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Introduccion

La logistica desempena un papel crucial en las estrategias corporativas
y en la creacion de ventajas competitivas sostenibles. A medida que la
tecnologia avanza, la logistica evolucionay se ha convierte en un factor clave
en los procesos internos y externos de las organizaciones. El desarrollo y el
mantenimiento de competencias son fundamentales para mantener ventajas
competitivas. La historia de la logistica muestra una progresiéon desde los
desafios de la distribucidon hasta la integracidon entre el abastecimiento, la
manufacturay la distribucion, y, finalmente, la incorporacion de la tecnologia
para mejorar la competitividad y la productividad en la cadena de suministro.

El comercio nacional e internacional de mercancias y las operaciones
logisticas que lo respaldan son fundamentales para el funcionamiento
econdmico, tanto en Colombia como en el resto del mundo. Sin embargo,
los fendmenos globales recientes han presentado desafios en términos
de financiamiento, eficiencia, sostenibilidad y seguridad para las cadenas
productivas. A pesar de esto, el sector del transporte, especialmente,
el transporte por carretera, ha demostrado una resiliencia excepcional
en comparacidon con otros sectores, pues ha sido responsable del 85%
aproximadamente del total de toneladas movilizadas anualmente en
Colombia.

Aunque se han enfrentado desafios, como la pandemiay las protestas
nacionales en 2021, se ha buscado mantener la continuidad y eficiencia del
transporte y la logistica. No obstante, resolver los problemas individuales
o locales puede generar interferencias y cuellos de botella que afectan la
competitividad y productividad del sector. Ante esta situacién, el Ministerio
de Transporte establecié los lineamientos para la conformacién de Alianzas
Logisticas Regionales (ALR) a través de la Resolucion 789 de 2018. Estas
buscan la articulacion y coordinacién entre los actores logisticos del pais,
asi como la facilitacion logistica y la toma de decisiones en politica publica.
Desde entonces, se han creado cinco ALR en diferentes regiones del pais:
Antioquia, Bogota, Region Caribe, Valle del Caucay Santander.
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En este libro, se consolidan los aprendizajes obtenidos alrededor de
las ALR en Colombia, creadas por el Ministerio de Transporte y orquestadas en
colaboracidonconentidades gremiales, académicasyde gobierno para atender
las principales necesidades de la regién en materia de logistica y transporte
como un motor clave para fortalecer la competitividad y sostenibilidad en
el ambito empresarial. LOGYCA acompané al Ministerio de Transporte y a
las ALR mediante la formulacién de una metodologia para establecer su
nivel de madurez y evaluar el impacto de su gestién en la productividad y
competitividad a nivel departamental y nacional.

Para el caso de la ALR Huila, se conté con el apoyo del grupo de
investigacion PROCING de la CORHUILA para la implementacién de la
metodologia y su conformacién. Con este libro, pretendemos ofrecer nuevos
caminos para lareflexion sobre laimportancia de las alianzas logisticas en las
diferentes regiones, como un anhelo para impulsar la competitividad regional,
fomentar la innovacion y contribuir al crecimiento econdmico sostenible en
regiony de pais.

12
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Capitulo 1.
Contextualizacidn sobre la relacion logistica-
productividad-competitividad a nivel mundial

Ana Lucia Paque Salazar’

'Corporacién Universitaria del Huila— CORHUILA
Facultad de Ingenierias

Grupo de investigacion PROCING

Logistica-competitividad-productividad

Esta triada de conceptos, cuya sinergia es clave para la prospectiva en las
organizaciones, tienen origenes diferentes. El de la logistica esta en el campo militar. Su
implementacién en el ambito empresarial surgié en los afios 50. Esto se explica gracias
a que los procesos involucrados en el mercado guardan similitudes a los de una batalla.
Para alcanzar clientes, se requiere una planificacion cuidadosa. Para la fabricacién de
productos, aprovisionamiento, es decir, determinar las materias primas necesarias para
la fabricacion de los productos. Estas deben ser almacenadas e inventariadas, y luego
distribuidas una vez hayan sido transformadas. Sin embargo, el proceso no termina ahi.

Gracias alaaplicacion de buenas practicas, ha surgido la logistica verde o inversa.
Esta contribuye a la sostenibilidad ambiental a través de procesos de retorno. Dichas
practicas son reconocidas y valoradas por los clientes, ya que ven en las empresas un
compromiso socialy ambiental con la sociedad (Zamudio-Castro et al., 2021).

La primera década del siglo XXI fue un periodo de cambio para la mayoria de las
organizaciones, en especial para las empresas. Este ritmo de cambio no se desacelerd.
La segunda década ha sido mas volatil que los afios anteriores. Primero, surgié la
economia del saber desde la era del conocimiento. Después, la era de la informacién con
aplicacion de saberes emergentes (big data, internet de las cosas -lol, por sus siglas en
inglés—, inteligencia artificial-IA-). En esta, el movimiento de conocimiento se vuelve mas
rapido que el fisico, lo cual exige y requiere mayor agilidad y sensibilidad de parte de las
organizaciones. Es decir, necesitan la capacidad de generar cambios y transformacion
a si misma para sobrevivir a este mundo cambiante, global, intensamente competitivo
(Coyle etal., 2013).

La llegada de la globalizacion ha impulsado a las empresas a buscar de manera
constante la competitividad, por lo cual han requerido abandonar su enfoque en
las ventajas comparativas y concentrarse en revisar sus ventajas competitivas. Las
tendencias actuales demandan que las empresas posean una serie de caracteristicas,
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como eficiencia, eficacia, dinamismo, creatividad, agilidad, flexibilidad y una vision
holistica. Se espera que sean competitivas, con estrategias bien definidas, y busquen la
sustentabilidad del negocio (Pinheiro de Lima et al., 2017).

En este contexto, la logistica juega un papel crucial en las estrategias corporativas.
Sinembargo, enlarealidad, existe una brechaentre ellas, lo que lleva alas organizaciones a
enfocarse en sus competencias esencialesy a utilizar habilidades, procesosy tecnologias
para crear una ventaja competitiva sostenible en su cadena de valor. Es innegable que el
desarrollo y el mantenimiento de competencias es la forma en la que los lideres lograran
mantener las ventajas competitivas de sus organizaciones (Jellouli & Abdelkadhi, 2013).

A través del tiempo, el mundo se ha visto inmerso y sumergido en continuos
cambios y desarrollos tecnolégicos que siguen formando parte de la innovacion y
desarrollo de grandes multinacionales. En la Figura 1, se puede evidenciar la evolucion y
elgran aporte de la logistica a los diferentes procesos tanto internos como externos de las
organizaciones.

A través del tiempo, el mundo se ha visto inmerso y sumergido en continuos
cambios y desarrollos tecnolégicos que siguen formando parte de la innovacion y
desarrollo de grandes multinacionales. En la Figura 1, se puede evidenciar la evolucion y
elgran aporte de la logistica a los diferentes procesos tanto internos como externos de las
organizaciones.

Figura1

Hitos de la logistica .
HITOS DE LA LOGISTICA

A6

Administracion del transporte y Servicio al cliente Cliente
disminucion de los costos Tiempos de entrega -centrismo
® : ®
50 70 0 Actualidad

80 ; 2000

: 60 3 3
@ O] O} O}
&
= £8 &8s, &
—_— — XXX
(LU
N N
Almacenamiento de Distribucion fisica Mejora la coordinacion Procesos automatizados
materia o producto Justin Time entre el abastecimiento, y hay una gran
lamanufacturayla digitalizacion global
distribucion

INTEGRACION EN LA CADENA DE PROVEEDORES,
PRODUCTORES Y DISTRIBUIDORES

Nota. Elaboracion propia a partir de Zamudio-Castro et al. (2021).

14



Elimpacto de las alianzas logisticas regionales en el desempefio logistico: caso colombiano

Desde la implementacién del Plan Marshall por Estados Unidos en un acto
de “filantropia” para apoyar a los paises en la posguerra, se desarrollaron estrategias
relacionadas a la linea de produccion tomando como referencia a Henry Ford. Este hito
constituyé un trampolin para que Estados Unidos se convirtiera en una potencia mundial.
Con ello, surgieron problemas en la logistica y entrega de productos debido al volumen
de produccidn y venta frente a los métodos de distribucidn vigentes. De esta manera, se
desarrollaron los primeros centros de distribucion, aunque con fallas en la gestion de
transporte. Lo anterior dio paso a plantear actividades en funcidon de la distribucion fisica
acompanfnada del outsourcing sin contemplar el tema de los costos.

Hacia los anos 80, se comienzan a estimar el servicio al cliente y los tiempos de
entrega. Asi, se mejoraron indices de productividad y se integraron el abastecimiento, la
manufactura y la distribucién. En esta misma década, Keith Oliver, citado por Caballero
Otalora et al. (2019), usod el término supply chain managment para aludir al “proceso de
planear, implementary controlar las operaciones de aprovisionamiento, con el propésito
de satisfacer los requerimientos de los clientes” (p. 110). Elinnovador concepto convirtié
la logistica en un aspecto crucial al interior de las organizaciones. Incluso, se empezo
a incluir en ellas departamentos de logistica y a considerarseles como un tomador de
decisiones.

Zamudio-Castro et al. (2021) afirman que el fortalecimiento de esta articulacion
y la llegada de la tecnologia ha permitido el mejoramiento a través de la gestion de flotas,
indicadores de desempefio, rutas, cédigos QR, avances en los sistemas de trazabilidad,
notificaciones, entrega de productos, entre otros. Asi, se han mejorado el indice de
competitividad y de productividad como resultado de la integracion entre la cadena de
proveedores, clientes, procesosy la tecnologia.

La logistica, en sus inicios, se centraba en la gestion del transporte y el
almacenamiento de productos. Las empresas se encargaban de organizar los envios,
controlar los inventarios y garantizar la entrega de los productos a tiempo. Después, la
filosofia just-in-time popularizé la gestidn logistica en la década de los 80, basada en la
entrega de los productos a tiempoy en evitar el almacenamiento innecesario y los costos
asociados. Con la aplicacién del just-in-time se necesité estrecha colaboraciéon con los
proveedoresy planificacién precisa para minimizar los tiempos de espera.

Luego, la aparicion de los computadores y la tecnologia de la informacién
revolucionaron la logistica, y abrieron paso a la tecnologia de la informacién; con ello, se
crearon sistemas informaticos para la planificacion y coordinacién de las operaciones
logisticas. Esto permitié mayor eficiencia en la gestion de inventarios, rutas de transporte
y seguimiento de envios (Wang et al., 2016).

Hacia los afios 90, con la globalizacidn, crecié el comercio internacional y la
expansion de las cadenas de suministro globales, nuevo desafio para la logistica. De este
modo, las empresas se adaptaron a operaciones mas complejas, gestionar multiples
proveedores y coordinar envios internacionales; acogieron un enfoque mas integrado y
colaborativo en la gestion logistica (Wang et al., 2016).
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Mas tarde, junto a la globalizacién, aparecen los avancen tecnolégicos y las
nuevas tecnologias, momento que permitié que la logistica avanzara significativamente.
La automatizaciény robotizacidon de almacenesy centros de distribucién han mejorado la
eficienciay la reduccion en los errores. Ademas, la implementacion del loT ha permitido
un seguimiento en tiempo real de los envios y la optimizacién de las rutas de transporte
(Tsang et al., 2022).

Finalmente, en los ultimos afios, ha aumentado la conciencia sobre la
importancia de la sostenibilidad y la reducciéon del impacto ambiental, lo que ha dado el
paso a la logistica inversa, circular y verde. La logistica inversa se ocupa de la gestién de
los productos devueltos y el reciclaje. La logistica circular, de acuerdo con la Comision
Europea, segun Sostenibilidad (2022), se define como “los residuos y el uso de los
recursos se minimiza, y cuando un producto llega al final de su vida Util, se vuelve a
utilizar para crear mas valor” (parr. 3). Y la logistica verde consiste en minimizar al maximo
posible elimpacto de los procesos logisticos en el medioambiente. Todo ello ha cobrado
relevancia; eso explica nuevas soluciones logisticas mas sostenibles, como el uso de
vehiculos electivos y estrategias de transporte mas eficientes.

Estos son solo algunos aspectos clave en la evolucion de la logistica. La
logistica continua transformandose con la adopcién de tecnologias emergentes como
la inteligencia artificial, el aprendizaje automatico y la robdtica. Tales innovaciones dan
lugar a una logistica mas eficiente, precisay adaptable a las necesidades cambiantes de
la sociedady la industria.

La logistica: ¢ estrategia o herramienta de la competitividad?

Siempre que se habla de competitividad se reflexiona sobre nuevos escenarios en
los que competir sea mejor, pues se considera un aspecto critico para el mantenimiento
y sostenibilidad de las empresas en el mercado. Por tal razén, las empresas recurren
a analisis estadisticos, técnicas y métodos que contribuyan a la mejora continua de
sus procesos. En ello, la logistica ocupa un lugar de gran relevancia, pues permite
mejorar, optimizar y perfeccionar los niveles de competitividad y productividad en las
organizaciones.

Desde los anos 50, se ha implementado sistemas de producciéon como el MRP
(Material Requirements Planning). Sus funciones basicas contemplan el control de
stocks, tratamiento de listas de materiales y programacion elemental. Ha ayudado
a las empresas a mantener niveles de inventario bajos y planificar las actividades de
fabricaciéon, compray entrega (Mula et al., 2006).

La logistica ha desempenado un papel crucial en la integracién de todas
las actividades y procesos necesarios para la administracion estratégica del flujo y
almacenamiento de materias primas, componentes, existencias en procesoy productos
terminados. Su objetivo es asegurar que estos elementos estén disponibles en la cantidad
adecuada, en el lugar correcto y en el momento apropiado (Castelazo, s/f).

16



Elimpacto de las alianzas logisticas regionales en el desempefio logistico: caso colombiano

El documento CONPES 3982 (Departamento Nacional de Planeacion et al.,
2020) define la logistica como el conjunto de procesos de la cadena de abastecimiento
que planifica, implementa y controla el eficiente y efectivo flujo de bienes, servicios e
informacion, y a su vez, la infraestructuray los servicios relacionados.

El World Economic Forum en 2019 indica que la logistica busca facilitar un
comercio mundial bajo un panorama sutil y dindmico que requiere agilidad y resiliencia
(Schwab, 2019). Paraello, se buscan acciones colectivas que permitan acelerar resultados
ambientales, sociales y econdmicos positivos. Junto a los lideres empresariales y
gubernamentales, se deben compartir aprendizajes e identificar como se puede
aprovechar la mejor accidn colectiva para soluciones resilientes, sostenibles e inclusivas.

Es crucial establecer un adecuado desempefo logistico empresarial, ya que
esto permite aumentar la productividad al minimizar costos, reducir tiempos y mejorar
los niveles de calidad de servicio al cliente. La logistica tiene una relacién directa con la
competitividad empresarialy el desarrollo econédmico de las naciones y regiones (Consejo
Privado de Competitividad, 2021).

Segun la literatura, la logistica en una empresa no depende de su tamano
ni del sector en el que opera, sino de la necesidad de aprovisionarse de manera
adecuada y ofrecer respuestas eficientes y oportunas a los consumidores (Consejo
Privado de Competitividad, 2021). El informe de la Encuesta Nacional Logistica (ENL)
2020 (Departamento Nacional de Planeacién & Direccién de Infraestructura y Energia
Sostenible, 2020) destaca que la logistica se entiende como un sistema integral que
puede adoptar diversas formas organizativas, pero que siempre debe abordar areas como
el almacenamiento, el transporte, el inventario, los costos administrativos, el servicio al
cliente y otros costos.

El desempeno logistico a nivel nacional, de acuerdo con la ENL 2020, se mide
mediante preguntas relacionadas con la operacion logistica, el costo logistico, la calidad
de los servicios y el uso de tecnologias. La medicion de la operacidn logistica se centra
en la identificacién de indicadores clave de productividad y eficiencia en los procesos de
almacenamiento, transporte y distribucion.

El costo logistico, indicador relevante para evaluar la competitividad de un pais,
se compone de cinco rubros principales: almacenamiento, transporte, inventario, costos
administrativos y servicio al cliente, y otros costos. La calidad de entrega del pedido se
evalua mediante el indicador de pedido perfecto: entrega sin dafnos, con la cantidad
completa, a tiempoy con la documentacién adecuada.

En cuanto aluso de tecnologia, se evaluia en funcidn de su grado de conocimiento,
utilizacién y necesidad. La medicién se centra en tecnologias maduras relacionadas con
los procesos logisticos. La ENL 2020 también incluye tecnologias de transformacién
digital, como inteligencia artificial, analitica y big data, blockchain, entre otras, debido a
su creciente transformacioén en el mundo.
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El ciclo PVHA en los procesos logisticos

En este mundo globalizado, nos encontramos en un mercado en el que
las organizaciones estan permanentemente rodeadas de una multitud de competidores.
Esto exige constantes ejercicios de mejora; no solo en sus procesos, sino también en
la forma de trabajar, gestionar, para no quedar atras de sus competidores tanto nuevos
como ya consolidados en el mercado.

En este sentido, es importante fortalecer sus procesos logisticos con los
beneficios que brinda el ciclo PHVA (Planificar, Hacer, Verificar y Actuar).

En la Figura 2, se evidencia la articulacién en los procesos logisticos con el ciclo
de la mejora continua PHVA. Esta permite gestionar la calidad en sus rubros principales,
en el sentido de presentar mejoras en la reduccion de costos, productividad, incrementar
sus clientes, la rentabilidad, entre otros.

Figura 2
Integracion de la logistica a los procesos

* Almacenar
* Inventarios
* Transporte

* Planear

* Indicadores logisticos
 Servicio al cliente

*Majorar - Corregir -
Controlar
*Otros costos

Nota. Elaboracion propia a partir de Gémez Aparicio (2014).

Gomez Aparicio (2014) nos orienta sobre cada uno de los eslabones de la logistica.
En primer lugar, la etapa de planificacién se concibe en funcion del objetivo a alcanzar.
Permite determinar los objetivos deseados y las acciones necesarias para alcanzarlos de
la manera mas adecuada. En esta etapa, se plantean programas, proyectos, la secuencia
cronoldgicay los detalles especificos de lo que se debe y no se debe hacer. Es importante
que estos planes sean flexibles y adaptables a situaciones imprevistas.
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En la etapa de ejecucidn, se determinan las responsabilidades para llevar a cabo
lo planeado. Esto implica definir y proporcionar los recursos necesarios para cumplir
con el plan, desarrollar las acciones establecidas en el plan, y documentar y registrar las
acciones realizadas. La etapa de verificacion implica monitorear los procesos y productos
en relacion a los estandares definidos. Se establecen mecanismos de seguimiento y
verificacion, asi como indicadores y un modelo de evaluaciéon. Ademas, se realiza un
seguimiento del cumplimiento del plan, y se documentan y registran los resultados
obtenidos. Finalmente, en la etapa de accién, se toman medidas correctivas ante las
desviaciones observadas. Se definen oportunidades de mejora, se documentan y se
registran para futuras referencias.

