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Introducción 

 

Si bien es cierto que la globalización ofrece oportunidades para el desarrollo y enriquecimiento, 

también lo es que puede causar un aumento de la pobreza y el hambre, que, a su vez, pueden 

desencadenar reacciones en cadena que a menudo conducen a formas muy dispares de violencia y 

a la corrupción desmedida. (Frattni, 2012) 

El nuevo mundo globalizado puede ser beneficioso para todos los países si se entiende la manera 

en la que hay que incursionar y competir con las grandes hegemonías mundiales que fácilmente 

podrían dejar atrás aquellos países que hasta ahora empiezan a encarrilar su desarrollo. Un sinfín 

de beneficios se propician con la apertura económica mundial para países secundarios y terciarios 

que veían gigante la brecha con los países altamente industrializados, no obstante, así como las 

oportunidades son muchas, esto podría ser un arma de doble filo al contemplar la idea de que todos 

los países no se encuentran en igualdad de condiciones para competir y que exista un equilibrio de 

beneficios. 

El grado de competitividad de los países es lo que les permite destacar y avanzar en un 

crecimiento económico, social, ambiental y político. Diversos factores influyen de manera directa 

y determinante para que el desarrollo de un país se dé y sea competitivo con los grandes 

industriales. Un país debe fortalecer y diversificar todos sus sectores productivos haciendo énfasis 

en la innovación y el valor agregado de todos los productos y/ o servicios con los que es fuerte y 

poder competir en el comercio internacional.  Así mismo el estado debe intervenir tanto política 

como económicamente facilitando las oportunidades de industrialización de sus sectores 

productivos que se convierten en las armas para poder luchar, sobrevivir y mantenerse en la nueva 

era de la economía mundial.  
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1. Planteamiento del problema 

 

Dentro de toda la estructura empresarial, un factor fundamental para la competitividad es la 

gestión logística integral, ya que esta se asume en la empresa como una cadena de valor, donde 

cada uno de los eslabones contribuye para que la organización sea más eficiente, rentable y 

responsable.  Bajo esta premisa en la República de Colombia se han generado políticas 

estructurales que orienten el aumento de la competitividad, pero a pesar de esto el impacto no se 

ha visto reflejado en los indicadores de desempeño que califican al país. Para Santander es 

importante apuntarle a un desarrollo logístico innovador que favorezcan los productos potenciales 

actuales, es por esto por lo que es pertinente preguntarse ¿Qué tan importante es el desarrollo 

logístico de un departamento para potenciar su competitividad y desarrollo?  
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2. Diagnóstico de la logística que afecta al sector agroindustrial de Santander 

 

Se pretende realizar un diagnóstico de las condiciones logísticas en las que se encuentra el sector 

agroindustrial de Santander que conlleve a determinar qué acciones son necesarias para fortalecer 

e impactar de manera positiva este sector, analizando los diversos factores que intervengan 

directamente en el proceso como lo son: elementos que afectan el desarrollo de la logística, las 

tendencias, los productos con mayor potencial, entre otros. De manera que permita una 

optimización de la productividad y un crecimiento en la competitividad del Departamento. 
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3. Objetivos 

 

3.1 Objetivo general 

 

Elaborar un diagnóstico de las condiciones logísticas que afecta el sector agroindustrial de 

Santander. 

3.2 Objetivos específicos. 

 

1. Identificar los principales factores que afectan el desarrollo de la logística en el sector 

agroindustrial de Santander. 

 

2. Determinar las tendencias en logística que pueden fortalecer el sector agroindustrial de 

Santander. 

 

3. Seleccionar los productos con mayor potencial en Santander que necesitan un avance en el 

desarrollo logístico de la región.  

  



12 

4. Justificación 

 

El departamento de Santander cuenta con un amplio desarrollo de sus sectores productivos, así 

como del portafolio de un sinfín de productos que perfectamente pueden satisfacer una demanda 

exigente y de altos estándares de calidad tanto nacional como internacional. La razón de que no 

tenga un nivel de competitividad comparado con otros departamentos principalmente se debe al 

bajo desempeño logístico que presentan los sectores productivos en Santander, lo cual afecta 

directamente en su productividad y competitividad. Es por esto por lo que con el diagnóstico de 

las condiciones logísticas que afectan el sector agroindustrial de Santander se pretende visualizar, 

potencializar y fortalecer la gestión de los procesos logísticos garantizando una optimización en 

principales factores como tiempo, costo y desarrollo del sector, para favorecer e impulsar el 

progreso tanto del Departamento como del país haciéndolos más atractivos y competitivos en el 

nuevo y exigente mundo globalizado.  
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5. Metodología 

 

Para llevar a cabo el desarrollo del trabajo de investigación se utilizará una metodología 

cualitativa ya que, a partir de la indagación e investigación de manera inductiva, hacer énfasis en 

la validez de las investigaciones a través de la proximidad a la realidad empírica que se puede 

destacar d ellos estudios. La investigación es de naturaleza flexible, evolucionaría y recursiva. 
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6. Marco teórico 

 

Para lograr encaminar el proyecto de investigación hace un resultado positivo y beneficioso es 

preciso situarlo en el contexto de ciertas teorías clásicas que pueden determinar el porqué de la 

situación que se está analizando. 

La consideración de que la competitividad se puede obtener con una simple inversión de capital 

y la apertura económica internacional es poco pertinente para explicar los diversos factores que 

intervienen directamente en el desarrollo tanto de las empresas como de los países. Por lo tanto, es 

relevante estudiar algunas teorías que permitan explicar por qué la competitividad dado su valor 

para explicar y abordar la problemática que plantea la creación de los factores necesarios para que 

en economías de escaso desarrollo resulten viables procesos de desarrollo, o por lo menos, de 

crecimiento de algunos sectores. 

Cuando se explican los determinantes de la competitividad y se habla de la necesidad de crear 

factores productivos, se está apuntando a un problema largamente discutido en la literatura del 

desarrollo, pero que había sido reconocido sólo por algunas corrientes. La teoría de la 

competitividad propuesta por Michael Porter convierte en generalmente aceptada la idea de que 

hay la necesidad de crear factores productivos y competencias en economías de escaso desarrollo. 

Además, tal tarea deber ser asumida tanto por gobiernos como por todos los sectores interesados 

en el desarrollo nacional. (Suñol, 2006) 

Para Michael Porter, el primero en estructurar y sistematizar un cuerpo teórico en torno al 

concepto de competitividad, esta consiste en: 
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La capacidad para sostener e incrementar la participación en los mercados internacionales, con una 

elevación paralela del nivel de vida de la población. El único camino sólido para lograrlo se basa en el 

aumento de la productividad. La productividad es, a la larga, el determinante primordial del nivel de 

vida de un país y del ingreso nacional por habitante. La productividad de los recursos humanos determina 

los salarios, y la productividad proveniente del capital determina los beneficios que obtiene para sus 

propietarios. (Porter, 1990). (Suñol, 2006)  

 

Es interesante analizar como Porter expone que la competitividad no es solo el crecimiento 

sostenido de la inversión, sino que además es el crecimiento del nivel de calidad de vida de la 

población y la participación directa de la misma en el desarrollo. Al igual que Porter, los autores 

de la CEPAL consideran que en el logro de la competitividad inciden múltiples factores. Sin 

embargo, preocupados por las transformaciones estructurales necesarias en los países 

latinoamericanos que permitan crear las competencias para generar un clima de competitividad en 

condiciones de escaso desarrollo relativo del capital privado, ponen especial énfasis en las políticas 

públicas, potencialmente generadoras de esas competencias. En ese tenor apuntan a que una sola 

política o una sola acción no son suficientes para generar competitividad. (CEPAL, 1990) (Suñol, 

2006) 

Desde luego, para que los países sean capaces de mejorar la competitividad deben también 

introducir mejoras en la educación técnica y profesional; mejorar las destrezas para usar 

adecuadamente los equipos, además de mejorar la infraestructura para contar con flujos de 

abastecimientos más estables; elevar la eficiencia ecológica y el desarrollo de capacidades 

nacionales y sectoriales en las áreas tecnológicas y de innovación. (Suñol, 2006) 
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7. Marco legal 

 

En el marco de la Política Nacional de Ciencia, Tecnología e Innovación, una de las estrategias 

de consolidación de capacidades y resultados aplicables es el apoyo decidido a la promoción y 

fortalecimiento de los centros de investigación y centros de desarrollo tecnológico, cuyo propósito 

final sea elevar la competitividad en áreas estratégicas del país y fortalecer la capacidad 

institucional en Ciencia, Tecnología e Innovación. 

