información en www.revistadelogistica.comwww.suppla.com

CO 236690 

Logos Certificaciones:

 Productos Descripción Beneficios

catálogo de FIcHaS tÉcNIcaS
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Outsourcing de Logística

Datos de contacto:

Tr. 6 No. 13-05
Barrio Centro Planadas Mosquera
PBX (1) 578 19 19

 Productos Descripción

Este servicio se presta a través del operador internacional TNT, con cobertura en más de 200 
países, para envío de documentos y mercancías hasta 50 kilos.

Servicio dedicado al transporte de mercancías, cajas o paquetes de 6 a 350 kilogramos por unidad 
de empaque, con aristas máximas de 4m x 2m x 2m.

Servicio de sobres y paquetes hasta 20 kilogramos por unidad de empaque, para ser entregados el 
mismo día según cobertura.

Paquetes o cajas de 6 a 50 kilos de peso por unidad de empaque, con tiempos de entrega de 24 
horas según cobertura. Este servicio en su totalidad se presta vía aérea.

Servicio dirigido a la entrega de facturas o documentos que requieran retornar copia o documento 
firmado y sellado por el destinatario como acuse de recibo, y con peso inferior a un kilogramo

Servicio de envío de sobres, documentos y paquetes de 1 a 5 kilogramos por unidad de empaque, 
con cubrimiento Urbano, Regional, Nacional y Trayectos Especiales.

Redecarga

Red Cargo

Red Diario

Mensajería Internacional

Radicación Factura

Mensajería Expresa

Para la organización REDETRANS es un privilegio ser su socio 
estratégico en soluciones logísticas, nuestra experiencia de más 
de 20 años en el mercado aplicando los más altos estándares 
de calidad, caracterizan nuestros procesos. Esto nos permite 
garantizar un servicio confiable, ágil y seguro para satisfacer sus 
necesidades logísticas, lo cual se traduce en entregas oportunas, 
trazabilidad y control total de sus envíos.

Más información en www.revistadelogistica.comwww.redetrans.net
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Servicios Financieros

Datos de contacto:

Centro de atención al cliente
Leasing Bancolombia: 01 8000 515 556

www.leasingbancolombia.com Más información en www.revistadelogistica.com

Leasing
Financiero

Arrendamiento
Operativo

El Leasing Financiero es una muy buena 
alternativa para financiar los activos fijos 
productivos que usted o su empresa necesita. 
Mediante un contrato de arrendamiento 
financiero, Leasing Bancolombia le entrega los 
activos para su uso, a cambio del pago de un 
canon periódico durante un plazo establecido. 
Al finalizar el contrato usted o su empresa 
tienen derecho a adquirir el(los) activo(s) por 
un porcentaje pactado desde el inicio de la 
operación, denominado opción de compra. 

• Financiación de diferentes tipos de activos 
fijos muebles e inmuebles. 

• Posibilidad de realizar desembolsos de 
anticipos al proveedor en la etapa de 
fabricación, construcción o importación de 
los activos.

• Financiación para los activos que usted o 
su empresa necesita adquirir en el exterior. 
Leasing Bancolombia se encarga de los 
trámites de importación y  nacionalización. 

• No utiliza los recursos o líneas de créditos 
destinados a capital de trabajo, para la 
inversión en activos fijos, garantizando 
liquidez y planeando su flujo de caja.

• Acceso a las pólizas colectivas para asegurar 
los activos financiados. 

• Seguridad en la destinación de sus recursos, 
dado que la figura de leasing intermedia 
bienes muebles o inmuebles, y no dinero.

• Posibilidad de acceder a las líneas de fomento 
Bancóldex, Findeter y Finagro, cuando se 
cumplan las políticas aplicables.

• Posibilidad de acceder a beneficios adicionales 
en la adquisición de sus activos con 
proveedores con los que tenemos alianzas 
estratégicas.

El Arrendamiento Operativo es una excelente 
alternativa que le proporcionamos a su 
empresa, para que disponga de los activos 
generadores de renta que necesita.
A través del Arrendamiento Operativo, Leasing 
Bancolombia como compañía arrendadora, le 
entrega la tenencia de un bien para su uso por 
un plazo establecido, a cambio de un canon de 
arrendamiento.
Una vez finaliza la operación de Arrendamiento, 
su empresa tiene las siguientes opciones: 
rearrendar el activo, comprar el activo por valor 
comercial o restituir el activo.

• Canon 100% deducible del impuesto de renta.
• No se incrementa el patrimonio de la empresa.
• Se mejoran los indicadores financieros de la 

empresa (ROE, ROA, EVA).
• La empresa podrá invertir sus recursos en los 

activos o actividades que generan mayor 
valor.

• Le permite al cliente reducir los riesgos de 
obsolescencia tecnológica.

• No compromete recursos para inversión, 
capital de trabajo ni liquidez en la adquisición 
de los activos.

• Flujo de caja menos exigente.
• A través de la figura del Rentback la empresa 

libera capital y vuelve a tener nuevamente 
beneficios tributarios.

• Reduce el costo total de operación de los 
activos.

 Productos Descripción Beneficios

El Leasing Financiero y el Arrendamiento Operativo facilitan 
la adquisición de activos fijos para la industria, teniendo así un 
impacto positivo en la productividad, crecimiento económico e 
inversión en el largo plazo. De acuerdo a sus necesidades o las de 
su empresa, podrá elegir entre los siguientes productos: 

Los productos de Leasing Financiero y Arrendamiento 
Operativo son ofrecidos por Leasing Bancolombia S.A. 

Compañía de Financiamiento. 
El producto de Leasing Financiero es ofrecido también 

por la Red Bancolombia limitándose única y 
exclusivamente al correcto cumplimiento de las 

instrucciones, debidamente impartidas por Leasing 
Bancolombia, para la prestación del servicio de la red. 

catálogo de FIcHaS tÉcNIcaS
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