La Figura 3 nos muestra la sinergia que se puede encontrar entre los procesos
logisticos y el ciclo PHVA para la gestion del cambio y la mejora continua en pro de la
competitividad y la productividad de las organizaciones. Su correcta implementacion
no da lugar a fallas si se han definido bien las metas, pues para cada momento existe la
posibilidad de plantear acciones, estrategias, operativas y tacticas que permitan llegar al
objetivo propuesto.

Figura 3
Ventajas de la articulacion entre la logistica y el ciclo PHVA

Procesos
Logisticos

Menos costos Factor estratégico
de produccion esencial
Mejora en los Culturade
tiempos excelencia
Asegura la
Resultados enel disponibiidad de
corto plazo (8CUIS0S
Implementar de
Gestion de manaera integralla
cambio satisfaccion del cliente

Nota. Elaboracién propia a partir de Zapata Gémez (2015).
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Conclusiones

Implementar los procesos logisticos en las organizaciones equivale a conferirle
valor agregado a sus procesos y sus productos. Este se vera reflejado en la satisfaccion
de los clientes y en sus indicadores de gestién. Con ello, se demuestra proyeccion,
productividady, por ende, competitividad en su eslabén econdmico. El retorno concebido
desde la logistica inversa o logistica circular debe fortalecer sus lineas de negocioy ser un
trampolin para generar nuevas relaciones en favor de sus egresos versus sus ingresos, a
través de un gran abanico de proveedores que facilite mejores costos y mas clientes.

Es importante continuar trabajando para mejorar el costo logistico, ya que el pais
ha mostrado una tendencia positiva en este aspecto. Ha logrado ascender del puesto 94,
con un puntaje de 2,61 en 2016, al puesto 58 (entre 160 paises) con un puntaje de 2,94 en
2018 (ENL 2020) (ver Figura 4). Estos avances demuestran que se estan implementando
medidas efectivas para optimizar los costos logisticos y aumentar la competitividad del
pais en este aspecto. Sin embargo, aun hay margen para seguir mejorando y alcanzar una
posicion aun mas destacada en el ambito logistico a nivel internacional.

Figura4
Costos logisticos
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Nota. Elaboracién propia a partir de la ENL 2020.

20



Elimpacto de las alianzas logisticas regionales en el desempefio logistico: caso colombiano

De acuerdo con la ENL 2020, el 88,7% de las empresas conocen al menos una
herramienta tecnoldgica que fortalece sus procesos logisticos. La mejora del desempefio
logistico en el pais es fundamental para aumentar los niveles de competitividad y lograr
un mejor posicionamiento en los mercados globales, asi como para incrementar la
productividad de las empresas y mejorar la calidad de vida de los habitantes de Colombia.

Al analizar la composicién del costo logistico en la ENL 2020, se identifico
que el transporte es el factor o actividad de la cadena logistica que mas incide en este
indicador, pues representa el 30,7%. Le siguen los inventarios con el 29,3% y los costos
administrativos con el 17,8%. La logistica tiene una relacion directa con la competitividad
empresarial y el desarrollo econémico de las naciones y regiones. Cuando se integra
con el ciclo PHVA, fortalece los procesos logisticos y promueve la mejora continua y la
satisfaccion del cliente; esto, a su vez, fomenta la recompra y el aumento de las ventas.

En la era de la automatizacion y la digitalizacién, se han logrado avances
significativosenlosprocesoslogisticos. Lagestiondeflotas, losindicadoresde desemperio,
las rutas optimizadas, los cddigos QR, los sistemas de trazabilidad y las notificaciones
de entrega son algunos de los elementos que han contribuido al mejoramiento de los
procesos logisticos. Estos avances tecnolégicos permiten una mayor eficiencia, precision
y rapidez en las operaciones logisticas, y brindan beneficios tanto a las empresas como a
los clientes.
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Capitulo 2.
Historia del papel de la logistica en la
competitividad y productividad a nivel Colombia

Jorge Luis Lebro Burgos'

'Corporacién Universitaria del Huila— CORHUILA
Facultad de Ingenierias

Grupo de investigacién PROCING

El desarrollo de la actividad de transporte es esencial para la economia del pais.
Esto implica la movilizacion de cada uno de los productos tangibles desarrollados por los
diferentes sectores econdémicos. Asi, las variaciones del precio del combustible generan
un gran impacto en la economia. Desde el descubrimiento de América, las caracteristicas
de las diferentes vias favorables al proceso logistico han venido cambiando.

Lo anterior incluye desde la carabela, un medio de transporte internacional
usado por los espafoles para la movilizacion de productos conseguidos en el Nuevo
Mundo, hasta el caballo y el buey, introducidos a América como medios de transporte
fundamentales para la época. Los muiscas, por su parte, desarrollaron un proceso de
mercado para el intercambio de productos a través del trueque. Usaron el rio Magdalena
como eje fundamental para el comercio con otras regiones de Sudamérica y Europa.

Luego de la primera revolucion industrial basada en el uso de la maquina de vapor
de James Watten en 1769, se ejecutaron una serie de cambios fundamentales: se paso
de la manufactura meramente artesanaly uso de animales a la maquinaria industrialy de
vehiculos para el transporte de mercanciasy pasajeros. Asi, se modifico la infraestructura
vial de Colombia: se construyeron vias férreas, canales y carreteras. Los cambios en la
infraestructura vial a partir de la implementacion de vias férreas, canales y carreteras
provocaron una transformacion econémica, social, tecnolégica en casi todo el mundo,
incluyendo Colombia.

Transporte fluvial

Eltransporte fluvial ha sido, através de la historia, una de las formas mas utilizadas
para la movilizacion de personas y mercancias debido a sus bajos costos de operacién,
grandes volumenes y su posibilidad de interconectarse con otras formas de transporte
terrestre, aéreoy ferroviario. También, por la posibilidad de movilidad y los altos niveles de
seguridad que permiten estas redes logisticas y su posibilidad de conexion con el punto
de cargay descarga en zonas de transbordo o puertos maritimos (Zamudio-Castro et al.,
2021).
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Alvear Sanin (2005) resalta y expone sobre la importancia del rio Magdalena para
el caso de Colombia. Es el principal afluente del pais, por su extension de 1.550 km que
lo atraviesa casi en su totalidad, y desemboca en el mar Caribe; 1.024 km son aptos
para la navegacion de vehiculos de carga. Su cauce conecta distintos municipios de
Cundinamarcay Tolima, hasta Atlantico y Magdalena. Sostiene que el rio Magdalena fue
el principal modo de transporte en el siglo XV y XVI.

Desde la fundacion de Santafé de Bogotd en 1538 hasta la introduccién del
champan a partir de 1561, la piragua fue la principal embarcacién utilizada en el rio
Magdalena. A lo largo de los anos, se fueron abriendo caminos adaptados para el
transporte de carga en mulas y caballos, todos con direccién al rio.

En 1650 se llevd a cabo el primer trabajo de construcciéon del Canal del Dique,
como se menciona en otro estudio del mismo autor (2008). Esta importante via de
navegacion permitia la conexién entre el rio Magdalena y sus zonas aledafas, lo cual
facilité el transporte de mercanciasy contribuyd al progreso econdmico de la region.

Pese a todo, en los siglos XVIIl y XIX fue perdiendo relevancia debido al desarrollo
de caminos de herradura y grandes centros urbanos localizados lejos de la ladera del rio
(Ministerio de Transporte etal., 2013). En 1823, se emprende lainiciativa de laintroduccion
de marcos de navegacion de vapores fluviales en Colombia. Para 1825, llego El Santander
a navegar sobre aguas del Magdalena.

En 1920, Colombia contaba con un gran desarrollo de comercio basado en los
buques de vapor transformado luego por el cambio de combustible con la llegada de la
gasolina, sustituyente de la lefia y el carbén (Camara Colombiana de la Infraestructura,
2012). Zamudio-Castro et al. (2021) indican que la puesta en marcha de la refineria
de Barrancabermeja y otros sectores productivos del pais, como el sector de los
hidrocarburos, permitié al puerto de Barrancabermeja convertirse en un eje importante
para la exportacién de derivados de los hidrocarburos.

En 1940, hubo transicién tecnoldgica hacia los buques con motores diésel.
Ello significé aprovechamiento de su velocidad y capacidad, ademas de su comodidad
para la tripulacion y los pasajeros. Desde entonces, se han adelantado innumerables
proyectos para el aprovechamiento del rio Magdalena, pero su mayor dificultad han sido
las caracteristicas de navegacién, ademas de la mala gestion y las obras inconclusas.

En1991, conlaconstitucionpoliticacolombiana, secreaelMinisteriode Transporte
y organismos de control como la Corporacién Auténoma Regional del Rio Grande de la
Magdalena (Cormagdalena); estos establecen controles sobre aspectos técnicos del rio.
Paraelafo 2013, se crea el CONPES 3758 —Plan Para Restablecer la Navegabilidad del Rio
Magdalena (Ministerio de Transporte et al., 2013). En él, se establece una hoja de ruta, de
intervenciones estratégicas y prioritarias, y también la optimizacion del canal navegable
con el propdsito de aprovechar el rio Magdalena como corredor logistico intermodal. En
la actualidad, se prevé la navegacién comprendida entre La Dorada hasta Barranquilla
o hasta Cartagena si se accede a via Canal del Dique. Esto es posible si se mantiene un
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proceso de mantenimiento del canal navegable del rio Magdalena (dragados y obras de
encauzamiento), instalaciones portuarias y sistema de navegacion satelital.

Debido que para el movimiento de carga superior a 600 km el transporte fluvial es
el mas competitivo, se esta desarrollando toda la estructura legislativa con el propdsito de
fortalecer el modo fluvial en las 5 principales cuencas hidrograficas del pais (Magdalena,
Atrato, Orinoco, Amazonas y Pacifico). Ademas, el Banco de Desarrollo de América
Latina establecid la navegabilidad de los afluentes de los rios Magdalena, Meta, Orinoco
y Amazonas como pilares fundamentales de programa regional para el desarrollo de las
hidrovias sudamericanas (Departamento Nacional de Planeacién et al., 2021).

Cabe resaltar que la red fluvial de Colombia (Figura 5) tiene una longitud total
alrededor 24.725 km, de los cuales 18.225 km son navegables; de estos, 7.063 km de red
de navegacién permanente de embarcaciones mayores, 4.210 km de red de navegacion
transitoria de embarcaciones mayores, 6.952 km de red de navegacion permanente de
embarcaciones menoresy 6.500 km no son navegables (Ministerio de Transporte, 2021b).
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Figura5
Cuencas fluviales de Colombia
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Fuente: Ministerio de Transporte, 2015.
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Nota. Tomado de Kohon et al. (2016).
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En la actualidad, los rios Magdalena y Cauca siguen siendo vias de comercio,
en especial para carga, pero con una participacion menor relacionada con lo que se
distribuye por carreteras. La navegacion fluvial predomina en zonas como la Amazonia, la
Orinoquiay el Chocé. Las cuencas delrio Orinocoy el rio Amazonas se destacan por tener
las mayores longitudes navegables dentro de la red fluvial (Figura 6). Estos dos rios son
verdaderas arterias fluviales que atraviesan extensas regiones y desempefian un papel
crucial en el transporte de mercancias y personas en sus respectivas areas geograficas
(Ministerio de Transporte, 2021b).

Figura 6
Kildmetros de red navegable y no navegable de las principales cuencas del pais
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Cuenca del Magdalena Cuenca del Atrato Cuenca del Orinoco  Cuenca del Amazonas
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Nota. Tomado del Ministerio de Transporte (2021b).

En Colombia, se pueden identificar 10 zonas portuarias, de las cuales 8 se
encuentran en la costa Caribe, especificamente en San Andrés, Guajira, Santa Marta,
Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo y Turbo. Las otras 2 se ubican
en el océano Pacifico: en Buenaventura y Tumaco. Ademas de estas zonas, existen 2
zonas portuarias fluviales en el rio Magdalena: en Barrancabermeja y en la zona del rio
Magdalena.

Estas zonas portuarias estan concesionadas a 62 sociedades, de las cuales 49
son de servicio publico y 13 son privadas. La mayoria de estas sociedades se dedican al
manejo de carga para el comercio exteriory al trasbordo internacional (Figura 7 y 8).
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Figura?7
Distribucion del movimiento de carga portuario
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Nota. Tomado del Ministerio de Transporte (2021b).

Figura 8
Distribucion del movimiento de carga por zona portuaria
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Nota. Tomado del Ministerio de Transporte (2021b).

Transporte ferroviario

Elferrocarrilde Panamaempezd suconstruccidonen 1855;en 1869, laconstruccion
del tramo entre Barranquilla y Puerto Salgar; y a partir de 1874, a Puerto Berrio (Alvear
Sanin, 2008).

La Camara Colombiana de la Infraestructura (2012) expone los datos histéricos
sobre el desarrollo ferroviario. En 1950, el ferrocarril llega al Pacifico. Asi, disminuyd el uso
del transporte fluvial de carga. Para esta época, primaba el transporte por ferrocarriles,
conrelacion a otros medios de transporte. En 1870, se instalaron las primeras vias férreas
de pequena longitud, destinadas a la interconexidn férrea - fluvial o de puertos. Esta red
férrea se expandid a partir de 1885 con 236 km construidos; para el ano de 1910, habia
875 km; y en 1930, ya existian 2.700 km. Todo posible gracias a la excelente organizacion
de parte de las entidades gubernamentales de la época.
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En 1954, se cred la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia, bajo
la administracién del Ministerio de Obras Publicas. Durante ese tiempo, operd sin
interferencias significativas a nivel fisico, operativo y administrativo. En 1961, se integraron
las principales ciudades del pais con los puertos de Santa Marta y Buenaventura. En ese
momento, la red ferroviaria contaba con una extensién de 3.431 kildmetros.

Sin embargo, en los afnos siguientes, el sistema ferroviario experimentd un declive.
Esta situacion se agravo en 1972, debido al desbordamiento del rio Cauca, que destruyd
la linea del tren que conectaba la ciudad de Medellin con el Pacifico. Como resultado, se
suspendieron las conexiones entre las redes del Atlanticoy el Pacifico. Este evento marcé
un hito negativo en el avance del sistema ferroviario en Colombia.

En 1974, el ferrocarril manejé volumenes de operacion cercanos a los 3 millones
de toneladas; representaba aproximadamente el 12% del total de carga movilizada en el
pais. Sin embargo, al afio siguiente, la empresa ferroviaria enfrentd una crisis financiera
causada por los altos costos laborales y a una mala distribuciéon del personal. Estos
problemas surgieron como resultado de la falta de politicas integrales de transporte y de
una gestién inadecuada por parte de la administracién de los ferrocarriles a nivel nacional.

Lamentablemente, en 1986, se tomd la decision de finalizar la operacion del
sistema ferroviario. Lo anterior marco el cierre de una importante etapa en el desarrollo
del transporte ferroviario en el pais. La falta de viabilidad financiera y las dificultades en
la gestidn fueron factores determinantes en la interrupcion de la operacion del sistema
férreo para el momento. Desde entonces, el transporte ferroviario en Colombia ha
enfrentado numerosos desafios para su reactivaciony progreso.

En 1988, se cred la empresa colombiana de vias férreas, Ferrovias, con el objetivo
de ser responsable de la administracion y operacion de la red férrea nacional. Ferrovias
se encargd de mantener, mejorar, rehabilitar, extender, modernizar, dirigir y administrar la
infraestructura ferroviaria del pais.

En 1995, se implementaron dos importantes politicas para el sector ferroviario. El
primero, el CONPES 2775, tuvo como objetivo mejorar la infraestructura fisica de 1.880 km
de la red férrea nacional, con el fin de garantizar su operatividad y eficiencia. El segundo,
el CONPES 2776, buscé la modernizacion de la red nacional y la implementacién del
sistema de concesiones. Este sistema permitio la participacion del sector privado en la
administraciony operacion de la infraestructura ferroviaria, con el objetivo de promover la
eficienciay el desarrollo del sector.

Dichas politicas representaron un intento por revitalizar el sistema ferroviario
en Colombia, y por brindar la oportunidad de mejorar la infraestructura y modernizar las
operaciones a través de la participacion del sector privado en el marco de concesiones. Para
el ano de 1998, se concibid la red férrea del Pacifico, y para el afio siguiente, la del Atlantico,
proyectos que buscan recuperar 1.991 km férreos. En el afio 2003, se liquidé Ferrovias y se
establecié el Instituto Nacional de Concesiones (INCO), que se encargaria de las mismas
funciones, pero incluyendo los modos de carretero, fluvial, maritimo y portuario.
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La implementacion y modernizacién del sistema férreo al sistema de transporte
nacional es indispensable para el desarrollo econémico del pais, ya que permiten
la interconexidn entre diferentes modos de transporte con las diferentes zonas de
produccién para procesos de exportacién e importacion de productos en volumenes
altos, con mejoras a la competitividad. Lo anterior es posible gracias a sus diferentes
ventajas como seguridad, menor impacto ambiental, capacidad de carga, control
logistico y menores costos de operacion. Es por eso que resulta esencial la renovacion
del sistema de transporte férreo.

La red ferroviaria colombiana llegd a alcanzar los 3.000 km; abarcé gran parte
del territorio nacional a comienzos del siglo XX. A medida que se fueron desarrollando
las carreteras, la red fue perdiendo su uso de forma sistematica. En la actualidad, el
servicio ferroviario sélo cuenta con 777 km en operaciones, utilizados basicamente para
el transporte de carbén (Kohon et al., 2016).

Hoy por hoy, Colombia cuenta con una extensa red ferroviaria que se extiende a
lo largo de 3.528 km. Sin embargo, es importante destacar que esta red se encuentra en
diferentes estados de operatividad. Segun los datos disponibles, aproximadamente el
37% de la red, equivalente a 1.266 km, se encuentra en funcionamiento, mientras que
el 63% restante, es decir, 2.262 km, se encuentra inactivo. En cuanto a la administracion
de la red, se ha determinado que el 46%, correspondiente a 1610 km, esta a cargo de
entidades especificas, mientras que el 49% (1.734 km) esta bajo la responsabilidad del
INVIAS. El restante 5% se encuentra administrado por entidades privadas (Ministerio de
Transporte, 2021b) (Figura 9).
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Figura9
Red ferroviaria de Colombia activa y potencialmente activa
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Nota. Tomado de Kohon et al. (2016).
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Transporte terrestre

En la época colonial, segun Alvear Sanin (2008), se construyeron caminos de
herradura, alrededor de 650 km. Para el siglo XIX, una cantidad similar en departamentos
como Caldas, Antioquia, Quindioy Risaralda. Sin embargo, para elmomento, los caminos
eran muy rudimentarios para transporte en mulas o caballos de personas y mercancias.