 

 La Ley 1286 de 2009 se dirige a fortalecer el Sistema Nacional de Ciencia, Tecnología e 

Innovación y a COLCIENCIAS para lograr un modelo productivo basado en Ciencia, Tecnología 

e Innovación Tecnológica - CTel. (Ministerio de Educación Nacional, 2009) 

 De otra parte, la Política Nacional de Ciencia, Tecnología e Innovación, documento 

CONPES 3582 del 27 de abril de 2009, dentro del objetivo de consolidar la institucionalidad del 

CNCTI incluye una estrategia de fortalecimiento tales como los centros de investigación y 

desarrollo tecnológico. (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2009) 

 

Las metas perseguidas por estas políticas son:  

I) Garantizar la consolidación y continuidad de los Grupos y Centros de investigación (Consejo 

Nacional de Política Económica y Social, 2009) 

II) Consolidar y crear nuevos grupos y centros de investigación buscando alcanzar niveles de 

excelencia que suministren una sólida base para los programas de formación de magíster y 

doctorado (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2009) 
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III) Ofrecer conocimiento y soluciones científicas y tecnológicas a las regiones y a los sectores 

a través de la existencia de centros y de parques científicos y tecnológicos. (Consejo Nacional de 

Política Económica y Social, 2009) 

 

En esta perspectiva, el proceso de reconocimiento de Centros de Investigación y Desarrollo 

Tecnológico constituye una herramienta de mediante la que COLCIENCIAS reconoce de manera 

formal, y para los efectos de Ley y los actos administrativos expedidos por la entidad, a los Centros 

que actúan en el SNCTel y que ofrecen a la sociedad colombiana en su conjunto un acervo de 

productos de CTel que cumplen con dos características fundamentales: 

 

 Generan productos de CTel que son relevantes en el ámbito científico/tecnológico, que 

posibilitan la generación de innovaciones empresariales y sociales. 

 Ponen al servicio del país productos de CTel que son pertinentes en cuanto a la solución de 

problemas / necesidades para la transformación económica y social del país. 

 

 Resolución 688 de 2012. 

Esta Resolución contiene el marco regulatorio que guía el proceso de solicitud, evaluación y 

comunicación del resultado del reconocimiento de Centros. Para garantizar un trámite adecuado y 

sencillo de solicitud de reconocimiento, se recomienda estudiar previamente y de manera 

cuidadosa la totalidad de la Resolución. (Colciencias, 2012)  
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7.1 Normatividad nacional. 

 

El transporte multimodal en Colombia está regido por las normas generales del código de 

comercio y en forma más particular por los preceptos del acuerdo de Cartagena, hoy Comunidad 

Andina de Naciones, decisiones 331 de 1.993 y 393 de1.996; (Ministerio de Transporte, 1999) 

 

 El decreto 149 de 1.999 por el cual se reglamentó el registro de operadores de transporte 

multimodal. 

  Resolución 425 de1.996 de la junta del acuerdo de Cartagena que establece los requisitos y 

procedimientos para la inscripción en el registro de operadores de transporte multimodal.  

 En mandato de la Decisión 331 del Acuerdo de Cartagena (Sitema de Información sobre 

comercio Exterior), se incluyó en el Estatuto Nacional de Transporte, Ley 336 de 1996, la 

designación del Ministerio de Transporte como el organismo nacional competente para lo relativo 

al Transporte Multimodal (Ministerio de Transporte, 1996) 

 En 1999, mediante el Decreto 149, se precisaron algunas formas para el proceso de 

Inscripción en el Registro de Operadores de Transporte Multimodal ante el Ministerio de 

Transporte, se identificaron las infracciones y se establecieron las sanciones correspondientes. 

(Ministerio de Transporte, 1999) 

 

7.2 Normatividad internacional. 

 

En consideración a los requerimientos del comercio internacional, la Asamblea General de las 

Naciones Unidas, en 1978, convocó a una Conferencia de Plenipotenciarios para elaborar un 
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“Convenio de Transporte Multimodal Internacional”. La Conferencia se reunió en noviembre de 

1979 y en mayo de 1980. En ambas reuniones se contó con la participación de 77 países, entre 

ellos Colombia. Adicionalmente se contó con la participación de organismos especializados, 

intergubernamentales y no gubernamentales. La Conferencia preparó el “Convenio de las 

Naciones Unidas para el Transporte Multimodal Internacional de Mercancías”, y fue adoptado, 

por la misma, el 24 de mayo de 1980. 

El Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal, estableció las condiciones 

generales de los Contratos de Transporte Multimodal, la Reglamentación para los Operadores de 

Transporte Multimodal, las responsabilidades en la operación y los requisitos a cumplir. Este 

instrumento que, aunque no ha sido ratificado por los 30 países que se requiere, es utilizado, por 

adopción voluntaria, en los Contratos de Transporte Multimodal Internacional. 

En Colombia, a partir de los años 80 y de este Convenio se inició un proceso de búsqueda de 

instrumentos para la facilitación del Comercio Internacional y el desarrollo del Transporte 

Multimodal. 

Posteriormente, y en consideración a que el Convenio no lograba la ratificación por el número 

de países requerido para su entrada en vigor, se le encomendó a la Conferencia de las Naciones 

Unidas para el Comercio y el Desarrollo UNCTAD y a la Cámara de Comercio Internacional CCI, 

elaborarán reglas, hoy conocidas como las “Reglas UNCTAD/ICC relativas a los Documentos de 

Transporte Multimodal” las cuales son de adopción voluntaria y entraron en vigor el 1º de enero 

de 1992. Estas reglas son provisionales y solo pueden ser adoptadas hasta cuando el Convenio 

entre en vigor. 
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La normatividad de Naciones Unidas, aunque aún no ha entrado en vigor, ha servido de marco 

jurídico para precisar los conceptos sobre Transporte Multimodal y las responsabilidades del 

Operador de Transporte Multimodal. 

El Acuerdo de Cartagena, hoy Comunidad Andina, utilizó como marco Jurídico el Convenio 

de Naciones Unidas y las Reglas de la UNCTAD/ICC, para elaborar la normatividad común 

subregional sobre Transporte Multimodal Internacional. 

 Los países miembros del Acuerdo de Cartagena, en 1993, aprobaron la Decisión 331, sobre 

Transporte Multimodal Internacional, la cual, en su calidad de norma supranacional, es de 

obligatorio cumplimiento para todos los países miembros. Posteriormente, el Acuerdo de 

Cartagena, en 1996, aprobó la Decisión 393 que modifico algunos artículos de la Decisión 331. 

En ese mismo, 1996, la Junta del Acuerdo reglamento la inscripción en el Registro de 

Operadores de Transporte Multimodal y preciso algunos de los requerimientos, mediante la 

Resolución 425. 

En aras de armonizar las Decisiones del Acuerdo de Cartagena y la normatividad de los países 

miembros de MERCOSUR, sobre Transporte Multimodal Internacional, la ALADI elaboró como 

marco Jurídico, la Resolución 23 de noviembre de 1996, la cual fue el producto de un proceso de 

concertación entre ambos bloques Subregionales, sin embargo, estos acuerdos aún no han sido 

adoptados. 

 

 La Decisión 477 de junio de 2000 de la Comunidad Andina, introdujo el Tránsito Aduanero 

Internacional para el Transporte Multimodal entre los países de la Comunidad Andina, situación 

que estaba en mora de considerar, dado que la derogada Decisión 327 no lo contemplaba. 
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De dicha forma, aunque el Convenio de Naciones Unidas, no ha entrado en vigor, ha permitido, 

la armonización a nivel mundial del Transporte Multimodal Internacional, facilitando un marco 

jurídico que ha venido siendo adoptado mediante normas nacionales o de bloques económicos en 

diferentes países del mundo. 

La supranacionalidad de las normas de la Comunidad Andina ha facilitado a nuestros países los 

dispendiosos y largos trámites en el poder legislativo de cada uno de los países miembros, 

alcanzado así, con mayor celeridad el desarrollo normativo del Transporte Multimodal 

Internacional. 

 

a) Licencias Ambientales. 

Decreto 2041 de 2014 “Por el cual se reglamenta el Título VII de la Ley 99 de 1993 sobre 

licencias ambientales” (Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, 2014) 

Artículo 3º: Concepto y alcance de la licencia ambiental. La Licencia Ambiental, es la 

autorización que otorga la autoridad ambiental competente para la ejecución de un proyecto, obra 

o actividad, que de acuerdo con la ley y los reglamentos pueda producir deterioro grave a los 

recursos naturales renovables, o al medio ambiente, o introducir modificaciones considerables o 

notorias al paisaje; la cual sujeta al beneficiario de ésta, al cumplimiento de los requisitos, 

términos, condiciones y obligaciones que la misma establezca en relación con la prevención, 

mitigación, corrección, compensación y manejo de los efectos ambientales del proyecto, obra o 

actividad autorizada. (Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, 2014)  

La licencia ambiental llevará implícitos todos los permisos, autorizaciones y/o concesiones para 

el uso, aprovechamiento y/o afectación de los recursos naturales renovables que sean necesarios 

por el tiempo de vida útil del proyecto, obra o actividad. 
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El uso, aprovechamiento y/o afectación de los recursos naturales renovables, deberán ser 

claramente identificables en el respectivo estudio de impacto ambiental. La licencia ambienta 

deberá obtenerse previamente a la iniciación del proyecto, obra o actividad. Ningún proyecto, obra 

o actividad requerirá más de una licencia ambiental. 
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8. Marco conceptual 

 

La logística empresarial exige la planeación, ejecución y control a priori y posteriori de todas 

las actividades encaminadas al cumplimiento de la obtención, almacenamiento, traslado y 

procesamiento de materiales y/o materias primas que se convertirán en un producto que será 

llevado a manos de un consumidor final. Para que la logística empresarial cumpla con su función 

hay que tener en cuenta sus principales características: 

 

 Satisfacer a cabalidad los gustos y necesidades del cliente. 