Para 1810, Colombia solamente conocia caminos de herradura; una dificultad
para las comunicaciones entre el Magdalenay el Caribe, Santa Fe y Quito, Cucuta o los
Llanos. Para el afno 1845, se generaron proyectos que buscaban la implementacién de
caminos nacionales y la comunicacion de Bogota con otros puntos importantes como
Venezuela, el Pacifico, Buenaventura, Uraba y el Caribe. Hacia 1863, se cre¢ la via que
comunica a Bogota con Cucuta, Cali y el Pacifico. En 1867, se termind la carretera de
Medellin a Barbosa, con miras a un transporte multimodal, incluyendo el ferrocarril de
Antioquia. En 1885, se crea el primer puente sobre el rio Cauca.

Por su parte, Camargo Bonilla (2019) amplia otros detalles histéricos. En 1905,
se conformo el Ministerio de Obras Publicas en Colombia, un hito para la trayectoria
del pais. Sin embargo, en esa época, el uso de ruedas en el transporte aun no estaba
generalizado, excepto en algunas ciudades como Barranquilla, Cartagena y Bogota,
donde algunos empresarios y personas adineradas las utilizaban. Hasta 1935, el
transporte de cargas pesadas era limitado; la mayoria consistian en productos de alto
valor.

En aquel entonces, la red ferroviaria contaba con una extensién aproximada de
5.183 km. Amediados delsiglo XX, aparece el camidon como medio de transporte de carga.
Estefacilitd ungrandespliegue por lasvias, debido a su autosuficienciay aprovechamiento
de las diferentes redes logisticas, con reduccion de costos y tiempos. Otro beneficio fue la
articulacion con pequenos municipios y pueblos debido a su operabilidad, pues la tarifa
se ajustaba de acuerdo con el estado de la viay la cantidad de carga.

La mejora de la infraestructura vial permitié que muchos municipios de
diferentes zonas de Colombia accedieran a este tipo de transporte zonas altamente
productivas como los Santanderes y los Llanos Orientales. Para ese entonces, la
tecnologia constaba de camiones muy rudimentarios capaces de cargar grandes
cantidades de mercancia a baja velocidad. Medellin se transformé en la principal ciudad
de acogida para el transporte por carretera, debido a su alta producciéon cafetera, la
gestacion de industrias nacientes y su crecimiento comercial.

En 1940, el transporte terrestre se convirtié en el modo principal de movilizacién
de mercancias, puesto que las carreteras eran las Unicas que llegaban a casi todos los
municipios del pais. Para 1950, ya se habia reglamentado la mejora en la prestacion de los
servicios de transporte de carga en vehiculos automotores.

Ahora bien, Palacio (2016) detalla que el transporte de carretera y por ductos
representa actualmente casi la totalidad del movimiento de productos en el pais. Asi,
ha surgido la evolucion del transporte de carga por carretera. Para esto, el Estado ha
destinado la mayor inversion de los afnos recientes en el sector transporte en una serie de
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concepciones de carreteras con la intencidon de modernizar las vias del pais. Para ello, se
han adelantado proyectosy estudios con el propdsito de aumentar la capacidad de carga
de los vehiculos de transporte.

Esta evolucién se demuestra en el tiempo de duracion del viaje Bogota -
Barranquilla: 88 dias a comienzos del siglo XIX; 12 dias con la introduccién de la maquina
de vapor; 21 horas antes de la construccion de la troncal de Magdalena; y 16 después
de su construccién. La introduccion de los tractocamiones también ha mejorado la
capacidad de carga.

El sistema nacional de carreteras o red vial nacional estd compuesto por 3 tipos
deredes, conuntotalaproximado de 205.317 km de carretera. 17.896 km (9%) conforman
la red primaria, a cargo de la nacion: el 62% de este porcentaje lo administra el INVIAS
y el 38% la ANI. Los departamentos asumen la red secundaria: 45.137 km (22%). Los
municipios, la terciaria: 142.284 km (69%). De este porcentaje, 71% lo administran los
municipios, 19% el INVIAS y 10% la ANI (Ministerio de Transporte, 2021b) (Figura 10).
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Figura 10
Red vial de Colombia
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Nota. Tomado de Kohon et al. (2016).

En Colombia, existe una extensa red de ductos, distribuidas en oleoductos con
casi 4.900 km, gaseoductos con alrededor de 3.960 kmy poliductos con 2.990 km (Figura
11-13). Esto representa mayor ahorro econémico respecto al transporte férreo (Kohon
etal., 2016).
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Figura 11
Red de ductos de Colombia: oleoductos
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Figura12
Red de ductos de Colombia: poliductos
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Figura13
Red de ductos de Colombia: gasoductos
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Transporte aéreo

Alvear Sanin (2008) refiere que, en 1911, el primer avion Blériot intentd volar en la
ciudad de Bogota. En 1912, tuvo lugar el primer vuelo en Barranquilla; al ano siguiente, la
hazana se repitié en Medellin. Solo hasta después de la Primera Gran Guerra se realizaria
el segundo vuelo en Colombia. Para el ano de 1919, un avién volé Barranquilla-Bogota.

En 1919, se cred la Compania Colombiana de Navegacion Aérea, con vuelos
entre Cartagena, Barranquilla, Medellin y Bogota. Sin embargo, fue cerrada en 1921
por varios accidentes, muertes y sucesos desafortunados. Paralelamente, surgid la
sociedad colombo-alemana de transportes aéreos (Avianca) en 1919. Esa organizacion
se convirtioé en un hito en cuestion de logistica en pais: significo pasar de la mula al avidn.
Este progreso se detuvo por la guerra con el Pery; en ella, la aviacion sirvio de defensa
para defender la soberania de Leticia.

En 1925, se establecid la ruta Colombia - Estados Unidos, en una ruta de
hidroaviones. Para 1929, se cambio6 el tren de aterrizaje para que los aviones pudieran
aterrizar en la ciudad de Bogota. En 1932, se inaugurd en Rionegro el campo de aviacion
Las Playas —actualmente, aeropuerto Olaya Herrera- y la compania Uraba, Medellin
and Central Airways (UNCA). El Servicio Aéreo Colombiano (SACO) se fundé en 1933;
fusionado con SCADTA, dio lugar, nuevamente, a AVIANCA. Esta nueva aerolinea tendria
el cubrimiento de la mayor parte de la aviacion civil comercial en Colombia.

En 1944, aparecen en Colombia las compafnias SOTA (Sociedad Occidental
de Transporte Aéreo), Taco (Taxi Aéreo Colombiano) y Taca de Colombia, cuya matriz
es Transportes Aéreos Centroamericanos (Taca). Para 1949, existian 23 empresas de
aviacion: Avianca, Panamerican, KLM, Panagra, Andian National Corporation, Tropical
Oil Company, Lansa, Taca, Viarco, SAM, Taxiaéreo, Transaérea, Saeta, Transandina, AIDA,
Scolta, entre otros.

La Aerocivil fue reestructurada en 1946. Se implementaron equipos de
radiocomunicacion, radiofaros, meteorologia, guardia de aviones y torres de control
de trafico aeroportuario para disminuir los altos indices de accidentabilidad. La unidad
administrativa especial de la Aerocivil se constituyd como la entidad encargada de
administrarlaestructuraaeroportuariayaeronautica,yderegularlanavegacionyelespacio
aéreo de Colombia. Su operacion reguld un total de 247 terminales aéreas, distribuidas
de la siguiente manera: 55 terminales bajo su administracién, 16 en Concepcidn, a cargo
de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), y 176 son administradas por alcaldias
municipales (Ministerio de Transporte, 2021b).

En relacion con la clasificacidon anterior de las terminales aéreas, 12 aeropuertos
son internacionales; el resto, terminales nacionales (Figura 14).
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Figura14
Tipologia de terminales aéreas y ubicacion
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Transporte portuario

El transporte portuario se erige como un elemento vital en la infraestructura
logistica de cualquier pais, pues conecta los centros de produccion y los puntos de
distribucién a nivel nacional e internacional. En este contexto, el sistema vial adquiere
una relevancia primordial al constituir la columna vertebral que sustenta la eficiencia 'y
fluidez de dicha red logistica.

El sistema vial actual del transporte portuario en Colombia, explorando sus
corredores logisticos que abarcan carreteras, ejes fluviales y redes férreas. A través de la
Figura15ylaTabla 1, se ofrece unavision panoramica de esta compleja red de conexiones,
con detalles de las rutas principales que enlazan los principales centros de produccion
con los puertos de embarque en el pais.
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Figura15
Corredores logisticos: mapa de carreteras, gjes fluviales y redes férreas
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Tabla 1
Nomenclatura mapa corredores logisticos: mapa de carretas, gjes fluviales y redes férreas

A. Carreteras

Bogota — Cali (incluye ramales Cali — Buenaventura; Cali — Ipiales; Cali — Mocoa; Mulalo —
Loboguerrero; Cali — Dawua — Loboguerrero).

Medellin — Cali (incluye ramales Cali — Buenaventura; Cali — Ipiales; Cali — Mocoa; Medellin
— turbo; Medellin — Monteria — Sincelejo).

Bogota — Barranquilla (incluye ramales Barranquilla — Santa Marta — Riohacha —
Paraguachon; Barranquilla — Cartagena — Sincelejo — Monteria).

Bogota — Bucaramanga (incluye ramales Bucaramanga — Cucuta; Bucaramanga —
Barrancabermeja — La Lizama).

Medellin - Bucaramanga (incluye ramales Bucaramanga — Aguachica — Ocafia — Cucuta).
Bogota — Villavicencio (incluye los ramales Villavicencio — Yopal — Arauca; Villavicencio —
Puerto Lopez - Puerto Carrefio; Villavicencio — Granada — San José Guaviare; Bogota — la
Calera — Choachi — Caqueza).

Bogota — Tunja -Sogamoso - Aguazul (Yopal) (incluye el ramal Sisga — Guateque — El
Secreto —Agua Clara).

B. Ejes fluviales m—

Rio Magdalena: entre Puerto Salgar — Barranquilla y Barranquilla — Cartagena (por el
Canal del Dique).

Rio Putumayo: entre Puerto Asis — Puerto Leguizamo — Tarapaca.

Rio Meta: entre Puerto Lopez (Cabuyaro) — Puerto Carrefio (desembocadura en el rio
Orinoco).

C. Redes férreas [T 1

Red férrea Del Atlantico: entre Chiriguana — Santa Marta.

Red férrea central: entre Bogota — Belencito (incluye el ramal La Caro — Zipaquira —
Lenguazaque — Chiquinquira); Bogota - Puerto Salgar — Chiriguana; Puerto del Rio — La
Dorada; Bogota — Espinal — Neiva.

Tren del Carare (Belencito—Barrancabermejay Bogota—Lenguazaque —Barrancabermeja).
Red férrea del Pacifico (Buenaventura — Cartago — La Felisa).

Nota. Tomado del Instituto Nacional de Vias (2023).

Historia del Ministerio de Transporte

El Ministerio de Transporte, erigido como institucién fundamental dentro del
entramado administrativo colombiano, encuentra sus bases constitucionales en la Ley
489 de 1998, la Ley 790 de 2002, y otros marcos normativos pertinentes. En coordinacion
con la Presidencia de la Republica y diversos organismos de la administracion publica
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nacional del sector central de larama ejecutiva, este ministerio asume la responsabilidad
primordial de formular y adoptar politicas integrales, planes estratégicos, programas
de accidn, proyectos de desarrollo y regulaciones econdmicas destinadas al sector del
transporte, el transito y la infraestructura en Colombia. Por esta razén, el Ministerio de
Transporte tiene como objetivo primordial la formulaciéon y adopcidn de politicas, planes
generales, programas, proyectos y regulacion econdmica del sector del transporte, el
transitoy la infraestructura, en los modos de carretero, maritimo, fluvial, férreoy aéreo del
pais, como lo establece el Decreto 87 el 2011 (Ministerio de Transporte, 2021a).

Para ejecutar actividades, el Ministerio cuenta con las siguientes entidades
adscritas (Ministerio de Transporte, 2022a): Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV),
Aeronautica Civil (Aerocivil), Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), Corporacion
Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena (Cormagdalena), Instituto Nacional
de Vias (INVIAS), Superintendencia de Puertos y Transporte (Supertransporte), Policia
Nacional de Colombiay Unidad de Planeacidn de Infraestructura de Transporte.

Para el caso del desarrollo de proyectos, se han adelantado los siguientes, de
importancia estratégica para la conectividad vial nacional (Tabla 2):

Tabla 2
Desarrollo de proyectos del Ministerio de Transporte

Entidad que lidera Proyecto

Desarrollo Vial Transversal del Sur, Construccion
segunda calzada Loboguerrero — Buenaventura,
Tuneles Il Centenario — Tunel de la Linea y segunda

INVIAS calzada Calarca — Cajamarca, Segunda calzada Ancon
Sur — Primavera - Camilo C — Bolombolo y Transversal
Medellin — Quibdo.

ANI Ruta del Sol sectores 1,2 y 3, Bricefo - Tunja —

Sogamoso y Bogota — Girardot.

Concesion Férrea del Pacifico, Concesion Férrea del
Atlantico, Concesion Aeropuerto Rafael Nufiez — Car-
tagena, Aeropuerto Ernesto Cortissoz — Barranquilla,
Concesién Aeroportuaria Centro — Norte, Concesioén
Aeropuerto Alfonso Bonilla Aragon — Cali, Concesion Ae-
ropuertos Nororiente, Concesion Aeropuerto El Dorado

- Bogota D.C. y Plan de Accién Fluvial para la Cuenca
Geografica del Amazonas.

Transmetro (Barranquilla), Transcaribe (Cartagena),

MinTransporte

Sistemas Integrados de Metro linea (Bucaramanga), Metroplus (Medellin),
Transporte Masivo Megabus (Pereira), Transmilenio (Bogota y Soacha) y
Mio (Cali).
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Entidad que lidera Proyecto

Construccion, rehabilitacion, adecuacién y
modernizacién de instalaciones para el transporte

de pasajeros y muelles de transporte de pasajeros,
Mantenimiento del Canal Navegable del Rio Magdalena
y Disefio y construccion de las obras del sistema de
acondicionamiento ambiental y de navegacién del Canal
del Dique Fase 1.

Concepcion Autopista: Bogota — Girardot.

Cormagdalena

Nota. Tomado del Ministerio de Transporte (2018b).

Dentro de la estructura del directorio de agremiaciones, asociaciones y otros
grupos de interés que forman parte del Ministerio, se pueden enlistar los siguientes
(Tabla 3):

Tabla 3
Directorio de agremiaciones, asociaciones y otros grupos de interés

Listado directorio No. de contactos

Directorio de Asociaciones 17
Directorio de Gremios y Asociaciones - Carga 20
Directorio de Gremios y Asociaciones — Especial 5
Directorio de Gremios y Asociaciones — Pasajeros 15
Directorio de Gremios y Asociaciones — Terminales 32

Nota. Elaboracién propia a partir del Ministerio de Transporte (2018a).

Conclusiones

En el caso de Colombia, a lo largo de la historia, se han experimentado cambios
significativos en las vias y medios de transporte utilizados. Desde la época colonial, en
que se empleaban caballos y bueyes, hasta laimplementacién de maquinaria industrialy
vehiculos motorizados durante la Revolucidn Industrial, se ha observado transformacion
economica, social y tecnologica.

El transporte fluvial, en particular a través del rio Magdalena, ha sido un modo
de movilizacion importante en Colombia debido a sus bajos costos de operacién, su
capacidad para interconectarse con otros medios de transporte y su papel histérico en
el comercio con otras regiones. Sin embargo, el aprovechamiento pleno de este rio ha
enfrentado dificultades dadas las caracteristicas de navegacion, la gestion deficiente y
las obras inconclusas.
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En la actualidad, el transporte por carretera representa la mayor parte del
movimiento de productos en Colombia. El pais cuenta con una extensared vialcompuesta
por carreteras primarias, secundarias y terciarias, lo que permite una amplia conectividad
a nivel nacional.

Conrelacion a esto, es necesario el desarrollo de control sobre las concepciones
viales para garantizar el buen estado de las vias primarias y secundarias y su construccion
final. De igual forma, mayor inversion se requiere en vias terciarias para facilitary disminuir
los costos a los agricultores y pequenos productores. También, es vital y estratégico
finalizar el proyecto de la refineria de Cartagena, para generar mejores precios a los
combustibles.

En el caso de la infraestructura fluvial, es esencial potencializar el comercio en
los rios Orinoco y Amazonas, ya que favorecen el comercio con dos paises importantes
en la balanza comercial: Brasil y Venezuela. Ademas, controlar mejor las obras del rio
Magdalena, para favorecer la logistica multimodal. Por ultimo, es de crucial y estratégica
la modernizacidny activacion de las vias férreas de todo el pais, para disminuir los costos
logisticos.
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Capitulo 3.
¢Qué es una Alianza Logistica Regional?: el paso
a paso para su conformaciony legalizacién

Sebastian Talero'
'Coordinador Técnico del Grupo de Logistica
Ministerio de Transporte

El comercio nacional e internacional de mercancias y las operaciones logisticas
que soportan su desarrollo son parte fundamental del funcionamiento diario de las
economias. Para Colombia, aligual que para el resto del mundo, los fendmenos globales
de los ultimos afos han traido desafios nunca vistos en materia de financiacion,
eficiencia, sostenibilidad y seguridad para las cadenas productivas. Sin embargo, el
sector transporte, y en especial, el transporte por carretera (que representa alrededor
del 85% del total de toneladas movilizadas anualmente), ha venido demostrando una
resiliencia dificilmente encontrada en otros sectores.

Desarrollo y eficiencia logistica desde las regiones y para las regiones

Segun cifras del Anuario Estadistico Transporte en cifras del Ministerio de
Transporte (2021b), durante el afio 2020, se movilizaron en Colombia cerca de 300
millones de toneladas de mercancias incluyendo toda la carga movilizada a través de
los modos aéreo, carretero, férreo y fluvial. Este agregado total se construye cada afio,
principalmente, con la informacion del Registro Nacional de Despachos de Carga (RNDC)
y los reportes que envian entidades como la Aeronautica Civil, Cormagdalena, la ANl y el
INVIAS. Se incluye, ademas, una proyeccion del transporte de carga por carretera, surgida
de los 9 millones de registros de viajes intermunicipales de carga recibidos afo a afio por
el RNDC.

Observando sus cifras, se encuentra que entre 2019 y 2021 la movilizacién de
mercancias por carretera aumentd un 4,13%, cifra para nada despreciable si se tiene
en cuenta que, durante 2020, debido a la pandemia del COVID 19, el sector decrecié un
9,28%. Mas significativo alin es el total de 77,3 millones de toneladas que de enero a junio
de 2022 se han movilizado en el pais; un 13,2% mas que en el mismo periodo de 2021.

Esta constante tendencia al crecimiento, interrumpida Unicamente por la
pandemia de COVID-19y las jornadas del paro nacional de abril, mayo y junio de 2021,
es el resultado de la suma de esfuerzos de todos los actores del sistema nacional
logistico, las grandes inversiones en infraestructura de la ultima década y el desarrollo
de una politica enfocada a la toma de decisiones basadas en informacién con enfoque
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regional. Cada uno de los actores relevantes en los procesos logisticos, generadores de
carga, transportadores, comerciantes, autoridades locales y el gobierno nacional han
tenido que poner de su parte para garantizar la continuidad en la prestacion del servicio
de transporte de cargay el funcionamiento de los puertos y aeropuertos en el pais.

Figura 16
Toneladas reportadas en el RNDC mes a mes (enero 2019 —julio 2022)
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Nota. Tomado del Ministerio de Transporte (2022b).

Sin embargo, segun detalla Pabén Almanza (2022), mantener la normalidad
e incentivar la eficiencia del transporte y la logistica no fue tarea facil. La necesidad de
resolver problematicas individuales o locales, frecuentemente, lleva a soluciones que van
en contravia de los objetivos nacionales de desarrollo, con lo cual se crean interferencias,
cuellos de botella, y disminuye la competitividad y la productividad del sector.

Asi, ante la necesidad de crear espacios de articulacion entre quienes participan
en las dindmicas logisticas del pais, incluyendo un componente regional de fondo para la
gestidn del desarrollo logistico y el eficiente desarrollo de las actividades productivas, el
Ministerio de Transporte, a través de la Resoluciéon 789 del 9 de abril de 2018, establecio
los lineamientos para la conformacién de las ALR. Alli, las define como “ejes articuladores
regionales enfocados en promover iniciativas de facilitacidon logistica, coordinacion
interinstitucional e investigacion para la toma de decisiones en politica publica” (Pabon
Almanza, 2022, parr. 4).

A partir de la expedicién de esta resolucién, el Ministerio de Transporte empezé
a conformar ALR por todo el territorio nacional. En los primeros meses de la iniciativa, se
conformaron 5 ALR: Antioquia, Bogota Region Caribe, Valle del Caucay Santander.

A partir de este incipiente esquema, se empezaron a gestar los proyectos
regionales en logistica que hoy han venido aportando a la reactivacion econdmica y a
las reducciones en el costo logistico evidenciadas en la ENL del DNP cada dos afos. Sin
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embargo, las necesidades de articulacion interinstitucional en las regiones no se estaban
ateniendo en su totalidad con el alcance del momento. La baja participacién de algunos
sectores de la logistica nacional, la falta de informacion confiable, oportunay efectiva, y
las muchas zonas del pais en las que aun no existian ALR hicieron necesario disefar un
programa de fortalecimiento que, a partir de la labor de los lideres de corredor logistico
y del direccionamiento técnico y estratégico del Grupo de Logistica del Ministerio de
Transporte, empezod a extender la iniciativa de ALR.

La principal razén detras de la expansién de las ALR fue maximizar el impacto
regional del Ministerio de Transporte y fortalecer su presencia institucional en areas
del pais donde no se habia mantenido una comunicacién activa sobre necesidades,
potencialidades y perspectivas territoriales. En este sentido, las ALR asumieron el rol
de fomentar la colaboracién para la construccion conjunta de iniciativas, programas y
proyectos de desarrollo productivo e investigacion en el ambito logistico. Estas iniciativas
se crearon desde las propias regiones y para su propio beneficio, y asi aprovechar las
capacidades locales y centrarse en las necesidadesy soluciones mas relevantes para los
actores involucrados en las cadenas productivas del pais.

La continuidady elfortalecimiento de lainiciativa de ALR es considerada unalinea
estratégica para el desarrollo de la logistica, priorizada en la Politica Nacional Logistica,
CONPES 3982 de 2020. De este modo, en el transcurso de los ultimos afos, el Grupo de
Logistica del Ministerio de Transporte ha conformado 10 nuevas ALR, para un total de 14
en el territorio nacional, en coherencia con las 14 regiones logisticas de la ENL del DNP.

La gestion de las ALR y la agenda de desarrollo de cada una de ellas ha
contado con el respaldo de la fundacion Logyca Investigacion. Mediante un convenio
interadministrativo firmado en 2019, Logyca y el Ministerio de Transporte brindado apoyo
técnico y metodologico para el trabajo de las ALR. Esta colaboracién ha permitido el
acompafnamientoy asesoramiento en diversas actividades relacionadas con las ALR, con
el objetivo de fortalecer su labor y maximizar su impacto en el desarrollo regional.

Con actores técnicosy entidades imparciales en cada una de las mesas técnicas,
elacuerdo con Logyca ha proporcionado al Ministerio una serie de recursos valiosos para
fortalecer su trabajo institucional. Estos recursos incluyen un analisis de la efectividad
de las alianzas, un enfoque para compartir conocimientos y un método para priorizar
proyectos y crear planes de desarrollo (Pabén Almanza, 2022). Aun cuando el convenido
interadministrativo finalizé el 7 de agosto de 2022, continuar con el trabajo de investigacion
adelantado con la fundacion Logyca y las universidades vinculadas al esquema de ALR
sera una parte importante del proceso de maduraciény consolidacién de la iniciativa.

En cada una de las ALR, se nombra un lider del corredor logistico cuya funcién
principal es recopilarinformacidn relevante, guiar las propuestas de iniciativas y fomentar
la comunicacién y coordinacién con las entidades a nivel central. Este lider desempeia
un papel crucial al asegurar el flujo de informacidén oportuna y eficaz, asi como facilitar
la colaboracién y el trabajo conjunto entre todas las partes involucradas. Este lider
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desempefa un papel fundamental al facilitar la interacciény colaboracion entre todas las
partes involucradas.

Los llamados lideres de corredor son profesionales con amplia experiencia
en la operacién del sector transporte. Estos, desde 2015, laboran en la identificacion y
priorizacion de cuellos de botella en los corredores de importancia estratégica para el
pais. Elalcance delesquema de lideres de corredor esta definido en la Resolucién nimero
20223040002435 (Ministra de Transporte, 2022) que define 7 de ellos:

1. Corredor Logistico Bogota — Buenaventura — Ipiales.
2. Corredor Logistico Cali— Medellin — Cartagena.

3. Corredor Logistico Bogota — Barranquilla.

4. Corredor Logistico Bogota - Cucuta.

5. Corredor logistico Medellin — Bucaramanga.

6. Corredor Logistico Bogota — Yopal.

7. Corredor Logistico Bogota — Puerto Asis.

La resolucion resalta que “los corredores definidos se complementan entre si e
incluyen los nodos urbanos, puertos y aeropuertos en su area de influencia y aquellos
ramales relevantes en las operaciones logisticas llevadas a cabo en el corredor” (Ministra
de Transporte, 2022, p. 6).

ElMinisterio de Transporte es responsable de recopilary actualizar la informacion
relacionada en el Portal Logistico de Colombia; este contiene datos relevantes para
estos corredores. Esta plataforma se mantiene actualizada y accesible para facilitar la
planificaciony el desarrollo de las actividades logisticas en el pais.

Las ALR

La continuidady el fortalecimiento de la iniciativa de ALR es considerada unalinea
estratégica para el desarrollo de la logistica priorizada como tal en la Politica Nacional
Logistica CONPES 3982 de 2020(Departamento Nacional de Planeacion et al., 2020). Asi,
en el transcurso de los Ultimos anos, el Grupo de Logistica del Ministerio de Transporte
ha conformado 10 nuevas Alianzas Logisticas regionales llegando a un totalde 14 ALR en
el territorio nacional como se muestra en la Figura 17, en coherencia con las 14 regiones
logisticas de la encuesta nacional logistica del DNP.
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Figura17
Mapa de las ALR conformadas a septiembre 2022
_____ ALR Sea
I Flower
(==~ 9 o
ALR Caribe Central - - - - - 7=~ ALR Caribe Oriental
. - J
- --- ALR Norte de Santander
ALR Antioquia - ----=--- i g
: ~--~- ALR Santander
ALR Eje Cafetero -----~ : i !
| é
I
ALRValle delCauca ----, |
1 I
: ALR Boyacd y
: Orinoquia
1
) ALR Bogota
ALRTolima - - - —S===== SN ¢ == === === ==== Region
i
. ALR Huila
1
1
ALR Pacifico central - -
ALR Putumayoy

Amazonia I

Nota. Tomado del Portal Logistico de Colombia (2023).

A continuacién, se resumen en términos generales las principales actividades
llevadas a cabo en el marco de la agenda de desarrollo de cada ALR segln se ha
comprobado desde la Coordinacién técnica del grupo Logistica de Mintransporte.

ALREje Cafetero y Tolima

Como dos de las alianzas mas recientemente conformadas, la ALR del Eje
cafeteroy la ALR del Tolima enfocan su operacion en los proyectos locales que se venian
gestando en la region. La promocion de infraestructura logistica especializada y, en
particular, la socializacién e impulso de proyectos como la Plataforma Logistica del eje
Cafetero PLEC, la plataforma logistica de la Dorada y la Plataforma Logistica de Flandes
son de gran interés en la region.
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Adicionalmente, con la participacion DNP, Ministerio de Agricultura, Asoexport,
se han socializado los resultados de la elaboracion del plan agro-logistico nacional, la
Encuesta Nacional Logistica, los planes de exportaciony las herramientas de informacion
del grupo de logistica, con el fin de dotar a la alianza de herramientas relevantes para la
construccion e implementacion del plan estratégico de logistica territorial.

ALR Putumayo - Amazonas

Esta alianza, conformada en busqueda de integrar estas dos regiones del pais
con el actual sistema nacional logistico, enfoca sus esfuerzos en el aprovechamiento del
modo fluvial. En elmarco de la alianza, se hace seguimiento a proyectos de infraestructura
dedicada a facilitar la conexién de la regién con el centro del pais. Asi, se busca que
el desarrollo de estos proyectos atienda a las necesidades locales y se prioricen las
intervenciones de mayor impacto positivo en la comunidad.

Ademas, se socializa la informacioén referente a los flujos de carga por el corredor
logistico de manera multimodal, de acuerdo con las metas de la politica nacional logistica
y con el enfoque en los esfuerzos a facilitar el acceso de los habitantes a medios de
transporte segurosy eficientes.

ALR Caribe Central

En la ALR Caribe Central, se abordan los proyectos e iniciativas relacionadas
a la operacion portuaria en Santa Marta y su injerencia en la region. Al ser uno de los
principales puertos del pais, garantizar la eficiencia en las conexiones que comunican
la infraestructura portuaria es una de sus prioridades. Para esto, se realiza seguimiento
continuo a las operaciones férreas en el corredor Dorada — Chiriguana — Santa Martay a
las dindmicas de transporte por carreteray manejo de contenedores.

En elmes de diciembre de 2021, se relanzé la ALR Caribe Central; ahora integraran
los departamentos de Bolivar, Atlantico y Magdalena. La ALR Caribe Central busca,
ademas, integrar en un solo espacio de articulacion a las zonas de Barranquilla, Santa
Marta, Cartagenay los departamentos del bajo Magdalena. Sin embargo, las diferencias
en las dinamicas logisticas de cada una de estar regiones obligaron al Ministerio de
Transporte a replantear la organizacién en conjunto con los actores locales. En el mes
de diciembre de 2021, se relanzé la ALR; se integraron los departamentos de Bolivar,
Atlantico y Magdalena, pero con una clara diferenciacion y enfoque hacia cada una de las
zonas portuarias en la region.

ALR Valle del Cauca

La ALR del Valle del Cauca es la primera de las ALR. En ella, los acuerdos de
articulacion, sinergia, y colaboracion entre gremios de transporte, gremios empresariales,
terminales portuarias, zonas de entrenamiento, camara de comercio, autoridades
distritales y policia de carreteras se establecen a través de un proceso de construccion
colectiva.
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A partir de la gestion de esta ALR, se han construido manuales de atencion de
crisis y se apropia el conocimiento generado a partir de la identificacion de lecciones
aprendidas en el marco de las afectaciones al orden publico en el Valle del Cauca. El
puerto de Buenaventura es el principal foco de atencién en el desarrollo de las agendas de
trabajo en la ALR, a partir de su importancia estratégica como nodo de comercio exterior
en el pais.

Complementariamente, se realiza el seguimiento a proyectos de infraestructura
en construccion en la region teniendo en cuenta la vocacion de centro productivo y
principal puerto de entrada de mercancias de importacion en el pais.

ALR Antioquia

EstaALR, lideradadesde Medelliny conla participacién activa de diversos sectores
de la industria y el transporte en la regién, ha venido trabajando en la identificacion de
problematicas locales que afectan la cadena de abastecimiento; por ello, ha generado
espacios para la busqueda de soluciones. En esta ALR, se cuenta con la participacién de
la academia, las autoridades ambientales locales y los gremios de la region. Asi, formulan
de manera conjunta alternativas para la mitigacion de externalidades negativas de la
logistica, como el programa de distintivo vehicular. De esto, resultan herramientas para la
atencion de la problematica ambiental del Area Metropolitana del Valle de Aburra.

ALR de Bogota - Cundinamarca

Con una de las mas grandes convocatorias de las ALR, la de Bogota -
Cundinamarca representa uno de los espacios de articulacién mas relevantes para
la discusion en logistica en el centro del pais. Reconociendo al distrito capital y a sus
municipios circundantes como el principal centro de consumo en Colombia, desde la
ALR se trabaja especialmente en la formulacién de iniciativas para la reduccion de la
congestion, el mejoramiento de la eficiencia en la distribucion urbana de mercanciasy la
generacion de informacion en logistica.

En este aspecto, la participacion de los gremios de transporte locales, en
conjunto con las alcaldias, la gobernacion del departamento y los grandes gremios de
industrialesy comerciantes, asicomo las capacidades investigativas de las universidades
de la region, han generado una importante dindmica de construccién participativa de
planes, programas y proyectos, como los pilotos de cargue y descargue en horarios
no convencionales, la articulacién de restricciones vehiculares y los observatorios de
logistica.

ALR de Santander y de Norte de Santander
Estasdosalianzasnacieroninicialmentecomounasola:laALRdelosSantanderes.
Aun cuando la relacion logisticay comercial de los dos departamentos es significativa, la
vocacion productiva y las necesidades de infraestructura, conectividad y desarrollo son
diversas.
Por esto, y atendiendo las solicitudes generadas desde la region en si misma,
se definié la necesidad de conformar dos ALR independientes: la de Santander y la de
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Norte de Santander. Para el caso de la de Santander, el seguimiento a las actuales obras
de infraestructura, asi como la promocion de los proyectos de infraestructura logistica
especializada en la region han sido los principales énfasis de trabajo. La consultoria
que actualmente se desarrolla para la estructuracién de una Plataforma Logistica en
Barrancabermeja hace parte de la gestion en post del cumplimiento de las metas del
CONPES de logistica en relacion con la reactivacion intermodal.

Paralelamente, en la ALR de Norte de Santander se ha venido trabajando en la
atencion de los flujos de carga en las zonas de frontera. Esto incentiva la legalidad y la
formalidad a través de identificacién de problematicas y la formulacion de alternativas
de solucidn para el manejo del comercio fronterizo. Adicionalmente, la reactivacion del
modo férreo en el departamento, apalancada especialmente por el transporte de carbén
hacia la zona norte del pais, ha permitido la estructuracion de un piloto de transporte de
carbén en coordinacion con el grupo férreo de la ANI.

ALR del Pacifico Sur

ComounadelasALRmasrecientes, ladel Pacifico Surresponde alasnecesidades
de gestion en aspectos de seguridad y manejo de situaciones de emergencia en el ambito
local. La importante relacién comercial con el departamento del Valle del Cauca y su
conexion con el resto del pais hace que las dos alianzas funcionen en conjunto. La gestidn
de los flujos de carga en la zona de frontera con el vecino pais de Ecuador es uno de los
mas importantes focos de trabajo en esta alianza logistica.

ALR recientes

A partir de la gestion de las gerencias de corredor logistico, que identifican
las necesidades, intereses y propuestas de los actores de la logistica regional, se han
conformado nuevas ALR:

« SanAndrésy Providencia, denominada Sea Flower.
o Huila
o Boyacéa-Orinoquia.

Con su firma y conformacion en el primer semestre de 2022, se incluyen estas
tres regiones al esquema de ALR. El desarrollo de las iniciativas locales lo ha liderado el
Ministerio de Transporte, haciendo uso de las herramientas metodoldgicas resultado de
los 4 afios de implementacion del programa de ALR.

Corredores logisticos de importancia estratégica

ELCONPES 3547 (Ministerio de Transporte et al., 2008) define un corredor logistico
asi:

Un corredor logistico se define como aquel que articula de manera integral
origenesydestinos en aspectosfisicosyfuncionalescomo lainfraestructurade transporte,
los flujos de informacidn y comunicaciones, las practicas comerciales y de facilitacion
del comercio”. En Colombia, los corredores logisticos que unen los principales centros
de producciéon y de consumo, asi como los nodos de transferencia para el comercio
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exterior (puertos, aeropuertos y pasos de frontera) estan estrechamente relacionados
con el patron de desarrollo vial, por donde se moviliza la gran mayoria de la carga tanto de
comercio exterior como interno. (p.13)

Dada su importancia, es necesario contar con un esquema institucional que
permita el constante monitoreo y la identificacién de problematicas o cuellos de botella
que puedan presentarse y afecten el eficiente desarrollo de la actividad de transporte en
el pais. Para esto, el Decreto 1478 de 2014 (Presidente de la Republica de Colombia, 2014)
fij6 los lineamientos para el establecimiento de corredores logisticos de importancia
estratégicay para la articulacion de los actores que convergen sobre ellos.

Un corredor logistico se considera una unidad integral que engloba uno o
varios puntos de origen y destino. Esto implica aspectos fisicos y funcionales como la
infraestructura de transporte, los flujos de informacién y comunicacién, asi como las
practicas comerciales y todas aquellas actividades orientadas a facilitar el comercio. En
resumen, un corredor logistico abarca todos los elementos necesarios para garantizar la
eficienciay la fluidez en las operaciones comerciales y logisticas.

La Resolucién 164 de 2015 del Ministerio de Transporte definié los primeros
corredores estratégicos en el pais. En ese momento, no se considerd lo necesario para
fomentar la intermodalidad y el uso integral de los modos de transporte ferroviario y
fluvial junto con el transporte por carretera. Actualmente, se reconoce la importancia de
promover una visién mas ampliay actualizada que incluya estos aspectos para mejorar la
eficienciay la conectividad en el sistema logistico.

De acuerdo con la Resolucién 2435 de 2022 del Ministerio de Transporte, en
linea con las metas establecidas en la nueva Politica Nacional Logistica, dicho ministerio
esta efectuando un analisis para actualizar la normativa existente. Esto implica definir
nuevos corredores logisticos de importancia estratégica con enfoque en la conexién
intermodal y la eficiencia logistica. Se busca aprovechar las capacidades instaladas en
la infraestructura del pais para mejorar la coordinacién y el rendimiento de los diferentes
modos de transporte, y asi promover un sistema logistico mas eficiente y efectivo. La
misma resolucién define siete nuevos corredores logisticos:

1. Corredor Logistico Bogota Buenaventura Ipiales.
2. Corredor Logistico Cali Medellin Cartagena.

3. Corredor Logistico Bogota Barranquilla.

4. Corredor Logistico Bogota Cucuta.

5. Corredor logistico Medellin Bucaramanga.

6. Corredor Logistico Bogota Yopal.

7. Corredor Logistico Bogota Puerto Asis.
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Dentro de este marco, el grupo de logistica dirige las actividades del equipo
de gerencias de corredor logistico, compuesto por profesionales lideres de diversas
funciones. Estas incluyen la gestién de informacion, la coordinacién entre los actores
involucrados, la identificacion de obstaculos, la creacion de espacios de colaboracion
e interaccion entre instituciones, asi como la formulacion de propuestas para mejorar la
eficienciay la calidad de los servicios en los corredores logisticos. El equipo de gerencias
despliega sus esfuerzos para impulsar una gestion integral y mejorar continuamente el
desempefio de los corredores logisticos (Herrera & Prato, 2021).