 Optimizar recursos y tiempo. 

 

La logística empresarial implica un cierto orden en los procesos que involucran a la producción 

y comercialización de mercancías es por esto que innovar en todas las actividades no solo garantiza 

un producto final que cumple con todos los requerimientos exigidos por el cliente, sino que además 

proporciona una optimización tanto de recursos como de tiempo que genera ventajas económicas 

y competitivas a cualquier empresa. (Emprende PYME , 2016) 

Para conseguir estos objetivos, la empresa no puede actuar a su libre albedrío y de manera 

espontánea. Todo lo contrario. Es necesario un estudio y planificación previos para diseñar un 

sistema de control de toda la actividad logística de la empresa en sí, haciéndola lo más eficaz y 

eficiente posible.  
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8.1 Productividad Empresarial 

 

La productividad empresarial es un método evaluativo que se refiere a que una empresa logra 

resultados más eficientes a un menor costo, con el fin de incrementar la satisfacción de los clientes 

y la rentabilidad. Cuán mayor sea la productividad de una empresa, más útil será para la comunidad 

gracias a que ésta se expande y genera empleo e impuestos. (Encolombia, s.f.) 

 

8.2 Competitividad Empresarial 

 

La competitividad se refiere a que una organización logre mantenerse y permanecer en el 

mercado a largo plazo, para esto, es necesario trabajar siempre con innovación de manera que se 

fomente la apertura de mercados y generar credibilidad y confianza en la marca a través del control 

de calidad y la garantía. Adicional a esto, la capacidad competitiva de una organización se evalúa 

mediante la calidad en sus productos, la rapidez de reacción ante los eventuales problemas, la 

capacidad de innovación y la capacidad de evolución. (Encolombia, s.f.) 
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9. Marco histórico 

 

Teniendo en cuentas el concepto de ventaja comparativa que surgió muchísimos años antes en 

una economía clásica y observando el sistema comercial que se establecía en países como Estados 

Unidos, Inglaterra y Chile, a principios de los años noventa, Colombia experimenta un 

trascendental paso hacia la integración económica global al introducir al Estado Colombiano en la 

llamada “Apertura Económica”.  

Sin embargo, los resultados no han sido los esperados, más bien se inició una temporada de 

contrastes entre la intencionalidad de las políticas económicas y el impacto generado sobre la 

práctica comercial, un claro ejemplo de ello fue la concentración de la producción y prestación de 

bienes y servicios en el interior del país, trazando una tendencia de reducción de la participación 

de la costa atlántica y pacífica en la economía nacional, disintiendo de la lógica de la apertura, 

dado que son los más importantes accesos a los mercados externos. 

Según los cálculos con base a las Cuentas Nacionales del DANE en pesos constantes de 1994, 

se aprecia que si bien el indicador tradicional de la apertura (determinado por la suma de las 

importaciones y las exportaciones de bienes y servicios) aumenta a lo largo de la década en casi 

16 puntos porcentuales, indicando con esto que el país experimentaba un evidente proceso de 

apertura comercial, no pasaba lo mismo con el indicador alternativo (determinado por el valor 

agregado de los productos de potencial exposición internacional), el cual pasaba de 37,3% (1990) 

a 31,9%, (López Salazar, s.f.) 

Dicha disminución porcentual en el mercado más potencialmente expuesto al actor comercial 

internacional introducido por la apertura proporciona un indicador del impacto generado por la 

idea económica en el comercio nacional y plantea múltiples interrogantes sobre el cumplimiento 
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de las expectativas de la apertura, que seguramente hubiese requerido de una preparación del 

escenario económico nacional en materia competitiva. 

En el año de 1994, se da un paso fundamental en el enfoque económico del país frente a la 

exigencia comercial global, con el decreto 2010, por medio del cual se creó el Consejo Nacional 

de Competitividad, con el objetivo de asesorar al presidente de la república en temas relacionados 

con el mejoramiento de la calidad, productividad y competitividad del país y de sus regiones. 

Posteriormente, con el decreto 2222 de 1998 los temas de asesoría competitiva y productiva se le 

facultaron a la Comisión Mixta de Comercio Exterior, la cual desarrolló en conjunto con el sector 

privado, el sector público y la academia el “Plan Estratégico Exportador”, tendiente a establecer 

las bases competitivas para el aumento de la productividad y hacer de las exportaciones el motor 

del crecimiento económico nacional. Como parte del Plan Estratégico Exportador, se lanzó la 

“Política Nacional de Productividad y Competitividad” (1999 – 2009), compuesta en esencia por 

tres pilares: 

 

 Pilar transversal: Basado en la “Red Colombia Compite” 

 Pilar sectorial: Basado en convenios de competitividad 

 Pilar regional: Basado en los Comités Asesores Regionales de Comercio Exterior 

 

En el año 2004 se expide el documento Conpes 3297 “Agenda Interna para la productividad y 

la competitividad”, el cual establece estrategias para lograr crecimiento económico y búsqueda de 

acceso permanente a mercados internacionales, en un nuevo marco económico nacional, 

determinado por la prontitud de suscripción del Acuerdo Comercial del Mercado Común del Sur 

(MERCOSUR), y las negociaciones de libre comercio con Estados Unidos. Este documento 
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reafirma la intención de mantener la política de productividad y competitividad 1999 – 2009. 

Además, derivada de la agenda se crea la Alta Consejería Presidencial para la Competitividad y la 

Productividad, la cual emite el Conpes 3439 de 2006, el cual en su contenido sobre 

“Institucionalidad y Principios Rectores de Política para la Competitividad y la Productividad” 

propone la creación del “Sistema Administrativo Nacional de Competitividad”. (López Salazar, 

s.f.) 

El 23 de Junio de 2008, y como resultado de un esfuerzo de la Alta Consejería presidencial 

para la competitividad, el Ministerio de Comercio e Industria, el Consejo privado de 

Competitividad y el Departamento Nacional de Planeación se elabora el documento Conpes 3527 

“Política Nacional de Competitividad y Productividad” el cual se resume como el planteamiento 

de quince (15) planes de acción para desarrollar la Política Nacional de Competitividad propuesta 

en el marco del Sistema Nacional de Competitividad. Dichos planes son: 

 

 Sectores de Clase Mundial 

 Salto en la productividad y el empleo 

 Competitividad en el sector agropecuario 

 Formalización empresarial 

 Formalización laboral 

 Ciencia tecnología e innovación 

 Educación y competencias laborales 

 Infraestructura de minas y energía 

 Infraestructura de logística y transporte 

 Profundización financiera 
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 Simplificación tributaria 

 TIC's 

 Cumplimiento de contratos 

 Sostenibilidad ambiental como factor de competitividad 

 Fortalecimiento institucional de la competitividad. 

 

Dentro del plan de acción de infraestructura de logística y transporte, se establecen cinco (5) 

estrategias y objetivos, una de ellas es la creación de un documento capaz de proporcionar los 

lineamientos generales de la política de logística y que estos respondan a una visión de mediano y 

largo plazo, es en esta propuesta donde se gesta el CONPES 3547 de 2008 “Política Nacional de 

Logística”, actual lineamiento conceptual y programático de la logística en Colombia. 

En el ámbito internacional la logística se ha convertido en un factor de evaluación competitiva 

de las naciones a la hora de exponer sus productos en mercados extranjeros. 

En Colombia, de acuerdo con la Encuesta Nacional de Logística (ENL) realizada en el año 2008 

por el Departamento Nacional de Planeación, los costos logísticos representan en promedio el 

12,7% de las ventas totales de las empresas, y entre el 10% y el 15% del costo final de un producto 

elaborado. (López Salazar, s.f.)  

El enfoque gubernamental por potencializar los factores que mayor inciden en la evolución 

productiva y competitiva de Colombia, ha motivado una serie de evaluaciones y diagnósticos de 

los diferentes actores económicos del país, dejando como resultado, y como es de prever, una 

descripción de rezago generalizada en puntos claves de la economía globalizada. 

Después de un breve análisis de la composición de los costos logísticos, es axiomático analizar 

la estructura del transporte colombiano, diagnosticando claramente un atraso en infraestructura y 
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flota que comparativamente con países de incluso menores ingresos per cápita como Bolivia y 

Ecuador, presenta el país. 

Dentro de los factores que inciden en el diagnóstico del desempeño logístico colombiano 

(CONPES 3547), se resalta la debilidad de la institucionalidad nacional para avanzar en esfuerzos 

coordinados hacia el fortalecimiento de la integración logística y de cadenas de abastecimiento, 

recalcando drásticamente en la falta de inclusión de las empresas y entidades dentro de la agenda 

nacional competitiva. 

Derivado del problema institucional, surge el problema de multiplicidad de procesos de 

comercio exterior, y la falta de consolidación de estos, generando deficiencia en el procedimiento 

actual de envío y recepción de mercancía, siendo este un punto de fácil medición de impacto 

económico, y carente de políticas que permitan su optimización. 

Adicional al problema de aduanas, se suma el del escaso uso de las tecnologías de la 

información y las comunicaciones (TIC), que muestra a Colombia por debajo del promedio 

suramericano en el índice de trazabilidad, privando a las empresas de la implementación de 

mejores prácticas que requieren del conocimiento y la coordinación de plataformas informáticas, 

mejores prácticas que redundan en aumento de ventas y disminución de gasto en el proceso de 

intercambio tangible e intangible entre los nodos de las redes de valor. 

La actualidad de los servicios logísticos nacionales es deficiente, si a esto se le suma la falta de 

inclusión y evolución del organigrama logístico de las empresas, y las nuevas exigencias de flujo 

de bienes e información, se sabe que se trata de un proceso económico inviable que requiere de 

mecanismos de mitigación. (López Salazar, s.f.) 

Identificada como una causa del actual desempeño logístico, se encuentra la ausencia de la 

información logística, la cual puede ser utilizada como apoyo a la toma de decisiones que generen 
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impacto positivo dentro del sistema económico nacional, y como herramienta fundamental de la 

formación logística, campo que se convierte en causa implícita de muchos de los ejes 

problemáticos mencionados con anterioridad. (López Salazar, s.f.) 

Tal como lo plantean las metas establecidas por la Visión Colombia II Centenario – 2019,  

 

Colombia deberá contar con un sistema logístico nacional que integre las cadenas de abastecimiento, 

con una infraestructura de transporte de calidad que promueva la intermodalidad, apoyada en tecnologías 

de la información y las comunicaciones que faciliten el intercambio comercial, generando valor 

agregado mediante la adopción continua de mejores prácticas empresariales, de logística y transporte 

(Trujillo Montenegro, 2019) 

 

El cumplimiento de estas visiones de progreso económicas, se ven asociadas y casi que, 

condicionadas a la historia económica nacional, y a no cometer los errores del pasado. El Plan 

Nacional de Logística como ruta oficial del futuro logístico, enfoca sus ejes problemáticos hacia 

la creación de una infraestructura logística basada en el factor del transporte y las plataformas, y 

así lo está desarrollando (según el CONPES 3568 de seguimiento al CONPES 3547 del Plan 

Nacional de Logística), en sus puntos de cumplimiento programático, en proyectos como: 

 

 Parque logístico industrial del Tolima 

 Zona internacional logística del Caribe y el 

 Centro logístico de Bosconia 

 

La generación de valor agregado debe ser un eje programático fundamental en las agendas de 

evaluación y promoción de la competitividad. De darse este tipo de articulaciones donde la base 

de la creación del valor agregado sea el estímulo por la formación, la investigación y la innovación 
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se puede pronosticar una consolidación logística nacional, que le permita a Colombia librar pulsos 

comerciales que redunden en beneficios para los consumidores. 

De lo contrario, si la agenda de competitividad y productividad se basa en un Plan Nacional de 

Logística donde se minimice la apuesta por la capacitación, lo más seguro es que al igual que en 

la década de los 90‟, los indicadores tradicionales de cantidad (exportaciones e importaciones) 

tiendan a un alza sin precedentes, mientras los indicadores alternos de impacto de las políticas y 

los tratados (basados en el valor agregado) no representen beneficio alguno para los actores 

económicos nacionales. 

La principal contribución de un análisis del desarrollo conceptual de la logística en Colombia, 

es la de satisfacer ciertos vacíos e indicios de segmentación y dispersión de información histórica, 

terminológica, actual, jurídica y general del área, con el ánimo de contribuir con el proceso 

formativo de competitividad, base del pronóstico positivo de las apuestas nacionales de desarrollo 

económico internacional, dado que se ha identificado durante el proceso de diagnóstico ejes 

problemáticos derivados de la carencia de la capacitación, interés y concordancia conceptual, que 

redundan en déficit de idoneidad, estancamiento de organigramas, y falta de apuesta por mejores 

prácticas logísticas, permitiendo con la investigación, desarrollar una herramienta de consulta, que 

puede proporcionar fundamentos conceptuales, capaz de estimular procesos propios de concepción 

a partir de una caracterización general del tema. (López Salazar, s.f.) 

Teóricamente la apertura económica busca introducir un nuevo actor comercial internacional 

en el escenario local, asumiendo como implícito el aumento en la calidad de bienes, la innovación 

y la disminución de los costos, redundando en beneficios para el consumidor interno. (López 

Salazar, s.f.) 
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10. Factores que afectan el desarrollo de la logística en el sector agroindustrial 

 

En la nueva era de la globalización la competitividad de los países, así como de sus principales 

y potenciales sectores productivos depende de muchos factores que influyen directamente con el 

desarrollo de estos. En Colombia, de acuerdo con el Informe Nacional de Competitividad 2016-

2017(INC), en los últimos cuatro años fue muy poco lo que el país avanzó en competitividad, y 

según el Índice Global de Competitividad (IGC) del Foro Económico Mundial (WEF por su sigla 

en inglés), el cual se ha convertido en el principal referente en materia de competitividad a nivel 

mundial, Colombia pasó, entre 2016 y 2017, del puesto 66 entre 139 países al puesto 61 entre 144 

países. (Anaya Vergara, 2015)  Esta situación es preocupante en la medida en qué, en el contexto 

latinoamericano, el país ocupa el séptimo lugar, lejos de la meta fijada hace nueve años de 

convertirse en 2032 en la tercera economía más competitiva de América Latina. Sin embargo, otros 

países como Costa Rica, Perú y Panamá han tenido logros importantes en materia de 

competitividad, que les ha permitido avanzar sustancialmente en este indicador, superando a 

Colombia. (Consejo Privado de Competitividad, 2016 - 2017) 

Costa Rica, por ejemplo, entre 2006 y 2014 avanzó 14 posiciones en el Índice Global de 

Competitividad, pasando de ser el séptimo país más competitivo de América Latina a ser el cuarto. 

De hecho, para que Colombia logre ocupar dicho lugar debería avanzar más de 13 posiciones en 

este indicador. Para el mismo período, Perú pasó de ser el noveno para convertirse en el sexto, 

mejorando 11 posiciones en el indicador del WEF. El progreso de Panamá también ha sido 

importante, subió 18 puestos y en la actualidad es el segundo país latinoamericano. (Consejo 

Privado de Competitividad, 2016 - 2017) 
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Tabla 1. Top 10 Países de América Latina en el Índice Global de Competitividad Del WEF 

(World Economic Forum) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Índice Global de Competitividad, Foro Económico Mundial modificada por la autora 

 

Las leves mejoras de Colombia en materia de competitividad y la imposibilidad de avanzar 

frente a los países de la región conllevan a una reflexión sobre el trabajo llevado a cabo durante 

los últimos años. Si bien se han hecho varios esfuerzos para mejorar la competitividad del país, 

éstos han quedado cortos y de continuar la misma tendencia, la posibilidad de alcanzar la meta en 

2032 será cada vez más remota. Para corregir esto, el INC plantea una agenda de competitividad 

de gran envergadura que, de implementarse, permitiría mejorar los fundamentales 

microeconómicos para que todos los sectores se beneficien. (Consejo Nacional de Competitividad, 

2014-2015) 

En esta ocasión, el Informe contiene 16 capítulos, cada uno de los cuales incluye un diagnóstico 

de los temas que el Consejo Privado de Competitividad considera son los más relevantes, así como, 

Los 10 países más competitivos de América Latina 

Puesto Ranking América Latina 2016-2017 Ranking América Latina 2006-2007 

1 Chile (33) Chile (27) 

2 Panamá (42) México (52) 

3 México (51) El Salvador (53) 

4 Costa Rica (54) Panamá (60) 

5 Colombia (61) Colombia (63) 

6 Perú (67) Brasil (66) 

7 Uruguay (73) Costa Rica (68) 

8 Guatemala (78) Argentina (70) 

9 Brasil (81) Perú (78) 

10 Honduras (88) Uruguay (9) 
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metas y acciones específicas para impactar la competitividad y lograr en 2032 ser el tercer país 

más competitivo de la región. Donde peor le va a Colombia en materia de competitividad es en los 

pilares de instituciones, salud y educación básica, infraestructura, eficiencia del mercado de bienes 

y eficiencia del mercado laboral. (Consejo Nacional de Competitividad, 2014-2015) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 1. Índice Global de Competitividad: Posición de Colombia, 2010 - 2014 

(Competitividad, Informe Nacional de Competitividad 2014 - 2015, 2016) 

Fuente: Índice Global de Competitividad, Foro Económico Mundial 

 

Con base en lo anterior se puede afirmar que el poco crecimiento de la competitividad de los 

últimos años de Colombia ha afectado directamente a los principales sectores productivos del país. 