Dentro del programade gerencias de corredor logistico, el Ministerio de Transporte
cuenta con 3 lideres de corredor y 4 facilitadores logisticos cuya labor y alcance cubren
todas las zonas del pais. Este equipo de profesionales se encarga de la gestién de las
situaciones de contingencia, asi como del reporte a instancias de toma de decisiones
como el Centro de Logisticay Transporte y la coordinacion de las ALR.

Conclusiones

El sector del transporte por carretera en Colombia ha demostrado resiliencia y
crecimiento, a pesar de los desafios globales y locales. El establecimiento de las ALR ha
sido fundamental para promover la colaboracion entre los actores involucrados en las
cadenas productivas en Colombia, asi como el desarrollo en el @mbito logistico; también,
ha contribuido a la reactivacion econdmicay a la reduccion de costos.

Estas alianzas han sido importantes para abordar proyectos especificos vy
fortalecer la comunicacion entre los actores involucrados, considerados linea estratégica
para el desarrollo logistico en el pais. Como consecuencia, se han podido enfrentar
los desafios del comercio nacional e internacional de mercancias, como también ha
mejorado la eficiencia, sostenibilidad y seguridad de las operaciones logisticas. A través
de la cooperacion regional, el fortalecimiento de la infraestructura y el intercambio
de informacidén se ha reactivado en buena medida la economia y reducido los costos
logisticos en el pais. Continuar fortaleciendo y expandiendo estas alianzas es crucial
para seguir avanzando hacia una logistica mas eficiente y competitiva, que contribuya al
crecimiento econdmicoy al bienestar de la sociedad.
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Capitulo 4.
Las ALR: ;codmo llevar a cabo el proceso de
implementacion?

Oscar Fabian Velasquez Rodriguez’
Hugo Camilo Herrera Téllez'

Daniel Fernando Prato Sanchez'
"Logyca CLI

De acuerdo con lo que se ha descrito en los capitulos anteriores, es evidente
la relevancia que tienen las ALR para el desarrollo y competitividad logistica del pais.
Herrera y Prato (2021) resaltan lo fundamental de las ALR para la creacion de proyectos
enfocados no solo en reducir los costos logisticos de las regiones, sino también en
mejorar varios aspectos de manera conjunta. Por ejemplo, a través de las propuestas
previas mencionadas, se pueden identificar beneficios asociados a la disminucion de
gastos y al aumento de los ingresos en las empresas. Esto, a su vez, conllevara a que los
departamentos contribuyan en mayor medida al PIB regional y nacional. Asimismo, las
universidades, como instituciones académicas, contaran con mas oportunidades para
generary aplicar conocimientos a través de investigaciones que aborden las necesidades
reales de las ALRy los departamentos que las conforman.

De hecho, en otras regiones o paises del mundo, no existen figuras similares a
las ALR que, bajo iniciativas publicas, promuevan mesas de trabajo entre los actores del
sector publico, privado y académico. Existen otro tipo de asociaciones que se asemejan
mucho a una ALRYy de las cuales existen casos tanto en Colombia como en otros paises.
Es el caso de los denominados clusteres logisticos, definidos como una regién con
mucha concentracién de actividades logisticas en relacion con la poblacién local o una
actividad econémica. En otras palabras, son comunidades de compafiias que trabajan de
manera conjunta (incluso en un mismo espacio fisico) con el fin de compartir experiencia
y el know-how (Sheffi, 2012).

Por lo general, los clusteres logisticos se organizan y desarrollan principalmente
de manera geogréfica a través de centros de encuentro de transporte. Al tratarse casi
siempre de estructuras que involucran infraestructura fisica para sus operaciones,
requieren de inversion significativa. Estas estructuras cuentan con una clasificacion
provista por Sheffi (citado por Bookbinder, 2013) asi (Tabla 4):
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Tabla 4

Estructuras y clasificaciones de los clusteres logisticos

Estructura Descripcion

Existen clusteres

logisticos enfocados
principalmente en el
medio de transporte

Por modo .
predominante en
que se realizan las
operaciones segun
la region.

Por su capacidad de

Por alcance

cubrir distancias.

Son lugares con
Por funcion ventajas aduaneras
y fiscales

Clasificaciones

e Transporte aéreo: Aeropuerto de Memphis

en U. S. A. (Centro de operaciones de
FedEx), Schiphol en Paises Bajos, Changi en
Singapur, entre otros.

e Transporte maritimo (puertos): Rotterdam

en Paises Bajos, Elizabeth en New Jersey y
Long Beach en Los Angeles (U.S.A)

e Transporte férreo: generalmente construidos

alrededor de instalaciones de transporte
intermodal, tales como BNSF y Union Pacific
en U.S.A.

e Internacional: principalmente, compuesto por

aeropuertos y puertos, encargados de manera
general en el transporte y comercio exterior
de mercancias.

o Regional: representa aquellas necesidades de

distribucion regionales, por ejemplo, PLAZA
(Plataforma Logistica de Zaragoza) que sirve
no solo a la Peninsula Ibérica (Espafa y
Portugal), sino también al oeste de Francia.

e Distribucion urbana: generalmente, son

dispuestos a las afueras de grandes urbes
o de ciudades que representen volumenes
importantes de entregas urbanas.

e Las zonas de comercio exterior (también

conocidas como zonas de libre comercio):
son areas con los procedimientos aduaneros
especiales. Los articulos importados y luego
reexportados a través de esos lugares no
estan sujetos a impuestos.

e Parques logisticos fiscalizados: incluyen

un conjunto de almacenes en los que las
mercancias importadas pueden almacenarse
sin pagar derechos hasta que se liberen en el
pais.

e Zonas de procesamiento de exportaciones: se

trata de areas especificas, 0 a veces incluso
de “zonas virtuales”, que proporcionan un
conjunto de subvenciones a la exportacion
ofrecidas por el gobierno a las industrias
exportadoras.
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Uno de los factores de éxito de cualquier agrupacion es la capacidad de facilitar
espacios de creacion de conocimiento y de educacion. Sheffi (2012) documento
los principales grupos logisticos que han invertido en instalaciones universitarias
especializadas en apoyo de sumision logistica, y han mejorado sus capacidades mediante
la asociacion con centros internacionales de excelencia, como, por ejemplo, Singapur,
Zaragoza, Memphis, Holland, Alliance, Texas.

Estos puntos cuentan con condiciones geograficas estratégicas para facilitar
la conformacion de ALR, y han desarrollado una red de valor alrededor de su actividad
econdmica que involucra a sectores académicos, encargados de fortalecer las
capacidades de talento humano en temas de logistica. La mayoria estan aliados con las
mejores universidades del mundo para ofrecer programas de formaciény capacitacion de
alto nivel. En este sentido, se han identificado cinco frentes principales en los que se han
recogido las principales lecciones y ventajas y principales aprendidas como resultado de
una alianza logistica (Tabla 5).

Tabla5

Frentes principales resultado de una ALR y sus ventajas

Frente Descripcion Lecciones y ventajas
Uno de los aspectos que
mas genera costos en la
red de valor esta asociado
al transporte de bienes, v En algunos de los clisteres
materiales, recursos, etc. Es logisticos estudiados, se han
bien conocido que existen identificado practicas en las que
limitantes con respecto se equilibran los flujos entrantes y
a la configuracion de los salientes.
Transporte, viajes; muchas veces tienen v Se han reducido las ineficiencias por
consolidacion y asegurada la carga hacia baja ocupacion (viajes vacios).
compensacion un punto de ida, pero no / El volumen de la carga entrante y
de carga de regreso. Los costos en saliente aumenta y genera mayor

transporte son, en la mayoria
de las veces, independientes
al tipo de carga, y también de
la cantidad. Por ello, resulta
costoso e ineficiente el envio
de carga parcial, como sucede
en la mayoria de los casos
(baja ocupacion vehicular).
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flujo de viajes.

v Donde hay una gran concentracion
de carga, se pueden realizar
movimientos de transporte mas
directos.
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Frente

Colaboracioén

Condiciones
naturales

Lineamientos
para el
gobierno

Descripcion

La colaboracion en el
desarrollo logistico es un
catalizador clave para el
crecimiento econémico, la
competitividad y el bienestar
social de una region.

Un ecosistema logistico
colaborativo propicia un
entorno mas resiliente,
sostenible y prospero para
todos.

Un elemento importante en
el desarrollo de las ALR es el
entorno natural. Por ejemplo,
una ubicacion  geogréfica
central es de gran beneficio.

En general, agrupaciones in-
dustriales incluyen o estan en
estrecho contacto con enti-
dades gubernamentales. En
el caso de un grupo logistico,
esto se logra a través de aso-
ciaciones comerciales locales,
la exportacion, oficinas de apo-
yo, oficinas de Camara y Co-
mercio, entre otras. Gran parte
de la inversion en infraestruc-
tura se financia por los go-
biernos locales y centrales,
especialmente en las etapas
iniciales de desarrollo, a dife-
rencia de otras agrupaciones
industriales en que la inversion
del gobierno aumenta a medi-
da que el cumulo y su capa-
cidad de influir en la inversion
del gobierno crecen.
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Lecciones y ventajas

v Mejor aprovechamiento de las
capacidades de almacenamiento
(para cortos periodos de tiempo).

v En muchos parques logisticos,
un solo 3PL puede servir a
multiples clientes. Por lo tanto,
puede compartir la gestion, la
administracion, los montacargas y
los procesos a través de su base de
clientes locales.

v Facilidad para coordinar
proveedores cuando haya cambios.

v Aprovechamiento de la fuerza de
trabajo.

v Han fomentado la creacion de
agrupaciones en  determinadas
regiones, enfocadas en el
fortalecimiento de las capacidades
productivas.

v Con el trabajo conjunto de diversos
actores, como universidades,
autoridades, empresas, se desarrolla
un ecosistema fértil.

/ Recomendable designar a un privado
para el control de la operacion.

v La conformacion de empresas
con operaciones intensivas en
logistica en un lugar determinado
no solo proporciona ciertas ventajas
competitivas, sino que también
contribuye de manera significativa
al crecimiento econdémico de las
regiones en las que se encuentran.

/ Creacion de empleos

v/ Desarrollo de nuevas estrategias
o0 herramientas para optimizarla
operacion.

v Diversificacion.
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Frente Descripcion Lecciones y ventajas
v
Las ALR ocupan un lugar im- Una retroalimentacién positiva en
portante en la agenda de go- el desarrollo de un grupo logistico
biernos regionales y naciona- puede ser mas fuerte que en

les interesados en el desarrollo muchas otras agrupaciones debido
economico. Para aprovechar a las economias de alcance, escala,
sus ventajas, es clave promo- densidad y la frecuencia de Ia
ver relaciones de confianza . prestacion de servicios de transporte.
entre las empresas, para el Oportunidad de compartir recursos
intercambio de conocimiento y ante la fluctuante demanda de
una fuerte cultura de colabora- trabajadores, equipo y espacio en el
cion. almacén.

Medicién del
impacto

Estructuray conformacion de las ALR
El Ministerio de Transporte, en la Resolucion 789 de 2018, especifica la secuencia
para conformar una ALR (Pabon Almanza, 2022) (Figura 18).

Figura 18
Pasos para conformar ALR

Asignacion de secretaria Construccion del plan
técnica. estratégico de la ALR.

@ Identificacién y priorizacién de
iniciativas.

= Definicion de lineas de accion a
trabajar.

I' '_
0 Talleres de identificacion y

priorizacion de necesidades.

Convocatoria de actores clave Q
y candidatos a ser miembros.

Conformacion de la ALR.

Nota. Elaboracion propia a partir de Pabon Almanza (2022).

A continuacién, se explica el proceso de acuerdo con lo establecido en la misma
resolucién. Para dar inicio al proceso de formacion de las alianzas, el primer paso crucial
implica establecer una secretaria técnica. Esta entidad neutra reline a diversos actores,
como Camaras de Comercio, instituciones educativas y otros; también, desempena
un papel fundamental al articular a dichos actores, definir un modelo de gobernanza y
establecer lineamientos generales para el funcionamiento de la ALR.
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En el segundo paso, se procede a identificar los actores que formaran parte de la
alianza; pueden ser tanto entidades publicas como privadas y académicas de la region.
En el tercer paso, se formaliza la creacion de la ALR a través de un documento que sera
firmado por todas las partes involucradas, asi como por el viceministro de Transporte o su
designado; asi, se legitima.

Después de la conformacién de las alianzas, en el cuarto paso se realizan talleres
abiertos y vinculantes con los diferentes actores para identificar y priorizar necesidades.
Esto, para que, en el quinto paso, se identifiqueny prioricen iniciativas mediante lineas de
accion de trabajo y diversas actividades como encuestas, analisis de problemas, grupos
focales, entre otros. Como ultimo y sexto paso, se establecen las iniciativas prioritarias
referidas en el plan estratégico de la ALR.

Teniendo en cuenta esta secuencia de conformacién, a partir de un diagndstico
a diferentes ALR en el 2020 por LOGYCA / INVESTIGACION vy el Ministerio de Transporte,
fue posible identificar las principales necesidades de las alianzas. Este ejercicio de
identificacion sirve como ejemplo de los pasos numero cuatroy cinco en la conformacion
de las ALR, puesto que, con tales necesidades identificadas, es posible formular el plan
estratégico y hoja de ruta en cada una de las ALR. Estas necesidades no solo permiten
entender cuales son aquellos puntos en los que se deben centrar esfuerzos para el
fortalecimiento de estos espacios, sino que también seran una fuente importante para
construir y generar lineamientos estratégicos. Estos tienen que ser la guia en la cual las
ALR basen sus acciones. Las necesidades identificadas definidas son:

1. Ausencia de proyectos comunes que promuevan la articulacion entre los diferentes
actores de la ALRy permitan la formulacion conjunta de proyectos para la mejorade
la logistica regional.

2. Deficiencia en la comunicacion y formulaciéon de objetivos claros para facilidad en
la interaccién con todos los actores del sector logistico.

3. Lograr una respuesta coordinada y temprana a problemas logisticos de la region
mediante la coordinacién con entidades del Estado y por medio de mecanismos
colaborativos entre actores.

4. Propiciar iniciativas y espacios de investigacién que permitan articular la academia
con los actores logisticos regionales.

5. Capacitacion en temas logisticos para lograr estar al dia en conocimiento y
tendencias de acuerdo con las necesidades logisticas de la region.

Conclusiones

Las ALR son vitales para el desarrollo y la competitividad logistica de un pais.
Estas alianzas no solo buscan reducir los costos logisticos, sino también mejorar
diferentes aspectos de manera conjunta. Al implementar las ALR, se pueden obtener
beneficios como reducir gastos y aumentar ingresos de las empresas, lo cual contribuye
al crecimiento econdmico tanto a nivel regional como nacional.
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Las ALR se parecen a los grupos de empresas logisticas en otras partes del
mundo, donde las companias trabajan juntas para compartir experienciay conocimiento.
Estos grupos se organizan segun el tipo de transporte principal, el alcance geograficoy las
funciones aduanerasy fiscales que ofrecen.

Para implementar las ALR de manera efectiva, son necesarios espacios para la
creacion de conocimiento y la educacion. La colaboracién entre las empresas permite
aprovechar mejor las capacidades de almacenamiento y facilita la coordinacion con los
proveedores. Debe tenerse en cuenta, también, que las condiciones naturales, como
una ubicacién geografica central, desempefian un papel determinante en el desarrollo
delasALR.

El gobierno juega un papel clave en el establecimiento de las ALR, pues
financian la infraestructura necesaria en las etapas iniciales y establecen pautas para su
funcionamiento. Asimismo, es fundamental medir el impacto de las ALR para evaluar su
efectividad y su contribucién al desarrollo econdémico.
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Capitulo 5.
El modelo en términos
de maduracion - Linea base

Oscar Fabian Velasquez'

Hugo Camilo Herrera Téllez'
Daniel Fernando Prato Sanchez’
"Logyca CLI

El desarrollo econédmico de un pais esta determinado en gran parte por la
capacidad de articulacion entre diferentes actores para lograr un objetivo comun. Las
alianzas logisticas juegan un papel fundamental en el fortalecimiento de las capacidades
productivas y competitivas de una regién. Sheffi (2012) analizé la importancia de las
alianzas en la competitividad y el crecimiento global.

En Colombia, el escenario no es distinto, desde el 2018, y como una iniciativa del
Ministerio de Transporte, se han creado las denominadas Alianzas Logisticas Regionales
(ALR), cuyo objetivo, importancia y pertinencia se ha discutido a lo largo de los capitulos
anteriores. Actualmente, existen mas de 14 ALR en distintas regiones del pais, cada
una de ellas compuesta principalmente por entidades publicas, empresas privadas y
universidades. Estos espacios constituyen la cuna de gestion de proyectos colaborativos
para el crecimientoy desarrollo de la competitividad de las regiones.

Cada una de las regiones del pais cuenta con una naturaleza y capacidad
productiva distinta a las otras: capacidades de infraestructura, talento humano logistico,
ubicacion geografica, entre otras. Asimismo, cada una cuenta con distintas necesidades
para mejorar la logistica regional y, por ende, afectar de manera positiva la logistica
nacionaly los indicadores tanto de competitividad nacional como global.

Los indicadores a nivel nacional de acuerdo con la Encuesta Nacional Logistica
(Departamento Nacional de Planeacién, 2018) evidencian que en las regiones del pais
existen amplias disparidades en los valores del costo logistico. Por ejemplo, mientras que,
en el Eje Cafetero, este valor ronda el 10%, en la regidn de la Orinoquia se acerca al 40%.
Si bien cabe resaltar que cada regidon cuenta con vocaciones productivas distintas entre
si, los esfuerzos encaminados a la reduccién del costo logistico deben estar unificados
en todas las regiones del pais.

De acuerdo con lo discutido anteriormente, desde el ano 2020, se ha venido
adelantando un programa de acompahamiento y direccionamiento estratégico con
todas las ALR del pais. En primera instancia, se propuso un modelo de madurez. Este
se define como una herramienta para ayudar a las ALR a evaluar su nivel de desarrollo
y progreso. El uso de modelos de madurez sirve para identificar el camino ideal para la
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evolucion de una organizacion desde una fase inicial hasta una mas avanzada, pasando
por varias intermedias (Pereira et al., 2023). Estas proporcionan criterios para evaluar el
desempefio de cada alianza y la definicidn de acciones para mejorar su nivel de madurez
en eltiempo.

Posteriormente, se llevd a cabo la aplicacion del modelo propuesto para el
levantamiento de la linea base del nivel de madurez de las ALR del pais. A partir de ello,
se pueden identificar los aspectos en los que cada una de las alianzas deberia enfocar
esfuerzos para contribuir al fortalecimiento de la competitividad y productividad de la
region.

Construccion del modelo de madurez para las ALR

Actualmente, se encuentran diferentes modelos de madurez utilizados por
organizaciones o diferentes entidades con el fin de conocer temas como la calidad de
sus procesos, las capacidades logisticas existentes o capacidades para la direccién de
proyectos, el nivel de gestidn de conocimiento, entre otros enfoques.

En la literatura, es posible identificar modelos de madurez como el PMMM
(Project Management Maturity Model), definido en el PMBOK o guia de fundamentos para
la direccion de Proyectos por el autor Dekker (Project Management Institute, 2008); el
modelo Kezner, documentado en el libro Strategic Planning for Project Management por
el autor Harold Kezner (2001); y el CMM (Capability Maturity Model), desarrollado por la
Universidad Carnegie-Mellon (Liendo, 2012).

En una institucién de salud habilitada para la prestacién de servicios de atencién
médica domiciliaria HHC en Antioquia, Colombia, se disefié un modelo de madurez de
capacidades logisticas, basado en el Capability Maturity Model (CMM), con el objetivo
de identificar brechas tecnoldgicas y posibles caminos de mejoramiento. Los resultados
evidencian las brechas existentes y la utilidad del modelo para identificar oportunidades
de mejora a través de métodos cuantitativos (Gutiérrez et al., 2018).

En ltalia, se implementé el modelo de madurez logistica o LMM (por sus siglas
en inglés), en una firma de moda femenina. Esta decidié utilizarlo como guia para la
optimizacion de su cadena de suministro. Basandose en una escalera de madurez de
cinco niveles, en la que se definen indicadores clave de desempefo y mejores practicas,
se relacionan con cada area / proceso / subproceso de logistica. Lo anterior permite
comprender facil y rapidamente los problemas logisticos mas criticos en términos de
inmadurez del proceso (Battista & Schiraldi, 2013). En este mismo estudio, un grupo
de personas de la empresa de estudiada fue entrevistado con el fin de recolectar la
informacién necesaria para definir el nivel de madurez. Cada entrevista tuvo una duracion
de una hora (aproéx.).

En Facchini et al. (2019), se propuso un modelo de madurez para la Logistica
4.0; se aplicé a dos empresas. Para la recopilacion de datos, se realizd un cuestionario,
completado mediante entrevistas con los actores involucrados. El cuestionario permitio
evaluar el nivel de madurez de las empresas analizadas respecto a la adopcién de la
Logistica 4.0.
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Por otra parte, en el documento del PERLOG (Perfil Logistico de América
Latina) presentado por el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF) (Farromeque
Quiroz, 2015), se analiza la situacion actual del Sistema Logistico Regional
Latinoamericano, asi como el desarrollo potencial, teniendo en cuenta unos
principios fundamentales (Figura 19).

Figura19
Objetivos del PERLOG
Un indicador Instrumento de Una base de Una aportacién Y una invitacién
del renovado planificacién partida para los para la al contrastey
compromiso interna de sus procesos de construccion participacion
de CAF por actividades e concertacion de una visién con los actores
el desarrollo inversiones, y para y colaboracién logistica y protagonistas
logistico la coordinacién con los paises de integrada de la e |a logistica
transversal con la regién region latinoamericana

otras dreas

Nota. Tomado de Farromeque Quiroz (2015)

En una primera etapa del PERLOG, se tuvieron en cuenta ocho paises: Bolivia,
Colombia, Ecuador, México, Panama, Paraguay, Perty Uruguay. En uno de los apartados
del documento, se propuso un Sistema de Indicadores Logisticos (INDILOG) con el
proposito de dar seguimiento y monitoreo a la evolucién de las estrategias definidas.
Igualmente, se establecieron cinco niveles de cumplimiento identificados desde el
primero hasta el quinto asi: Bésico, Iniciacion, Maduracién, Avanzado, Excelencia. Los
resultados obtenidos para Colombia se pueden observar en la Figura 20.

Figura 20
Resultados de medicién de niveles de cumplimiento de cada indicador

Colombia - 2,13

1. Planificacion e
institucionalizacion
logistica

4. Logistica
de comercio
internacional

2. Desarrollo
del sistema
logistico

3. Desarrollo de
logistica basica y
sostenible

Nota. Tomado de Farromeque Quiroz (2015).
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Autores como Sheffi (2012) han reportado las principales variables consideradas
factores clave para el desarrollo de las alianzas, partiendo de la creacién de un cluster
logistico. A continuacion, se presentan los factores base para la formulacién de un
modelo de madurez:

o Confianza: se puede medir en la cantidad de contactos, fidelizacion de clientes.

o Intercambio de conocimiento: benchmarking, soporte técnico al cliente de manera
rapiday efectiva.

« Colaboracién: numero de actividades desarrolladas de manera conjunta, cantidad
de recursos compartidos.

o Investigacion y educacion: numero de publicaciones cientificas de alto impacto,
formacién de estudiantes de maestria y doctorado.

« Proveedores: cantidad, cercania, capacidad y tiempo de respuesta.

Metodologia del modelo

La estructura del modelo la conforman componentes estratégicos que recopilan
los lineamientos establecidos en el marco estratégico presentado en la Figura 21.Y para
cada componente estratégico, se definen sus respectivas lineas de accion (Figura 22). A
partir de esto, cada una de las ALR plantea una serie de iniciativas que responden tanto a
las lineas de accién como a los componentes estratégicos definidos y a las necesidades
particulares de cada alianza.

Figura 21
Marco estratégico para la definicion del modelo de madurez

Res 789

Buenas practicas
logisticas

s LPI
* PERLOG
* Modelo de Madurez

* Planes regionales de desarrollo

* Planes de competitividad
CONPES 3982

Nota. Elaboracion propia a partir de Pabén Almanza (2022).
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Figura 22
Lineas de accidn por componente estratégico

Componentes estratégicos

Lineas de accidon = Planeacion estratégica

*  Participacién publico-privada

Incidencia en politica publica

Formacion de talento humano en logistica
Generacion de nuevo conocimiento.

Lineas de accion

=  Calidad de servicios y especializacién
Logistica urbana

Mejora Transporte carretero
Logistica agroalimentaria

Logistica inversa

Empleo y desarrollo productivo 3. Operaciones
Operadores logisticos competitivos logisticas

1. Planificacién e
institucionalizacién
logistica

eficientes y

sostenibles

Lineas de accion

= Logistica de clusteres

= Logistica fronteriza

* Logistica aérea

= Corredores inteligentes

= Logistica portuaria

*  Intermodalidad

= Logistica fluvial

* HUBs regionales

= Logistica de comercio internacional

2. Desarrollo del sistema
logistico

Nota. Elaboracién propia a partir de Pabdn Almanza (2022).

El primer componente estratégico es el de Planificacion e institucionalizacion
logistica; corresponde a la adecuada definicidn estratégica de las alianzas, asignacién
de funciones, roles, identificacidn de actores relevantes, etc. El segundo componente se
refiere al Desarrollo del sistema logistico, enfocado en el fortalecimiento del ecosistema
logistico a nivel regional. El tercer componente contempla Operaciones logisticas
eficientes y sostenibles, con un contexto mas local y urbano. Es necesario resaltar
que cada ALR define las iniciativas pertinentes de acuerdo con sus caracteristicas
y necesidades particulares. Finalmente, existen tres componentes transversales:
innovacién, colaboraciéon y TIC. Su propdsito es que se adhieran a las iniciativas
planteadas para cada linea de accién, o que determinan nuevas para fortalecer dichas
lineas dentro de las alianzas.

Para establecer los niveles bajo los cuales se califican las ALR, se identificaron
en la literatura otros modelos planteados para la medicidn de diferentes procesos en
organizaciones (Figura 23).
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Figura 23
Niveles del modelo de madurez

@ Excelencia colaborativa
/7, .\ Capacidad de articular iniciativas, recursos y actores, entre las diferentes
actores regionales construyendo a la competitividad y productivividad del pais.

Escalamiento

Materializa iniciativas enfocadas al cumplimiento de los objetivos, genera
linamientos para la formulacion de politica publica, construyendo al
fortalecimiento de la competitividad y productividad de la region.

; Consolidacion

Desarrollo e implementacion de iniciativas formuladas para el
g S ?) fortalecimiento logistico, mediante la articulacién de los diferentes
actores que conforman la alianza.

Puesta en marcha
Establecer iniciativas para el fortalecimiento logistico de
la region y definir indicadores de medicion y control.

Planeacion
Identificacion y priorizacion de necesidades
logisticas de la region.

Nota. Elaboracion propia a partir de Farromeque Quiroz (2015).

El modelo de madurez planteado contempla cinco nivele o etapas principales.
El primer nivel, Planeacion, refiere la etapa inicial de las alianzas. Se establecen cémo
funcionara la integracion de los actores participantes. También, se identifican y priorizan
las iniciativas, plasmadas mediante un documento que contemple el plan estratégico de
laALR.

Elsegundo nivel, Puesta en marcha, permite identificar claramente las iniciativas
beneficiadas por las alianzas para el fortalecimiento logistico. Esto, teniendo en cuenta la
forma de medicién de los impactos. En el tercer nivel, Consolidacidn, se busca identificar
laimplementacionde lasiniciativas en donde los proyectos se estén ejecutando, teniendo
en cuenta a los diferentes actores participantes.

Las alianzas que buscan alcanzar el cuarto nivel, denominado Escalamiento,
estan en capacidad de generar acciones con mayor impacto mayor, conducentes a
generar lineamientos en politica publica. Tales lineamientos deben entenderse como
la generacion de conocimiento importante, trabajos de investigacion, construccion de
soportes técnicos etc., para mayor productividad y competitividad de la regién. El quinto
nivel, Excelencia colaborativa, busca que las alianzas, con la articulacién con otras, pasen
de desarrollar iniciativas regionales a extenderse a un nivel mas amplio, para impactary
mejorar la productividad y competitividad a nivel pais.

El modelo aborda componentes o requisitos para su medicion muy similares
a los presentados por la CAF. Sin embargo, cuando se compara con la ENL 2018, se
identifica que en la presente propuesta de modelo no se consideran factores puntuales
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como el costo logistico. Este se refiere al porcentaje de las ventas que se destina para
los costos asociados a los procesos logisticos. Un segundo factor es la infraestructura
vial, teniendo en cuenta la pavimentacion, el estado de la red y la disponibilidad de la red
vial (Departamento Nacional de Planeacién, 2018), factores que podrian considerarse en
otras versiones del modelo en pro de impactos logisticos con un alcance nacional. Con
la definicion del modelo de madurez y su metodologia, se pasa a la siguiente etapa del
programa: el levantamiento de la linea base de madurez de las ALR.

Levantamiento de informacidn

Luego de haber definido los respectivos niveles bajo los cuales se calificarian las
alianzas, se procedio a disenar la herramienta de levantamiento de informacién, se midid
el nivel de madurez de las ALR, como también se identificaron los niveles descritos en la
seccion anterior. Después, se presentd el modelo en que se recolectara la informaciény
los resultados obtenidos respectivamente.

El modelo para la recoleccién de la informacion tendra en cuenta las iniciativas
planteadas por cada alianza. Se identificara el cumplimiento de cada una de ellas,
teniendo en cuenta las estrategias planteadas para ser abordadas y los soportes del
trabajo realizado (Figura 24). Para cada linea de accidn, se han establecido unos requisitos
generales con el fin de que sean abordados por las alianzas. De esta manera, podran
cumplir los objetivos generales establecidos por la Resolucién 789 del 2018 (Pabdn
Almanza, 2022) en el Art. 2, asi como en el CONPES 3982 (Departamento Nacional de
Planeacion et al., 2020).

Figura 24
Metodologia medicion del nivel de madurez de las ALR

N

)@)'I_Q¢

Nota. Elaboracion propia a partir de Pabdn Almanza (2022).

Se abordd una aproximacioén cualitativa mediante entrevistas con los integrantes
y actores clave de cada alianza. En primera instancia, se identificé su avance hasta la
fecha. Para aquellas que ya han definido su plan estratégico, se recolecto la informacién
correspondiente al avance en las iniciativas definidas y sus respectivos soportes.

Posterior a esta recoleccion de informacion, se evaluaron estas iniciativas de
acuerdo con los requisitos definidos por cada linea de accidn. Teniendo en cuenta los
niveles establecidos previamente, se dio una calificacidon de nivel acorde al desarrollo
actual. El nivel general de la alianza ha sido generado de acuerdo con unos porcentajes
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establecidos por componente estratégico, y un peso en porcentajes otorgado a cada linea
de accion.

Para la definicion de porcentaje correspondiente a cada componente, se tuvo
en cuenta el grado de impacto o incidencia en la ALR; esto permitira el éxito del plan
estratégico. De este modo, al componente de Planificacién e institucionalizacion logistica
se le ha otorgado un porcentaje del 30%, teniendo en cuenta que sera el que permitira
establecer el direccionamiento estratégico bajo el cual funcionara la alianza.

A los componentes Desarrollo del sistema logistico y Operaciones Logisticas
eficientes y sostenibles, se les ha otorgado un 20% a cada uno, teniendo en cuenta que,
en este punto, las iniciativas presentadas por cada linea de accién variaran de acuerdo
con las necesidades de cada ALR. Por eso, en este punto, cada linea de accién tendra un
peso del 100% dividido en 3 criterios, de acuerdo con el avance de la iniciativa. De este
modo, se busca garantizar una calificacion equitativa, independientemente de las lineas
de accién que se trabajen en la alianza.

Finalmente, se otorga un 10% a los componentes Innovacion, Colaboraciény TIC.
Estos han sido definidos como componentes transversales; se pretende que cada uno
de ellos incida de alguna forma en las iniciativas formuladas en los otros componentes.
Por esta razén, se ha asignado un 100% en el peso como linea de accién. La siguiente
seccidn tiene como objetivo presentar los resultados obtenidos a partir de la aplicacion
de la herramienta para el establecimiento del nivel de madurez de cada ALR.

Resultados

En el estudio de la CAF para la elaboracion del Perfil Logistico de Colombia, se
incluye un sistema de indicadores para la monitorizacién del Nivel de Cumplimiento de
los Lineamientos Estratégicos de la Logistica Regional a Largo Plazo (INDILOG) definidos
en el PERLOG, en una escala de 1 a 5 en cada uno de los lineamientos estratégicos
(Farromeque Quiroz, 2016). Los resultados obtenidos frente a los lineamientos o
componentes estratégicos que alli se evaluaron presentan en la Tabla 6.
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Tabla 6
Resultados medicion PERLOG.
A: Planificacién/institucionalizacion B: Desarrollo del sistema logistico:
logistica: 2,66 2,50

5

211 Puertos y transporte maritimo

5 1.1 Planificacion logistica integral
2.6 Fomento

delacarga
4 aéreay logistica 2.2 Logistica
aeroportuaria portuaria
terrestre
2.3 Fomento
la integraciéne
2.5 Fomento de la intermodalidad
navegacion fluvial ferroviaria
1.3 Formacién \ |
y conocimiento 1.2 Institucionalizaciér 2.4 Potenciamiento y competitividad
logistico en comedores prioritarios
C: Desarrollo de logistica basica y D: Logistica de comercio
sostenible: 1,66 internacional: 1,66
31 Apoyoy mejora al 5 , 4]Logisticade clisteres
5 transporte carretero
T AL
J
| 2/
3.6 Logistica inversa 3 |
‘ 3.2 Logistica urbana P

2

33 Logistica agraria

3.5 Sostenibilidad 1 y agroalimentaria 4
territorial 4.3 Gobernanza de
Y cadenas logisticas
internacionales

4.2. Mejora de la logistica f

3.4 Logistica de territorios no integrados

Nota. Tomado de Farromeque Quiroz (2016).

Para los resultados de la parte A, se presenta un alto nivel de planificacion
estratégica e institucionalizacion en desarrollo, pero también con rezago en formacion
logistica. En la parte B, Colombia se encuentra por encima de la media respecto a este
grupo de indicadores, con formulaciones estratégicas en los capitulos de logistica
terrestre, transporte fluvial y corredores prioritarios.

Enelcomponentede parte C, enlafigurase destacalalineadelogisticaurbanacon
elplan logistico de Bogota, ya formulado. Finalmente, en la parte D, Colombia no presenta
iniciativas de clusteres, pero si en el terreno de la logistica fronteriza e internacional.
Ademas, se encuentra por debajo de la media; con los resultados obtenidos en promedio,
Colombia se ubica en un nivel de 2,12.

Para la medicidén con las alianzas, en la Figura 25, se puede observar el nivel de
madurez obtenido de forma general por cada ALR.
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Figura 25
Nivel de madurez de las ALR

o Norte de Santander 0,96

o Santander 1,13

o Bogota region 1,23
O Tolimao,12

o Magdalena 1,42
o Caribe 0,12

O Antioquia 0,93

o Eje cafetero 0,12
© Vvalle del Cauca 2,59

De acuerdo con estos resultados, el promedio a nivel nacional es de 0,96.
Aunque algunas de las lineas de accidn son similares en el modelo de la CAF y en el
trabajado paralas ALR, a diferencia del ejercicio del PERLOG, aqui no se esta calificando
la actividad logistica por regiodn o incluso a nivel pais. Por el contrario, se esta midiendo a
nivel alianza, con el fin de identificar la linea base y definir los pasos a seguir.

Conlosresultados delnivelde madurez de cada alianza, no se quiere mostrar cual
es mejor que otra de acuerdo con el numero de nivel resultante, pues esto puede variar
por factores como el tiempo de conformacién de cada una o circunstancias particulares
que hanimpedido un eficiente avance en el desarrollo de los diferentes proyectos. Como
se menciond en otros apartados, el nivel resultante de este ejercicio permitira identificar
la etapa en que se encuentra, cual es el avance de las iniciativas trabajadas por cada
linea de acciony establecer la respectiva hoja de ruta de cada una.

Alianzas como el Eje cafetero, Tolimay Caribe, conresultadode 0,12, son alianzas
en conformacién, en etapa de planeacion, identificacién de actores, necesidades,
priorizacion de iniciativas y el establecimiento del plan estratégico. También se recalca
que los resultados presentados podrian estar sujetos a cambios en el momento de un
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proceso completo de validacion eficiente de las iniciativas o proyectos trabajados en
cada una de las alianzas. Lo anterior, debido a que este proceso de levantamiento de
informacion no se pudo culminar con éxito en todas las ALR por factores secundarios de
cada caso particular.

A cada componente se le asigné un porcentaje de acuerdo con su relevancia
dentro de cada una de las ALR. Los resultados posteriores al respectivo nivel de madurez
de las alianzas y su multiplicacion por el porcentaje asignado se presentan en la Tabla 7.
En ella, se identifica la situacién por cada alianza.