Entre los factores que se pueden tener en cuenta a la hora de analizar el por qué Colombia, siendo 

un país con tanto potencial tanto diversificado como productivo, no pueda alcanzar los altos 

estándares que exige el comercio mundial son: 
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10.1 Infraestructura 

 

El pilar de infraestructura del IGC es otro en el que a Colombia tampoco le va bien. Para lograr 

superar a Uruguay (tercer país en la región con la infraestructura más competitiva), es necesario 

que Colombia avance más de 30 puestos en este pilar. (Anaya Vergara, 2015). El INC 2014–2015 

concentra dos de sus capítulos en identificar restricciones, proponer metas y formular 

recomendaciones específicas para mejorar el desempeño del país en este pilar. Si bien en el 

agregado del pilar de infraestructura, la posición de Colombia es la 84, cuando se analiza el 

subpilar relacionado sólo con infraestructura en general –vial, férrea, portuaria y aeroportuaria–, 

la posición del país se deteriora. De hecho, entre 2010 y 2014, pasó del lugar 95 al 108. Para 

alcanzar a El Salvador, tercer país con la infraestructura más competitiva en la región, Colombia 

debe avanzar en más de 50 puestos en el Índice General de Competitividad (IGC) lo que muestra 

en la actualidad la gran desventaja competitiva de muestra nuestra infraestructura en una 

perspectiva local e Internacional. (Consejo Privado de Competitividad, 2016 - 2017)  

En particular, en el Desempeño Logístico: Infraestructura, Transporte y Logística del Informe 

Nacional de Competitividad analiza dicho pilar, pero va más allá de la sola infraestructura. Dicho 

informe argumenta qué si bien es clave contar con una infraestructura de calidad, el buen 

desempeño logístico del país depende de otros factores que deben ser instrumentados de forma 

paralela a la agenda de infraestructura que se ha emprendido. En este sentido, se formulan algunas 

recomendaciones encaminadas no sólo al fortalecimiento de la infraestructura sino también al 

establecimiento de una agenda integral que le permita al sector de transporte de carga prestar 

servicios de talla mundial. Así mismo, para mejorar el desempeño logístico del país, el informe de 

competitividad plantea la necesidad de desarrollar diferentes modos de transporte y establecer 
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plataformas logísticas en zonas específicas. Igualmente, hace énfasis en la necesidad de volver 

más eficientes los trámites de comercio exterior, tanto en puertos como aeropuertos y zonas 

fronterizas. 

Por lo anterior, es de resaltar que el transporte ciertamente tiene un impacto significativo sobre 

la productividad y eficiencia del sector empresarial, donde la conectividad de la población a los 

servicios sociales, la conectividad de la población en áreas remotas, el desarrollo regional y local, 

y la integración nacional e internacional, han hecho que en las últimas décadas, el concepto de 

transporte haya evolucionado a conceptos más amplios como el de la logística, que involucran a 

la infraestructura, integra los servicios que se prestan a través de ella y planifica los flujos de 

personas y bienes que la transitan. 

Esta es a grandes rasgos una de las necesidades más relevantes que presentan tanto los sectores 

productivos de todo el país como el sector agroindustrial de Santander (objeto de estudio), el 

transporte y la infraestructura influye directamente en la competitividad de cada sector por diversos 

factores.  Para que los productos lleguen a su centro principal de comercialización, éstos tienen 

que ser transportados de manera habitual ya sea por carros, camiones, mulas, cuando se habla de 

transporte terrestre, que es el principal medio de transporte por el que se mueven los productos en 

Santander y en Colombia. Es por esto por lo que es viable analizar cómo se encuentran las vías y 

la infraestructura del departamento y cómo influye esto tanto el desarrollo del sector agroindustrial 

como en el precio final del producto y así mismo al crecimiento de la economía regional.  

En Colombia el mayor porcentaje de uso del transporte lo ocupa el modo carretero en un 71%, 

seguido del ferroviario (principalmente carbón) con un 26%, aéreo solo con un 1,15% y fluvial 

0,04%. Para el caso de Santander la situación es similar, la infraestructura está compuesta de la 

siguiente forma. (Compite360, 2013) 
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Tabla 2. Composición de la Infraestructura de Santander 

Modos de 

Transporte 

Descripción General Proyectos más Importantes 

Vías Terrestres 

o Carreteras 

Aproximadamente una longitud de 1200 Km 

pavimentados de vías primarias, 2800km de días 

secundarios y 6.500km de vías terciarias. 

Para un total de 10500km.* 

Bucaramanga - Barranca Vía Yuma. 

Bucaramanga – Cúcuta. Troncal 

Central del Norte Transversal 

del Carare Sal Gil – Duitama 

Zipaquirá – Bucaramanga 

Aéreo 

Aeropuerto Palo Negro, principal puerto aéreo del 

departamento, su uso principalmente para 

pasajeros. También cuenta con el Aeropuerto 

Yariguies en la ciudad de Barranca y dos 

adicionales en las ciudades  de San Gil y Malanga, 

estos 3 para uso de transporte pasajeros. 

Modernización de Aeropuertos Palo 

Negro y Yariguies. 

Férreo Estructura férrea subutilizada. 

Ferrocarril La Dorada – 

Barranca 

Fluvial 

En la región del Magdalena Medio, limita con 

120km aproximadamente del Rio Magdalena. 

Navegación del Rio Magdalena Puerto 

Internacional IMPALA 

Fuente: Infraestructura vial de Santander. Modificada por la autora 

 

Para INVIAS, ( Instituto Nacional de Vías - INVIAS, s.f.) se entienden las vías primarias como 

aquellas que comunican centros de producción y consumo (generalmente capitales de 

departamento) entre sí, éstas vías deben ser pavimentadas en su totalidad, son conocidas como 

transversales y/o troncales, por su parte las vías secundarias comunican cabeceras municipales 

entre sí,  no necesariamente pavimentadas, pero si transitables y las vías terciarias unen veredas y 

corregimientos con las cabeceras municipales, su estado físico en el departamento y en el país en 
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general aún están en estado sin pavimentar. Dentro de Plan Regional de Competitividad de 

Santander, uno de los ejes transversales que impactan su competitividad es la Infraestructura, la 

cual es un impulsador del ejercicio productivo de los sectores de la economía que requieren de 

ella. (Comisión Regional de Competitividad, 2018) 

En el reciente reporte del Índice departamental de Competitividad 2015, realizado por Consejo 

Privado de Competitividad, en adelante CPC, el cual mide la competitividad de los Departamentos 

de Colombia, a través de variables que afectan la competitividad en el largo plazo. Santander ha 

sido categorizada dentro de los departamentos con desarrollo relativo alto, presentando algunos 

retos, especialmente en materia de infraestructura.  

 

 

Figura 2. Evoluciones variables que afectan la Competitividad en Santander 

Fuente: Índice Departamental de Competitividad 2015 

 

Con lo anterior se puede deducir que la infraestructura es uno de los pilares fundamentales en 

el desarrollo tanto de la competitividad como del progreso de los países. Por más buenos y 

potenciales que sean los sectores productivos en cualquier contexto sino se cuenta con una 
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infraestructura que permita la distribución óptima de todos los bienes y/o servicios que son 

atractivos para una demanda exigente, el departamento y a su vez el mismo país no le estaría dando 

valor a su desarrollo económico, sino que estaría quedando estancado en el afán de conseguirlo. 

Es aquí donde la logística juega su papel más importante. 

 

10.2 Logística 

 

En tiempos de apertura económica mundial, es relevante resaltar que la logística es otra de las 

claves del desarrollo económico de un país ya que los buenos servicios logísticos conllevan a 

elevar la competitividad reduciendo costos y tiempo haciendo óptimos los procesos productivos. 

Contar con excelentes escenarios logísticos proporciona tanto la cercanía oferta y demanda como 

una ventaja para hacer llegar los productos a todos los rincones del país y porque no, del mundo. 

Es por esto que en Colombia se han venido implementando políticas que favorezcan y patrocinen 

el desarrollo logístico del país que ayuden a convertirlo en un atractivo antes los ojos de la nueva 

era de la economía globalizada.  

La Política Nacional Logística busca articular estas iniciativas de facilitación del comercio y 

del transporte, las cuales se encuentran contenidas en documentos de política tales como el 

Documento CONPES 3469 de 2007, que define los lineamientos para el control de la mercancía 

buscando el fortalecimiento e implementación de inspección simultánea en puertos, aeropuertos y 

pasos de frontera; y en el Documento CONPES 3489 de 2007, en donde se establece la Política 

Nacional de Transporte Público Automotor de Carga orientada al fortalecimiento subsectorial y a 

su inserción en la cadena de abastecimiento como eslabón estratégico para el desarrollo económico 

del país. (Consejor Nacional de Política Económica y Social, 2008) 
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Se debe tener en claro que la logística se define como el adecuado manejo de bienes y servicios 

que requieren o producen las empresas o los consumidores finales, mediante las funciones de 

transporte, almacenaje y aprovisionamiento y/o distribución de mercancías, sistema nacional 

logístico el cual es la sinergia de todos los involucrados en la adquisición, movimiento, 

almacenamiento y control de mercancías, corredores logísticos que articulan de manera integral 

los orígenes y destinos en aspectos físicos y funcionales como la infraestructura de transporte, los 

flujos de información y comunicaciones, las prácticas comerciales y de habilitación del comercio. 