Tabla 7
Resultados por componente de acuerdo con su porcentaje

A: Componente 1 B: Componente 2

Planificacion e institucionalizacion

logistica Desarrollo del sistema logistico
VALLE DEL CAUCA VALLE DEL CAUCA [
TOLIMA  mm TOLIMA
SANTANDER SANTANDER
NORTE DE SANTANDER  mn NORTE DE SANTANDER
MAGDALENA
EJE CAFETERO mm MAGDALENA [ —
CARIBE mm EJE CAFETERO
BOGOTA  nmmm CARIBE
ANTIOQUIA  mmm— BOGOTA  mu————
ANTIOQUIA

0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00 1,20
Nivel de Madurez

0,

o
o

010 020 030 04

Nivel de Madurez

C: Componente 3

D: Componente 4

Operaciones logisticas eficientes y

sostenibles Innovacién
VALLE DEL CAUCA [ VALLE DEL CAUCA  I——
TOLIMA TOLIMA
SANTANDER [ SANTANDER |
NORTE DE SANTANDER | NORTE DE SANTANDER |
MAGDALENA [ MAGDALENA [
EJE CAFETERO EJE CAFETERO
CARIBE CARIBE
BOGOTA  [N— BOGOTA |
ANTIOQUIA - [EG— ANTIOQUIA |
0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 000 005 010 045 020

Nivel de Madurez Nivel de Madurez
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E: Componente 5 F: Componente 6

Colaboracién TICs

VALLE DEL CAUCA
TOLIMA

SANTANDER

NORTE DE SANTANDER
MAGDALENA

EJE CAFETERO

CARIBE

BOGOTA

ANTIOQUIA

VALLE DEL CAUCA
TOLIMA

SANTANDER

NORTE DE SANTANDER
MAGDALENA

EJE CAFETERO

CARIBE

BOGOTA

ANTIOQUIA

0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25
Nivel de Madurez

000 0,10 0,20 030 O
Nivel de Madurez

Se identifica que la alianza del Valle del Cauca, en 2020, afo del levantamiento
de la linea base, ha avanzado en mayor medida las iniciativas planteadas en el plan
estratégico, a excepcion del componente de desarrollo del sistema logistico; en este,
Magdalena tiene un mayor porcentaje. Con esto, no se quiere dar a entender que una
alianza es mejor que otra, pues el nivel de madurez no se ha creado para comparacion,
sino como una herramienta que permitira a las alianzas tener una base en pro de mejorar
continuamente de los procesos.

Conclusiones

La hoja de ruta formulada para las ALR en Colombia se construyé a partir de
un proceso de acompanamiento y direccionamiento estratégico. Esto ha permitido la
definicién de un marco estratégico, compuesto por la Resolucion 789 de 2018, que fija los
lineamientos para la conformacion de las ALR en todo el pais. Este marco también tiene
en cuenta la Politica Nacional Logistica (CONPES 3982), el Plan Nacional de Desarrollo
y los Planes Departamentales de Desarrollo, asi como también otros tipos de estudios
como el LPI del Banco Mundial o el PERLOG de la CAF. El marco estratégico facilité definir
una base estratégica mediante la cual las ALR definen su plan estratégico.

Los planes estratégicos de las ALR son, entonces, construidos sobre unos
lineamientosy una estructura definida a partir del entendimiento de las ALR. La estructura
de los planes estratégicos esta conformada por los objetivos que dicta la Resolucion 789
de 2018 (Pabdn Almanza, 2022), por los componentesy lineas de accion formuladas en el
modelo de madurezy por las iniciativas definidas por cada ALR.

Una vez esta estructurado el plan estratégico de las ALR y con el modelo de
madurez construido, se pasa a la medicién de madurez de las ALR. El modelo de
madurez planteado contempla cinco etapas o niveles: planeacion, puesta en marcha,
consolidacion, escalamiento y excelencia colaborativa. Una de las grandes conclusiones
de la medicion es que, en promedio, las ALR se encuentran en una etapa de planeacion.
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En ella, estan centrando su trabajo en la definicién de actores y roles, modelos de
gobernanza y la identificacion y priorizacién de necesidades logisticas. Otra conclusién
de la medicién es que las ALR estan generando importantes iniciativas en el componente
de planificacién e institucionalizacion logistica; en él se establecen estrategias de
promocidn y articulacidn de actores. Las recomendaciones principales de la medicion
van encaminadas a establecer iniciativas en otros frentes como en el desarrollo del
sistema logistico, y trabajar componentes transversales como colaboracién, innovaciony

TIC.
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Capitulo 6.
Evaluacion del impacto

Oscar Fabian Velasquez Rodriguez’
Hugo Camilo Herrera Téllez'

Daniel Fernando Prato Sanchez'
"Logyca CLI

En este capitulo, se plasman los resultados de la continuacion del programa de
acompafamientoy direccionamiento estratégico con todas las ALR. En primera instancia,
se actualiza el nivel de madurez del afio 2020 de cinco de las once ALR del pais. Luego, se
extrapola esta medicion a cada una de las regiones, para obtener una vision del nivel de
madurez a nivel regional. Después, por medio de una comparacion con regresion lineal,
se cuantifica elimpacto de las iniciativas planteadas en la region. A partir de este ejercicio,
se identifican los aspectos en los que cada una de las alianzas deberia enfocar esfuerzos
para contribuir al fortalecimiento de la competitividad y productividad de la region. Dichos
esfuerzos deben estar alineados con las metas y objetivos propuestos por sus respectivas
regiones en los diferentes Planes de Desarrollo Departamentales.

Medicion de impacto

Teniendo en cuenta los resultados obtenidos en la medicién de madurez del
afno 2020, mencionados en el capitulo 5, se identificé la necesidad de medir el impacto
de las diferentes iniciativas propuestas por las ALR en el entorno regional. El objetivo
de las mediciones consiste, especialmente, en dimensionar el éxito o fracaso en la
implementacion de politicas publicas.

Los métodos usados para la medicion de impacto estan disefiados bajo
metodologias enfocadas en las causas y los efectos. Estos métodos buscan establecer
hasta qué punto un programa o politica provoca un cambio en un resultado; se descarta
la posibilidad de que un factor distinto al programa explique el impacto observado. Para
el caso de las ALR, estos programas son aquellas iniciativas formuladas en los planes
estratégicos. Segun Gertler et al. (2017), algunos métodos para le medicién de impacto
son:

Regresion discontinua (DRD)
El método de regresion discontinua es usado para evaluar programas que utilizan
un indice de elegibilidad. Este debe:
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1. Clasificar a las personas o unidades de una manera continua o fluida.

2. Teneruna puntuacion limite claramente definida de elegibilidad.

3. Lapuntuacion limite deber ser Unica para el programa evaluado.

4. Lapuntuacion de un individuo o una unidad particular no puede ser manipulada
por encuestadores o beneficiarios del programa.

El impacto se evalua respecto a los dos grupos: elegibles y no elegibles. Este
método estima el impacto del programa en torno a la puntuacion limite: cuanto mas un
grupo se acerque a la puntuacion limite, mas similares seran las unidades a cada lado del
umbral. Localmente, la estimacién no se generaliza necesariamente a unidades cuyas
puntuaciones se alejan mas del umbral de los elegibles y no elegibles.

Diferencias en diferencias

El método de diferencias en diferencias mide el impacto de un programa cuando
la regla de asignacién es menos clara, los grupos de comparacion no se pueden asignar
aleatoriamente ni se asignan con base a un indice con un umbral claramente definido.
Este compara los cambios en los resultados a lo largo del tiempo entre unidades inscritas
enun programa (grupo de tratamiento) y unidades que no lo estan (grupo de comparacion).
Esto permite corregir cualquier diferencia constante entre los grupos de tratamiento y
comparacion a lo largo del tiempo.

Como su nombre lo indica, este método se basa en las diferencias en diferencias
de dos grupos. La primera diferencia esta en cuando la comparacién de los cambios
antes-después en los resultados de un grupo inscrito en el programa con los cambios
antes-después de un grupo no inscrito pero expuesto al mismo conjunto de condiciones
ambientales (segunda diferencia). Con ello, se eliminan fuentes de sesgo en la
comparacion del antes-después. Para aplicar diferencias en diferencias, hay que medir
los resultados en el grupo que se beneficia del programa (el grupo de tratamiento) con los
resultados del grupo que no se beneficia (el grupo de comparacion), tanto antes como
después del programa.

El método de diferencias en diferencias ayuda a resolver el problema de las
caracteristicas diferentes entre los dos grupos de tratamiento, en la medida en que,
razonablemente, muchas caracteristicas de las unidades o personas se pueden suponer
constantes o invariables a lo largo del tiempo

En el contexto logistico, no es posible identificar mediciones de impacto con
resultados de éxito o fracaso de iniciativas para la mejora del desempefo logistico
regional. Comunmente, estas iniciativas provienen del sector publico o entidades
publico-privadas. Sin embargo, se encontraron trabajos como como el de Tadi¢ et al.
(2020) entorno a la evaluacion de la sostenibilidad de iniciativas logisticas alinterior de las
ciudades, también conocidas como City Logistics. Los autores proponen una metodologia
para la toma de decisiones multicriterio (MCDM); permite el andlisis de las iniciativas en
logistica de las ciudades. Esta metodologia parte de la identificacion de las iniciativas;
posteriormente, define y clasifica los criterios de evaluacién en tres grupos: social,
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economico, y ecoldgicos. Cada grupo cuenta con distintas variables para la medicion.
Los criterios se evaluaron a partir del punto de vista de las cuatro partes interesadas:
residentes, expedidores/receptores, proveedores de servicios logisticos y administrativos
de las politicas.

La metodologia propuesta en este trabajo para la medicién de las iniciativas
combina los siguientes métodos:

Técnica AHP (Analytic Hierarchy Process). Usada paralatoma de decisiones. Se
basa en distribuir las decisiones en funcion de una jerarquizacion que ayuda a visualizar
decisiones con mayor impacto en el objetivo.

Delphi. Se caracteriza por su anonimato, la interaccién, retroalimentaciéon hecha
por un grupo de expertos en algun tema.

Método SWARA (Setpwise Weight Assessment Ratio Analysis). La opinion de
quien toma deicsiones determina la importancia relativa y la priorizacion inicial de las
alternativas para cada atributo. Luego, se determina el peso relativo de cada atributo.
Se uso este método para evaluar y seleccionar la alternativa mas favorable y determinar
el peso (importancia) de una alternativa. Asi, posteriormente, se determina el orden de
importancia de la alternativa o iniciativa, desde las mas hasta la menos importante, en
relacion con cada criterio en base a la experiencia, conocimiento e informacién de un
grupo de expertos representante de las partes interesadas mencionadas antes.

Metodologia

Teniendo en cuenta los métodos identificados, el modelo de madurez planteado
y los resultados de la medicion, se construye una metodologia para medir el impacto de
las iniciativas propuestas y promovidas a través de las ALR en las regiones. La Figura 26
muestra las cuatro actividades principales de la metodologia propuesta.

Figura 26
Metodologia para medir el impacto de iniciativas de las ALR

0 1 o Levantamiento linea base regional.

02 Entendimiento de las iniciativas plateadas
e implemetadas por las ALR.

Medicion de madurez ALR - Region y
03 cuantificacion de impacto.

04 o Conclusiones y recomendaciones.
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Levantamiento de linea base regional. En esta actividad, el objetivo es definir
fuentes de informacion por cada una de las lineas de accion, para entender el estado
actual en la regidn. Adicionalmente, se identifican proyectos en fase de implementacion
ovya licitados.

La Figura 27 muestra lainformacidn analizada para cada uno de los componentes
estratégicos, recolectada de acuerdo con las regiones con ALR conformadas.

Figura 27
Informacidn analizada por la linea de accidon y componente estratégico en linea base

Indicadores y fuentes de informacion
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Entendimiento de las iniciativas planteadas e implementadas por las ALR.
En esta actividad, se llevd a cabo un seguimiento a través de reunionesy talleres con las
ALR de sus planes estratégicos. Lo anterior, con el objetivo de identificar las iniciativas y/o
proyectos promovidos.

Medicion de madurez ALR - regién y cuantificacion de impacto. Teniendo en
cuenta la medicidon de madurez base hecha, se mide nuevamente la madurez, teniendo
en cuenta el entendimiento de las iniciativas planteadas. Adicionalmente, con este
mismo modeloy tomando como referencia la linea base regional recolectada en el primer
paso de esta metodologia, se medira el nivel de madurez regional. Finalmente, mediante
un ejercicio de comparacion entre el nivel de madurez de la alianza y la regién, con una
regresion lineal, es posible cuantificar elimpacto de lasiniciativas planteadas en laregion.
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Conclusiones y recomendaciones. Finalmente, teniendo en cuenta los
resultados de las mediciones de madurez tanto de la alianza como de la region, asi como
la cuantificacion delimpacto, se plantean conclusiones y recomendaciones.

La metodologia descrita busca, entonces, el entendimiento de un estado
actual del desempeno logistico regional a través de la linea base levantada a partir de
las diferentes lineas de accion postuladas por el modelo de madurez. También permite
medir la madurez de las alianzas, y, por ende, la actualizacion de este indicador respecto
a los resultados obtenidos en el 2020.

Medicion de impacto

Ademas de la medicidn de madurez tanto regional como de la alianza, se
cuantificé el impacto generado desde las ALR a través de sus iniciativas en el nivel de
madurez regional, para entender el aporte desde las alianzas a la logistica de su region.
Para tal cuantificacién, se tomaron los resultados del nivel de madurez regional y de la
alianza logistica.

Seaplicaunaregresionlineal,esdecir,unarelacionentreunavariabledependiente
como funcién de una variable independiente. En este caso, la variable dependiente es el
nivel de madurez regional y la independiente, el nivel de madurez de la alianza logistica.

Y=Bo+) BiXi+ei

Y: nivel de madurez de la alianza logistica.
Bo: coeficiente de interseccion.

Xi: las variables independientes a utilizar.
€i: el término de error del modelo.

Con la fdrmula anterior, se estable el impacto, teniendo en cuenta la pendiente
de la lineay el coeficiente de determinacion, usado en estadistica para predecir futuros
resultados o probar hipétesis, como en este caso.

Resultados medicion de madurez

La medicion de madurez se llevd a cabo en cinco ALR participantes del estudio:
ALR Santander, ALR Norte de Santander, ALR Magdalena, ALR Valle delCaucayALR Bogota
—Cundinamarca. La Figura 28 muestra los resultados de cada una de estas alianzas.
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Figura 28
Niveles de madurez 2021

o Magdalena 1,8

o Norte de Santander 1,5

o Santander 1,6

o Bogota region 2,8

Valle del Cauca 2,7

Los resultados de esta medicion permitieron observar un avance de las cinco
alianzasrespecto alosresultados obtenidos enla primeramedicion, del2020. Las alianzas
estan promoviendo iniciativas y articulacion de actores como puntos estratégicos en sus
planes de accién. Adicionalmente, se destaca como buena practica la creacion de mesas
técnicas como soporte a la articulacion en estos espacios.

Resultados medicion de impacto

La medicién de impacto a través de la comparacién entre los resultados de
madurez de las alianzas logistica y la region permiti6 comprender la importancia de las
iniciativas desarrolladas por las alianzas en cada una de sus regiones; ademas, se formuld
un indice de impacto. En este sentido, el indice de impacto representa el impacto de las
iniciativas desarrolladas en 2021 sobre la region. Elindice es un nimero entre 0y 1; entre
mas cerca se esta mas al 1, mayor impacto habra. La Figura 29 muestra los resultados de
la medicion de este ano.
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Figura 29
Resultados de medicion de impacto ALR 2021
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0

Bogota Magdalena Santander Norte de Valle del
Santander Cauca

indice de impacto

ALR
La ALR de mayor impacto sobre la regién es el Valle de Cauca, seguido por la
Bogota — Cundinamarca. Igualmente, es posible observar que ninguna de las alianzas
tiene un impacto cero, por lo que todas estan impactando positivamente. Esto resalta la
importancia de este tipo de espacios y de las iniciativas alli adelantadas.

Nivel de madurez e impacto Valle del Cauca

La Figura 30 y 31 muestra los resultados obtenidos para la region del Valle del
Cauca, tanto a nivel regional como de su alianza logistica. Para las figuras, debe tenerse
en cuenta la siguiente convencién:

CE1: planificacién e institucionalizacion logistica.
CE2: desarrollo del sistema logistico.

CE3: operaciones logisticas eficientes y sostenibles.
CE4: innovacion.

CEb5: colaboracion.

CE6: TIC.
Figura 30
Resultados nivel de madurez Valle del Cauca
CE1l
5
4
CE6 : CE2
CES CE3
==Nivel de madurez de la Alianza Logistica Regional
CE4 = Nivel de madurez de la Regién
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El nivel de madurez regional quedd en un nivel 2; el de la ALR, en 2,7. Este
resultado muestra un avance con respecto al obtenido el ano pasado. Los componentes
destacados a nivelregionaly de la ALR son colaboracion y desarrollo del sistema logistico.
También, fue posible identificar que la alianza priorizd iniciativas en lineas de accién como
logistica urbana, calidad de servicios y especializacion, asi como también participacion
publico-privada.

Figura 31
Impacto ALR Valle del Cauca
. Valle del Cauca
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= o ®
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La Figura 31 expone que el impacto de las iniciativas de la alianza sobre la regién
es positivo, con un indice de impacto de 0,65. Este nivel de impacto es el mas alto en
comparacioén con otras ALR. Demuestra la importancia de las iniciativas adelantas desde
la alianza logistica. De acuerdo con esto, se requiere promover iniciativas de innovacion y
TIC, plantearindicadores de seguimiento en el plan estratégicoy ejercicios de priorizacion
regionales.

Nivel de madurez e impacto del Magdalena

La Figura 32 muestra los resultados obtenidos por la region Magdalena en sus

niveles de madurez.

Figura 32
Resultados nivel de madurez Magdalena
CE1
5
4
CE6 : CE2
CE5 CE3
—Nivel de madurez de la Alianza Logistica Regional
CE4 = Nivel de madurez de la Regién
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Para la region, el resultado fue de nivel 2; y para la alianza logistica, de 1,8.
Comparando este resultado con el de la primera medicion, se destaca un avance en
su madurez. Los componentes con mayor calificacion a nivel regional son innovacion,
colaboracion y desarrollo del sistema logistico. La alianza priorizd iniciativas en las lineas
de accion como intermodalidad y participacion publico-privada. Luego de obtener los
niveles de madurez, fue posible el analisis de regresion y obtener el indice de impacto de
la alianza (Figura 33).

Figura 33
Impacto ALR Magdalena
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La Figura 33 muestra la relacion positiva y un indice de 0,38 de las iniciativas de
la alianza sobre la regién. Por ello, se recomendd promover iniciativas en innovacion y
TIC, hacer seguimientoy promocién al desarrollo de las lineas de accién del componente
operaciones logistica eficientes y sostenibles.

Nivel de madurez e impacto Bogota - Cundinamarca
La Figura 34 muestra los resultados obtenidos por la regién Magdalena en sus
niveles de madurez.