En consecuencia, el Gobierno Colombiano ha mostrado un compromiso con la mejora de la 

competitividad y productividad del país desde hace más de una década. La creación del Consejo 

Nacional de Competitividad en 1994 fue el primer paso en la evolución de las políticas para 

logística. En el 2008, el Gobierno de Colombia definió las principales estrategias para el desarrollo 

del sistema logístico nacional a través del documento CONPES (Consejo Nacional de Política 

Económica y Social) 3547 de 2008 -Política Nacional Logística- (PNL). Este sistema incluye todos 

los actores públicos y privados involucrados en la adquisición, movimiento, almacenamiento y 

control de mercancías, y es el encargado de apoyar la competitividad y la productividad del país a 

través de la generación de alto valor agregado en los bienes. 

La Política Nacional Logística identificó la segmentación, dispersión y ausencia de información 

específica en logística como una de las principales problemáticas del sector. Esta situación limita 

considerablemente la formulación de políticas públicas y la priorización de acciones. La PNL 

recomendó varias acciones en esta materia: 
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a) Encuesta Nacional Logística 

Se recomendó desarrollar la Encuesta Nacional Logística (ENL), basada en encuestas dirigidas 

a empresas prestadoras y usuarias de servicios logísticos a nivel nacional. El objetivo propuesto a 

largo plazo fue institucionalizar esta encuesta, con una periodicidad no mayor a un año, de forma 

que permitiera observar el comportamiento de la logística en el país a través del tiempo y orientar 

la adopción de políticas públicas. 

El Gobierno de Colombia llevó a cabo en el 2008 la primera Encuesta Nacional Logística con 

financiamiento de USAID. Esta encuesta contó con la participación de 95 empresas proveedoras 

de servicios logísticos y 227 empresas usuarias de servicios logísticos, y obtuvo información sobre 

los siguientes aspectos: 

 

• Grado de tercerización logística de las empresas usuarias. 

• Tipos de servicios logísticos ofrecidos por las empresas proveedoras. 

• Nivel de inversión en Tecnologías de Información y Comunicaciones (TIC) en logística de 

las empresas usuarias y proveedoras. 

• Estructura organizacional logística de empresas usuarias y proveedoras. 

• Indicadores de velocidad en logística. 

• Costo total de logística como porcentaje de las ventas. 

 

Por su parte, con el objetivo de medir el bajo desempeño logístico, el DNP realizó la Encuesta 

Nacional Logística en el año 2015, con el fin de calcular el costo total de logística sobre las ventas, 

el cual gráficamente se puede comparar los costos logísticos de Colombia con los demás países de 
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América Latina, Europa y EEUU, donde claramente se observa que los costos de nuestro país se 

encuentran por encima de los respectivos promedios. 

 

 

Figura 3. Costos logísticos sobre ventas por regiones 

Fuente: Planeación. (2015). Plan Nacional de Logística del Paraguay 2013  

 

b) Desempeño Logístico: Infraestructura, Transporte y Logística (Consejo Nacional de 

Competitividad, 2014-2015) 

La logística se convierte en un factor fundamental para competir tanto en los mercados 

nacionales como en los internacionales. El buen desempeño logístico comprende un conjunto de 

variables, como infraestructura, competitividad y calidad en servicios de transporte; eficiencia y 

eficacia en aduanas y puertos; capacidad de seguimiento y localización de mercancías, entre otros, 

lo que permite optimizar los tiempos y costos de transporte, almacenamiento y distribución, desde 

la fase de suministro hasta el consumidor final. 

El desempeño logístico del país durante los últimos años se ha deteriorado drásticamente. De 

acuerdo con el Índice de Desempeño Logístico del Banco Mundial, Colombia pasó del puesto 72 

entre 155 países en 2010, al puesto 97 entre 160 países en 2014. (Consejo Privado de 
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Competitividad, 2016 - 2017)Esto significa que mientras en 2010, el 46,5% de los países tenían 

un mejor desempeño logístico que Colombia, en 2014 lo tienen más del 60%.  

En el contexto latinoamericano, el país sólo está por encima de Honduras, Haití y Bolivia, y 

con respecto a países de referencia ocupa el último lugar. Más allá de los rezagos en infraestructura, 

el bajo desempeño logístico se explica por otros factores, entre los cuales están: la baja capacidad 

de los envíos de llegar a su destino a tiempo, la falta de seguimiento y localización de las 

mercancías y la dificultad de contratar envíos a precios competitivos. Lo anterior es producto, en 

gran parte, de la falta de competitividad en el sector de transporte de carga, lo que evidencia la 

importancia de avanzar no sólo en temas de infraestructura, sino también en otros temas de 

eficiencia logística, los cuales podrían traer avances en competitividad en el corto plazo. 

 

c) Otros cuellos de botella que afectan el desempeño logístico 

Los retrasos en infraestructura y la baja calidad de esta no son los únicos factores que explican 

el bajo desempeño y los altos costos logísticos. Esta situación también se debe a otros cuellos de 

botella cuyo abordaje en el corto plazo podría traer grandes beneficios para la competitividad 

logística del país. 

 

d) Falta de competitividad del sector de transporte de carga  

La carencia de un sector de transporte y de una cadena logística que preste servicios 

competitivos es otra de las grandes restricciones que afectan el desempeño logístico del país. Esta 

situación se evidencia en la productividad laboral del sector, la cual es bastante baja en el contexto 

internacional, además que se ha deteriorado durante los últimos años. 
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Entre 2008 y 2015, la productividad relativa del sector de transporte en Colombia no superó el 

17% de la productividad del mismo sector en Estados Unidos. (Consejo Nacional de 

Competitividad, 2014-2015). Así mismo, durante estos años, la productividad del sector transporte 

fue inferior a la del promedio del país. Distintos factores explican esta falta de competitividad, 

muchos de los cuales son de carácter regulatorio.  

Así mismo, el sector se caracteriza por ser altamente informal, lo que implica bajos estándares 

en la prestación de servicio. A su vez, las compañías de transporte carecen de verdaderos esquemas 

de gestión. (Consejo Nacional de Competitividad, 2014-2015). Adicionalmente, existen falencias 

en materia de capital humano y no hay una agenda de ciencia, tecnología e innovación contundente 

para el sector. Igualmente, existe poca coordinación de mediano plazo entre generadores y 

transportadores, lo que incrementa los costos de transporte. Esto lleva a que se originen 

prolongados tiempos de cargue y descargue de mercancías tanto en puertos como en el punto de 

generación de la carga.  

Los elevados costos de transporte y, por consiguiente, el bajo desempeño logístico son 

consecuencia también de la no utilización de diferentes modos de transporte. Si bien el transporte 

por carretera tiene muchas ventajas (como la facilidad de desplazarse puerta a puerta, la 

flexibilidad en las frecuencias y los menores tiempos de transporte para recorridos largos), otros 

modos constituyen medios de transporte más eficientes. Mientras transportar una tonelada en 

camión cuesta en promedio US$0,91 por kilómetro, por ferrocarril y río cuesta US$0,055 y 

US$0,041, respectivamente. (Consejo Nacional de Competitividad, 2014-2015) 

De otro lado, después de ocho años de haberse lanzado la PNL (Consejor Nacional de Política 

Económica y Social, 2008), los avances en su implementación son pocos, en particular con 
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respecto a la construcción de plataformas logísticas. Si bien ya se cuenta con algunos estudios, aún 

no existe la primera plataforma logística. 

 

• Falta de eficiencia en trámites de comercio exterior y en puertos 

El bajo desempeño logístico también se debe a la falta de eficiencia en trámites de comercio 

exterior y en puertos. Por ejemplo, más allá de los costos de transporte, los elevados costos de 

exportación son el resultado, en parte, de los altos costos en que deben incurrir los empresarios por 

exportar los bienes que producen. Y es que el concepto de logística, además de contemplar lo 

expuesto anteriormente, también reconoce la importancia que poseen las cadenas de valor de 

productos y materias primas con las que cuenta un territorio, puesto que sirven como plataforma 

de exportación e importación y de conexión comercial con el mundo y representan apertura 

económica.   

Por estas y otras razones es que Colombia, aunque no cuenta con una infraestructura adecuada 

e idónea para hacerle cara a la industria multimodal, le apuesta a este campo de desarrollo y 

diversificación económica.  

 

e) Centros de investigación 

Los Centros de investigación se definen como organizaciones públicas o privadas 

independientes, con personería jurídica, o dependientes de otra persona jurídica que tienen como 

misión institucional desarrollar diversas combinaciones de investigación (básica o aplicada) con 

líneas de investigación declaradas y un propósito científico específico. Los centros de 

investigación pueden prestar servicios técnicos y de gestión a sus posibles beneficiarios, pueden 

estar orientados a la generación de bienes públicos de conocimiento para el país, como también 
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tener una orientación a la generación de conocimiento para la competitividad del país y su 

aplicación mediante procesos de desarrollo tecnológico (Consejo Nacional de Política Económica 

y Social, 2009) .  