Figura 34
Resultados nivel de madurez Bogota — Cundinamarca
CE1
5
4
CE6 : CE2
CE5 CE3
—Nivel de madurez de la Alianza Logistica
Regional
CE4 ——Nivel de madurez de la Region
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Para el caso de esta ALR, se obtuvo un nivel de madurez del 2,8 para la alianza
logistica y de 3,2 para la region. Esta fue la alianza con mayor avance en su nivel de
madurez respecto a la medicién de linea base. Los componentes que se destacan a nivel
regional son la colaboracion, innovaciony operaciones logisticas eficientes y sostenibles.
La alianza priorizd iniciativas en lineas de acciéon como incidencia en politica publica 'y
logistica urbana. La Figura 35, por su parte, muestra el resultado del analisis del impacto.

Figura 35
Impacto ALR Bogota — Cundinamarca
5 Bogota
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El analisis de impacto a la alianza mediante la regresién, teniendo en cuenta los
resultados anteriormente mencionados, permite observar una relacién positiva con un
indice de impacto del 0,5 sobre la region.

Nivel de madurez e impacto Santander
La Figura 36 muestra los resultados obtenidos por la region Santander en sus
niveles de madurez.

Figura 36
Resultados nivel de madurez Santander
CE1l
5
4
CE6 3 CE2
CES CE3
—=Nivel de madurez de la Alianza Logistica Regional
CE4 =—Nivel de madurez de la Regidn
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Es posible ver que el nivel de madurez regional se ubicé en nivel 2,3y el nivel de la
alianza en 1,6. Los componentes destacados a nivel regional son innovacion y desarrollo
delsistema logistico. La alianza priorizé iniciativas en las lineas de accion como formacion
de talento humano en logisticay participacion publico- privada. La Figura 37, por su parte,
muestra el analisis de impacto para la ALR Santander.

Figura 37
Impacto ALR Santander
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Estosresultados permiten observar unarelacion positiva con unindice de impacto
del 0,14. Este nivel de impacto es el mas bajo entre las ALR analizadas, pero sigue siendo
unimpacto positivo. Esto resalta laimportancia de las iniciativas de las alianzas en el nivel
de madurez logistico regional.

Nivel de madurez e impacto de Norte de Santander
Para la ALR Norte de Santander, los resultados del nivel de madurez obtenido se
observan en la Figura 38.

Figura 38
Resultados nivel de madurez Norte de Santander
CE1
5
4
CE6 3 CE2
2
CE5 CE3

==Nivel de madurez de la Alianza Logistica Regional

CE4 —Nivel de madurez de la Region
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La ALR obtuvo un nivel de madurez de 1,5 y la region de 2,0. Los componentes
destacados a nivel regional son innovacion y colaboracion. La alianza priorizd iniciativas
en las lineas de acciéon como formacién de talento humano en logistica y planificacion
estratégica. La cuantificacion de impacto de la ALR Norte de Santander se expone en la
Figura 39.

Figura 39
Impacto ALR Norte de Santander
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Este resultado muestra una relacién positiva con un indice de impacto del 0,48.
Es una de las alianzas con mayor impacto en el nivel de madurez logistico regional.

Conclusiones

Los resultados de la medicion de madurez mostraron que, respecto a la
medicion base del ano 2020, las cinco ALR participantes del ejercicio crecieron en su
nivel de madurez. Esto significa que estas alianzas implementaron acciones para su
estructuracion, contaron con un plan de accién, articularon actores y promovieron
iniciativas en pro del desarrollo regional.

Por otro lado, la medicién de madurez regional mostré que la regiéon con mayor
madurez es Bogota; ninguna estuvo por debajo de un nivel 2 de madurez. Esto implica que
las cinco regiones articulan e implementan iniciativas para el fortalecimiento logistico de
sus territorios. Adicionalmente, incluyen en sus planes de desarrollo diferentes metas
estratégicas para aumentar los indices de competitividad logisticos.

Los resultados de la medicién de impacto mostraron que las iniciativas de las
ALR tienen un impacto positivo en las estrategias y estado actual de la logistica regional.
Las alianzas con un mayor impacto fueron la ALR del Valle del Caucay la ALR Bogota —
Cundinamarca; asimismo, ambas tuvieron mayor nivel de madurez. Lo anterior prueba
que, entre mayor nivel de madurez de una ALR, mayor impacto en su region. Cabe
destacar que las ALR trabajaron, especialmente, en iniciativas que buscan un mayor
posicionamiento de estos espacios en la region; también, en la participacion en politica
publica.
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Capitulo 7.
Caso de éxito: ALR Bogota - Cundinamarca

Oscar Fabian Velasquez Rodriguez’

Hugo Camilo Herrera Téllez'

Daniel Fernando Prato Sanchez’

Ana Lucia Paque Salazar?

"Logyca CLI

2Corporacion Universitaria del Huila— CORHUILA
Facultad de Ingenierias

Grupo de investigacion PROCING

La medicion del modelo de madurez de una alianza logistica requiere un enfoque
rigoroso y aplicado para evaluar de manera precisa el grado de desarrollo y eficacia
de la colaboracidn entre los actores involucrados en una ALR. Para llevar este caso de
estudio, fue fundamental aplicar el modelo construido por Logyca CLI bajo un marco
conceptual sélido, metodologias validadas y herramientas de medicién adecuadas
para la recoleccién y analisis de la informacion en sus tres componentes estratégicos:
planificacion e institucionalizacion logistica, desarrollo del sistema y operaciones
logisticas eficientes y sostenibles.

Los resultados aqui presentados surgen del analisis e interpretacion de datos
estadisticos mediante regresiéon discontinua (DRD), regresion lineal y diferencias en
diferencias. Asi, se comunicaron datos claros, objetivos, cuantificables y relevantes para
laevaluacién delnivelde madurez de la alianzaen cadaunade las cinco areas geograficas
participantes.

En coherencia con la explicacion del modelo en los anteriores capitulos, el
presente capitulo ostenta el grado de medicidon de madurez tanto de la alianza logistica
Bogota como de la region Cundinamarca, hecha mediante un proceso de cinco pasos
(Figura 40).

Figura 40
Proceso de medicion B
e\ > ©/, Y ol
Levantamiento de Estructuracion Revision de Adaptacion del modelo Cuantificacion del
linea base y seguimiento soportesy y medicion nivel de L impacto
iniciativas ALR avances madurez
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Los cinco pasos del proceso de medicion estan relacionados con la metodologia
planteada en Figura 41. Esta medicién tiene en cuenta la linea base formulada,
estructuracion y seguimiento a las iniciativas de las ALR. Adicionalmente, se adapto el
modelo de madurez con el objetivo de medirla a nivel regional. En este sentido, por esta
ocasion, se mide lamadurez de laalianzay de laregion. La Figura 41 muestra laadaptacién
hecha a los niveles de madurez en comparacién con la Figura 40. Las adaptaciones se
efectuaron, especialmente, en los niveles de planeacion y puesta en marcha, cambiados
y aplicables a una medicién regional de la madurez.

Figura 41
Adaptacion de los niveles de madurez

Excelencia colaborativa
C@@b Capacidad de articular iniciativas, recursos y actores, entre las
/Wi \ diferentes actores regionales construyendo a la competitividad y
productivividad del pais.

Escalamiento

Materializa iniciativas enfocadas al cumplimiento de los objetivos,
genera linamientos para la formulacion de politica publica,
construyendo al fortalecimiento de la competitividad y productividad
de la region.

1 Consolidacion
(5-(??) Desarrollo e implementacion de iniciativas formuladas para

el fortalecimiento logistico, mediante la articulacion de los
diferentes actores que conforman la alianza.

Puesta en marcha
Establecer iniciativas para el fortalecimiento logistico

de la region y definir indicadores de medicién y control.

Planeacion
Identificacion y priorizacion de
necesidades logisticas de la region.

Q@@

Parala medicién de impacto, los resultados de medicidon de madurezy de impacto
de las cinco ALR participantes del estudio, los resultados de medicién de impacto, véase
ut supra Capitulo 6.
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Nivel de madurez e impacto de Bogota - Cundinamarca
Para esta alianza, los resultados del nivel de madurez obtenido se observan en
la Figura 42.

Figura 42
Resultados nivel de madurez Bogota — Cundinamarca
CEl
5
4
CE6 3 CE2
CE5 CE3
ALR Bogota region
—Nivel de madurez de la Alianza Logistica Regional
CE4 —Nivel de madurez de la Regién

La Figura muestra un nivel de madurez del 2,8 para la ALRy de 3,2 para la region.
Esta fue la alianza con mayor nivel de madurez respecto a la medicidn de linea base. Los
componentes destacados a nivel regional son la colaboracion, innovacidn y operaciones
logisticas eficientes y sostenibles. La alianza priorizo iniciativas en lineas de accion como
incidencia en politica publica y logistica urbana. La Figura 43 expone el resultado del
analisis para elimpacto de la ALR.

Figura 43
Impacto ALR Bogota — Cundinamarca
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El analisis de impacto a la alianza mediante la regresion, teniendo en cuenta los
resultados anteriormente mencionados, evidencia una relacion positiva con unindice de
impacto del 0,5 sobre la region.

En la Tabla 8, se presentan los resultados obtenidos en la medicién de la ALR
Bogota - Cundinamarca, teniendo en cuenta el trabajo en cada uno de los componentes.
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Tabla 8
Resultados obtenidos por componente de la ALR Bogota — Cundinamarca

A: Resumen componentes

Componentes estratégicos

CE6 .~

CE3

(o]
m
wv

B: Componente 1

Planificacion e institucionalizacion logistica

Planificacion Estratégica
2,0 .~
Participacion publico-

Generacion de nuevo
privada

conocimiento

i
H
|
H
i
|
i
|
|
H
H
R Formacidn de talento

Gestion del riesgo L
& humano en logistica

Incidencia en politica
publica

C: Componente 2

Desarrollo del sistema logistico

Logistica de
clusters

HUBs regionales (' Intermodalidad

Ay
!
! i
4 /
1 I
! i
i H
1 H
j Logistica
" fronteriza

Navegacién“-k
fluvial ™
Logistica,_
comercio T Logistica aérea
internacional
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D: Componente 3

Operaciones logisticas eficientes y sostenibles

Logistica urbana
3.~

Operadores logisticos _,,—""
competitivos

Calidad de servicios y
especializacion

- ~\
1 i
! \
! N
! \ \
i \
! ! 1.4 \‘ \
/ = ~.
! ! r \ \ \
i ! ! \ \ |
/ ! ! \ \ \
Y ) S
i 5 \ \
{ I \ \
4 / ) \

Empleoy desarrollo,. 3 “ Y p \ Mejora transporte
- p / )
productivo . \ e V4 yd carretero
AN S, 0 a
N A
\ /'
\\ /'
Logistica inversa*~-=""""""""""""" Logistica agroalimentaria

Para la figura de la celda A, con los resultados generales de todos los
componentes trabajados, se identifica un mayor nivel en el 1: 1,55. El componente 2y
3 presentan el mismo nivel: 1,15. Respecto a la figura de la celda B, se observa que las
lineas trabajadas estan en niveles similares; la continuidad de su desarrollo es necesaria.
Asuvez, se percibe alerta en temas de gestion de riesgo. La figura de la celda C evidencia
que la alianza trabaja iniciativas en lugares diferentes a la capital, como es el caso de las
plataformas logisticas de Soacha y Facatativa. Finalmente, en la figura de la celda D, se
visualiza que la alianza trabaja una Unica linea de accidn: la logistica urbana. Sin embargo,
el avance de las iniciativas propuesto aln se encuentra en etapa de planeacion.

Con los resultados obtenidos, se identificaron fortalezas y oportunidades por
componente (Tabla 9).

Tabla9
Fortalezas y oportunidades de la ALR Bogota — Cundinamarca

Componente Fortalezas

Oportunidades
e Un tema de alta relevancia a
contemplar en cualquier proyecto
es la gestion del riesgo, de tal forma

o Participacién  publico-
privada e incidencia en

Planificacion e
institucionalizacion
logistica

politica publica: incidencia
y participaciéon importante

en el sector publico-
privado.

o Iniciativas en politica
publica: aunque unas

avanzan mas que ofras,
es una fortaleza para el
desarrollo de los proyectos.
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que, ante situaciones inesperadas,
se tenga una estrategia o plan para
mitigar posibles impactos negativos
en el proyecto o actividad.

o Alineacién con iniciativas de
gobierno.

o Materializar el apoyo de
participantes en la consolidacion
de iniciativas.
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Componente

Desarrollo del
sistema logistico

Operaciones
logisticas
eficientes y
sostenibles

Componentes
Transversales

Fortalezas

o Logistica de clusteres,
area, HUBS regionales y
otras lineas. Sin embargo,
el nivel de las diferentes
iniciativas actualmente
esta entre los primeros
1,2. Se aclara que los
soportes pertinentes no se
recolectaron por cambios
en los actores a cargo de
la ALR y por los posibles
ajustes.

e« En la linea de logistica

urbana, la alianza ha
establecido iniciativas
importantes para su
fortalecimiento. En
ella, hay proyectos

relacionados con el cargue
y descargue en horarios no
convencionales y temas
de ecoconduccion.

e Actualmente, es la
unica linea con iniciativas
documentadas en
el plan estratégico.
Esto la convierte en
una oportunidad de
fortalecimiento.

e De acuerdo con los
proyectos es  posible
identificar colaboracion
con universidades u otros
actores.

Oportunidades

o Continuar fortaleciendo las
iniciativas de las diferentes
lineas de accion vigentes, ya que
son proyectos con potenciales
impactos significativamente
positivos a la ALR.

o ldentificar la posibilidad de
implementar iniciativas en otras
lineas, ya que, como el nombre
del componente lo indica,
serian iniciativas relacionadas al
fortalecimiento del desarrollo del
sistema logistico.

o A pesar de que solo existe una
linea de accion documentada con
iniciativas, se identifica que en
otras lineas existen oportunidades
de implementar iniciativas, ya que,
como el nombre del componente
lo indica, serian iniciativas
relacionadas con operaciones
logisticas eficientes y sostenibles
con eventual mayor impacto a la
alianza y la region.

o Fortalecer los componentes
transversales de tal forma que
se identifique su participacion
en las iniciativas de los demas
componentes, ya que dentro de los
objetivos de estos el ideal es que
estén inmersos en otras lineas.
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Conclusiones

En el caso especifico de la ALR Bogota — Cundinamarca, se ha evidenciado un
avance significativo en su nivel de madurez en comparacion con la medicion de linea
base. Los resultados planteados refuerzan la importancia de este tipo de espacios y las
iniciativas promovidas ellos. Sin embargo, se identifican oportunidades para fortalecery
expandir las iniciativas en diferentes lineas de accidn. Es fundamental seguirimpulsando
la participaciéon publico-privada, la incidencia en politica publica y el desarrollo de
proyectos estratégicos que contribuyan al crecimiento y la competitividad de la region en
el ambito logistico. Adicionalmente, se recomienda promover iniciativas y espacios en
torno a la implementacién de TIC, asi como proponer lineas de accién como formacion
en talento humano, logistica y logistica inversa.
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Conclusiones y recomendaciones

Laimplementacion de procesos logisticos en las organizaciones es esencial para
agregar valor a los productosy servicios, satisfacer a los clientes y mejorar los indicadores
de gestion. En Colombia, la optimizaciéon de los costos logisticos y la competitividad
internacional han avanzado, pero todavia hay margen para las mejoras y una posicion
destacada en el ambito logistico por alcanzar. Es fundamental incorporar herramientas
tecnoldgicas para mejorar el desempeno logistico y aumentar la competitividad.

Ademas, la logistica inversa puede fortalecer las lineas de negocio y generar
nuevas relaciones con mejoras en los costos y aumento en los ingresos. En cuanto a
la infraestructura, se requiere mayor desarrollo y control de las vias terrestres, fluviales
y férreas para reducir los costos logisticos y facilitar el comercio. Son clave para el pais
proyectos estratégicos como el fortalecimiento del comercio en los rios Orinoco y
Amazonas.

El sector del transporte por carretera ha demostrado resiliencia y crecimiento en
Colombia, especialmente a través de las ALR. Estas alianzas promueven la colaboracion
y el desarrollo en el ambito logistico, abordan proyectos especificos, fortalecen la
comunicacion entre los actores involucrados y mejoran la eficiencia y seguridad de las
operaciones logisticas. Las ALR, conformadas por actores del sector publico, académico
y privado, son una iniciativa Unica en la regiény elmundo. Su madurez se mide en funcién
de su planificacién, colaboracidn, innovacién y uso de tecnologias de la informacion.
Se destaca la necesidad de fortalecer la participacién publico-privada, la incidencia en
politica publica y el desarrollo de proyectos estratégicos para impulsar el crecimiento
y la competitividad en el ambito logistico. Para finalizar, se proponen las siguientes
recomendaciones en este contexto (ver Tabla 10):

Tabla10
Recomendaciones generales

Recomendacioén Descripcion

Se recomienda que las organizaciones continlden
desarrollando y mejorando sus procesos logisticos para
agregar valor a sus productos y servicios. Esto se traduce en
una mayor satisfaccion del cliente, asi como enindicadores de
gestion sdlidos que demuestren proyeccion, productividad y
competitividad en el ambito econémico.

1.Fortalecerla
implementacion de
procesos logisticos en
las organizaciones

Las empresas deben considerar la logistica inversa como una
2.Potenciar la logistica  oportunidad para fortalecer sus lineas de negocio y establecer
inversa relaciones beneficiosas con proveedores.
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Recomendacion

3.Continuar trabajando
en la mejora del costo
logistico

4. Impulsar el uso
de herramientas
tecnoldgicas en la
logistica

5.Priorizar el desarrollo
de infraestructura
terrestre, fluvial y
ferroviaria

6.Fomentar la
colaboraciény
desarrollo de las ALR

Descripcion

Aunque el pais ha mostrado avances positivos en la
optimizacién de los costos logisticos, aun hay margen para
seguir mejorando.

Dado que el 88,7% de las empresas conocen al menos
una herramienta tecnoldgica que fortalece sus procesos
logisticos, se sugiere promover y adoptar el uso de tecnologias
que mejoren la eficiencia y precision de las operaciones
logisticas. Estas herramientas pueden incluir gestion de flotas,
indicadores de desempeno, rutas optimizadas, cédigos QR,
sistemas de trazabilidad y notificaciones de entrega.

Se recomienda enfocar esfuerzos en el desarrollo y control de
la infraestructura terrestre, especialmente, en vias primarias,
secundariasyterciarias. Asimismo, esimportante potencializar
el comercio fluvial en rios como el Orinoco y el Amazonas, y
mejorar la infraestructura del rio Magdalena para favorecer
la logistica multimodal. La modernizacién y activacion de las
vias férreas en todo el pais también contribuiria a disminuir los
costos logisticos.

Las ALR han demostrado ser un factor clave en el desarrollo
logistico y la colaboracion entre los actores involucrados.
Se recomienda seguir fortaleciendo y expandiendo estas
alianzas para enfrentar los desafios del comercio nacional
e internacional, mejorar la eficiencia y seguridad de las
operaciones logisticas, y promover la reactivacion econémica.
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