 

• Creación de centros de investigación 

La creación de centros dedicados a la investigación implica el apoyo para su constitución e 

inicio de operaciones de acuerdo con su objetivo misional.  Estudios de prefactibilidad, desarrollo 

de diseños, análisis de dotación científica requeridos para la creación del Centro, siempre y cuando, 

el proyecto se presente en fase pre-factibilidad. Los proyectos de creación de centros de 

investigación que se presentan en etapa de inversión requerirán previamente demostrar la 

factibilidad científico-técnica del centro de investigación a través de un análisis de pre - factibilidad 

que incluya como mínimo: justificación técnica de la necesidad de creación del Centro, estudio de 

localización, definición del campo científico y de los focos o áreas del conocimiento de estudio, 

la identificación de la demanda de los servicios a los beneficiarios y clientes potenciales, el 

portafolio de proyectos estructurados en las líneas de investigación; un plan estratégico del centro 

con un horizonte de al menos cinco años, los estudios y diseños para la infraestructura física, 

detalle del equipamiento científico, el recurso humano requerido (roles y responsabilidades) bajo 

un determinado modelo administrativo y organizacional, un análisis de sostenibilidad en el tiempo 

y capacidad de gestión de acuerdo a los actores involucrados en la gobernanza del Centro. (Consejo 

Nacional de Política Económica y Social, 2009) 

El centro de investigación deberá realizar ante COLCIENCIAS el proceso para buscar su 

reconocimiento en un plazo no mayor a tres (3) años luego de su entrada en operación. 
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• Fortalecimiento de centros de investigación 

El fortalecimiento de un centro de investigación se define como el conjunto de actividades 

tendientes a incrementar su capacidad de investigación y la excelencia científica en las áreas 

estratégicas declaradas por el centro, promover su articulación con los sectores a nivel nacional, 

su inserción en el ámbito internacional, su visibilidad y posicionamiento. Para ello, se requiere 

apoyar, entre otras actividades: (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2009) 

 

- Administración y gestión del centro (costos indirectos): adopción/actualización de sistema 

de calidad; acreditaciones; certificación de laboratorios, pruebas, conformación/funcionamiento 

de comités técnico-científico, ética/ bioética; políticas propiedad intelectual/gestión del 

conocimiento; sistemas de información administrativa, financiera y de vigilancia tecnológica; 

seguros asociados a pruebas. Todas estas actividades deben estar enmarcadas en los ejes de acción 

del centro. 

- Personal científico de alto nivel: estancias Posdoctorales, formación de doctores y magísteres 

en las áreas estratégicas del Centro. 

- Equipos, materiales e insumos: adquisición (supeditado a análisis financiero y vigilancia 

tecnológica que asegure su pertinencia y costo-eficiencia), mantenimiento, calibración. 

- Movilidad de investigadores e innovadores: únicamente para realizar pasantías en otros 

centros de investigación o instalaciones científicas y socialización de resultados de investigación 

acorde con las líneas definidas por el Centro. 

- Adquisición, adecuación y construcción de sistemas de información, plataformas o software, 

e infraestructura científica física y tecnológica necesaria para el cumplimiento de su misión y 

objetivos. 
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10.3 Transporte 

 

El transporte es la parte estratégica en todo el proceso de desarrollo económico de los sectores 

productivos de los departamentos garantizando la movilidad tanto de los ciudadanos como de las 

mercancías. Ésta última es una de las problemáticas con más relevancia que se presentan a la hora 

de hacer llegar todos los productos hasta el consumidor final. De nada le sirve a un productor 

obtener bienes altamente potenciales sino tiene a su disposición el transporte adecuado para 

llevarlos hasta el lugar donde serán vendidos o consumidos finalmente. Este es el medio por el 

cual consumidores y productores se ponen en contacto porque con una mayor eficiencia del 

transporte cada vez más se podrán obtener bienes con mayor facilidad y de calidad. (Ariza, 2015) 

A medida que avanza el tiempo el sector agroindustrial se ve afectado por diversos factores que 

influyen directamente en el precio de los productos: 

 

 Altos costos de transportar los productos lo que impacta en el precio que se le exigirá al 

consumidor final.  

 No existe un servicio de transporte masivo que pueda satisfacer las necesidades de todos los 

productores del sector del agro de Santander, ya que no se cuenta con un transporte que llegue a 

todos los rincones del departamento.  

 El incremento de la gasolina y de los peajes de los trayectos terrestres por donde transitan 

los prestadores del servicio, que sumado a la ganancia de los mismo incrementa notoriamente el 

precio de los productos para el consumidor final.  
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 El estado de las vías perjudica principalmente al sector del agro ya que no tienen manera de 

llevar a los centros de consumo los productos, por la precaria situación vial y el alto costo de los 

transportes. 

A continuación, se analizarán los principales medios de transporte y si incidencia en el sector 

productivo agroindustrial de Santander.  

 

Tabla 3. Principales medios de transporte en Santander y su impacto 

Medio de 

transporte 

Ventajas Desventajas 

Transporte 

Carretero 

Capacidad de llegar a cualquier punto 

conectado con la red vial. 

Único modo que ofrece servicio puerta a 

puerta. Rapidez. 

Costo Medio. 

Altos niveles de contaminación. Saturación de vías. 

Deterioro de vías pavimentadas por peso. 

Alto riesgo de pérdida o deterioro de mercancía. 

Transporte Aéreo 

Rapidez 

Agilidad en trámites administrativos 

Menor riesgo de daños a la mercancía. 

Menor índice de siniestralidad 

Alto Costo 

Limite en peso, dimensión y volumen de las 

mercancías. 

Transporte 

Ferroviario 

Altas cantidades de carga en largos 

recorridos. 

Bajo Costo 

Facilidad de transportar variedad de 

mercancías 

Ancho de las vías Dependencia a desarrollo y 

mantenimiento de vías adecuadas para 

funcionamiento. 

Control de dimensión de la carga. 

Transporte 

Marítimo y 

Fluvial 

Bajo Costo 

Alto volumen de mercancías 

Lentitud. 

Bajo desarrollo a nivel nacional. 

Necesidad de otros modos de transporte para acceso. 

Alto riesgo de pérdida o deterioro de mercancía. 

Fuente. Ministerio de Transporte de Colombia. – CEPAL. Modificado por la autora  
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11. Fortalecimiento del sector agroindustrial de Santander a partir de tendencias en 

logística 

 

La logística juega un papel muy importante como una estrategia global en las empresas, desde 

el punto de vista económico, desde el papel de los clientes hasta los proveedores. Donde entra la 

previsión de venta, planificación de la distribución, gestión de existencias, colaboración en los 

lugares de mercado, entre otros. Con la logística se busca la optimización en el aprovechamiento 

de los recursos humanos, tecnológicos y de capital, con los que cuenta las empresas u 

organizaciones. (Ruíz García, 2004) 

Las buenas prácticas logísticas significarán ventajas competitivas que harán sobresalir ya que 

se podrán optimizar todos costos de cada proceso en la cadena productiva y a su vez obteniendo 

bienes con altos estándares de calidad y a precios muy competitivos en un mercado tanto nacional 

como global. Es por esto que la importancia de todos los días innovar tanto en los procesos como 

en herramientas que permitan optimizar recursos, tiempo y dinero, proporciona un nivel alto de 

productividad y hace más atractivos y competentes a los principales actores productivos.  

Hoy en día las posibilidades técnicas se han incrementado, en específica la de las herramientas 

informáticas para tratar la información de manera más ágil. Representa un potencial de progreso 

importante, para dominar mejor la cadena de valor, incluso más allá de las fronteras de valor. 

(Michel Journet, 2004).  

Ahora bien, para encaminar el sector agroindustrial de Santander hacia su progreso y 

productividad hay que tener en cuenta el desarrollo de una completa logística integral y para esto 

es importante resaltar que las innovaciones tanto tecnológicas como de la información repercuten 

positivamente en esta. A continuación, se determinarán las tendencias que podrán favorecer 
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positivamente al sector agroindustrial de Santander, partiendo de sus productores hasta el 

consumidor final.  

 

11.1 Automatización y robótica o tecnificación. 

 

La automatización industrial es la implementación y utilización de tecnologías para el control 

y monitoreo de procesos industriales, aparatos, dispositivos o máquinas, que se traducen a 

funciones que se repiten haciendo que funciones automáticamente reduciendo y optimizando las 

labores humanas. Son muchas las ventajas que rae la automatización de los procesos entre ellas, 

relevar a las personas de cargos repetitivos y fatigosos y emplearlas en tareas que exigen una alta 

cualificación, además de esto uno de los factores más importantes de automatizar los procesos es 

la optimización de costos y tiempo en los ciclos de producción de un bien permitiendo obtener un 

producto de mayor calidad. (Aldakin, 2017) 

 

11.2 Tecnologías que ayudan a la automatización de la industria moderna.  

 

A continuación, se enumeran las tecnologías que han hecho posible el desarrollo de la industria 

moderna: (Aldakin, 2017) 

 

 La electricidad y la electrónica industrial. 

 La neumática industrial 

 La oleohidráulica 

 Los PLCs (autómatas programables) 
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 El avance de las comunicaciones 

 La robótica industrial 

 

La automatización industria se ha vuelto muy necesaria tanto para las empresas como para los 

sectores productivos debido a la rápida expansión del mercado mundial que exige actores 

altamente competitivos que puedan participar y mantenerse añadiendo cada vez más valor 

agregado a sus procesos y productos. Por lo anterior la ingeniería se ha tomada la tarea de impulsar 

el desarrollo de tecnologías que impulsen el desarrollo de áreas como la mecánica, la electrónica 

y la robótica que permiten la eficiencia en todos los procesos industriales. (Cámara de Comercio 

de Medellín, 2018). 

 

11.3 Tipos de automatización 

 

En el sector industrial se distinguen tres tipos de automatización según el grado de producción 

y las necesidades de las empresas:  

 

 Automatización fija: diseñada para la manufactura a gran escala: Se implementa un equipo 

especializado para producir un bien o una parte de él, en una secuencia fija y continua. Se utiliza 

cunado la producción se da en grandes volúmenes de productos que tienen a su vez un ciclo de 

vida largo y una amplia demanda de consumidores. (Cámara de Comercio de Medellín, 2018) 
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 Automatización programable: ideal para un volumen de producción mucho menos al 

anterior y que a su vez es segmentado por lotes. Permite cambiar y/o reprogramar la secuencia de 

la operación por medio de un software y puede incluir variaciones del producto. Entre los equipos 

más usados para este tipo de automatización se encuentran las máquinas de control numérico, los 

robots y los controladores lógicos programables. (Cámara de Comercio de Medellín, 2018) 

 

 Automatización flexible: utilizada para un nivel de producción medio, es un poco más 

avanzada que la automatización programable. Reduce el tiempo de programación del equipo y 

permite alternar la elaboración de dos productos (en series) al mezclar diferentes variables. Cuando 

se dice que es flexible, se hace referencia a la capacidad de las máquinas y/o equipos para 

reconocer cambios en el diseño y configuración del producto, reduciendo los tiempos y el costo 

para las empresas. (Cámara de Comercio de Medellín, 2018) 

 

11.4 Ventajas de la automatización industrial  

 

 Disminuye los costos de fabricación. 

 Aumenta la eficiencia del proceso productivo. 

 Agiliza la respuesta a las demandas del mercado. 

 Reemplaza al hombre en trabajos de gran esfuerzo que ponen en peligro su integridad física. 

 Favorece la competitividad empresarial. 

 Mejora la seguridad de los procesos y la calidad del producto. 

 Permite hacer un control de calidad más exacto. (Cámara de Comercio de Medellín, 2018) 
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11.5 Desventajas de la automatización industrial  

 

 Genera dependencia tecnológica. 

 Requiere una gran inversión inicial. 

 Falta de personal capacitado para el manejo de los equipos. 

 Susceptibilidad a la obsolescencia tecnológica. 

 Resistencia de los operarios al cambio. (Cámara de Comercio de Medellín, 2018) 

 

Pasar de una agricultura artesanal a una tecnificada significará crecimiento expandido y rápido, 

reducción de costos y tiempo, y un desarrollo progresivo y a corto plazo del sector agroindustrial. 

El panorama tanto del país como del departamento no es alentador, aún no se cuenta con 

maquinaria destinada a acortar los procesos productivos de los campos.  

 

11.6 Optimización del transporte con tecnología 

 

Para cualquier nación, la distribución terrestre de mercancías es fundamental dentro de su 

economía no solo porque ahora tiempo y costo, sino que a su vez el sector de transporte garantiza 

impulsar la competitividad que exige la nueva economía mundial. Es por esto que tanto los sectores 

productivos como las empresas están en la necesidad de implementar herramientas tecnologías que 

permitan el control y la optimización del transporte. Las empresas deben administrar un sinfín de 

factores que influyen directamente el correcto desarrollo del transporte, cadenas de suministro 

complejas, largos tiempos de procesos, riesgos altos y requisitos reglamentarios. (Muñoz, 2015) 
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Para sobrellevar todos los retos que afrontan las empresas es indispensable automatizar y 

controlar la gestión y los procesos de transporte; aumentar la visibilidad del inventario, los costos 

y optimizar tiempos y gastos. Todo lo anterior es logrado mediante la automatización con 

tecnología. La implementación de un software es clave en todo el desarrollo de la gestión de los 

procesos de transporte permitiendo aprovechar nuevas oportunidades, fortaleciendo y expandiendo 

la satisfacción de los clientes al optimizar cada uno de los eslabones. Cabe resaltar que el software 

debe contar con herramientas que permitan administrar toda la cadena de suministro, distribución 

y principalmente el transporte. (Muñoz, 2015) 

Cuando se trata de gestionar el sector de trasporte se deben tener en cuenta todos los modos de 

transporte. Además de esto, se debe determinar cuál será la cadena de suministro, el inventario 

requerido, en qué lugar estratégico debe ir instalado el inventario esto con el fin de conseguir los 

mejores precios de transporte. De esta manera las empresas pueden crear la ruta logística más 

eficiente para conseguir los resultados que se pretenden. 

Las empresas deben abarcar diferentes áreas de acuerdo a sus necesidades específicas: 

 

• Planeación del transporte  

La planeación del transporte permite analizar las órdenes de cargue tomando como puntos el 

lugar de origen y destino, consolidar las cargas y determinar la forma más apropiada para mover 

la carga considerando las fechas de entrega y el presupuesto para el traslado. La utilización de 

gráficos de mapas interactivos permite realizar un ruteo inteligente y programar los envíos de la 

cadena, desarrollar estrategias, o implementar planes de transporte dinámicos en tiempo real. 

(Muñoz, 2015) 
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La planeación del transporte permite optimizar los planes de transporte diario o semanal por 

medio de la consolidación de la carga, selección del transporte, integración de ingreso y de salida, 

que incluye el ruteo de los transportadores comunes. Se pueden crear planes de transporte diario o 

por períodos múltiples, así como planeamiento táctico del transporte con escenarios. (Muñoz, 

2015). 

 

• Diseño de la red 

El diseño de la red debe estar integrado a la planeación táctica para lograr mejores resultados; 

tiene el objetivo de resolver el modelo de la cadena de suministro, optimizando los problemas, 

estos incluyen ingreso y salida de productos, planeación estratégica y táctica y global como 

regional. Un buen diseño de la red facilita la toma de decisiones con respecto a nuevas propiedades, 

plantas, centro de distribución. Se pueden realizar mejores inversiones en el equipamiento, 

adaptarse a las limitaciones del presupuesto, adaptarse a las opciones de origen del material, 

ubicación de los centros, transporte y a los requisitos de los clientes y mucho más. Otras ventajas 

es poder ocuparse de la planeación de la manufactura, posicionamiento del inventario, análisis del 

mercado, precios estratégicos y un modelado gráfico basado en mapas. (Muñoz, 2015) 

 

• Planeación de la ruta 

La planeación de la ruta ofrece la tecnología necesaria para desarrollar la estrategia para 

implementar una ruta dinámica y en tiempo real; y permite realizar ruta inteligente programando 

los activos del transporte usando mapas gráficos interactivos. (Muñoz, 2015) 

 

Este tipo de planeación se compone específicamente de dos aplicaciones integradas:  
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• Diseño de la ruta: una herramienta estratégica y táctica que puede utilizarse para optimizar 

la estrategia de servicios carga de trabajo y para diseñar las rutas maestras y rutas por zonas. 

(Muñoz, 2015) 

 

• Despacho de ruta: una herramienta operacional que puede utilizarse para programar a los 

vehículos y los conductores utilizando las rutas optimas con multi paradas y hacer el seguimiento 

del progreso a medida que van avanzando en su camino y paradas. (Muñoz, 2015) 

 

11.7 Importancia de optimizar la gestión del transporte 

 

Como se ha descrito anteriormente, en un mundo globalizado y exigente, es de vital importancia 

optimizar la gestión del transporte y a su vez todas las actividades que intervienen en el buen 

funcionamiento de este siendo altamente competitivos y logrando visibilidad de los productos, 

estándares de calidad y satisfacción de los clientes. De acuerdo a lo anterior, las empresas podrían 

implementar: 

 

 Business intelligence de auto servicio. Es una herramienta que permite el fácil control y 

análisis de los datos para poder generar reportes que permitan generar estrategias de mejora y 

cambio. (Muñoz, 2015) 
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 Interfaz gráfica basada en mapas. Permite plantear gráficamente las operaciones en un 

contexto tipo mapa y a su vez permite manipular los objetos logísticos virtualmente como los 

lugares, rutas, cargues y descargues. Esta gráfica está básicamente diseñada para analizar el 

desempeño de la cadena de suministro. (Muñoz, 2015) 

 

 Modelado de las emisiones. Ayuda a modelar y optimizar la huella de las emisiones de 

carbono para ser más ecológicos y sustentables en la operación de la cadena. Permite modelar 

emisiones variables y fijas; modelar las emisiones de gas invernadero asociadas con diversos 

procesos y entes de la red de la cadena de suministro, como las plantas de producción, almacén, 

centros de distribución, maquinas proceso y transporte; y modelar las emisiones al nivel del 

producto. (Muñoz, 2015) 

 

 Tecnología de Optimización: respaldados por algoritmos matemáticos sofisticados, 

permite optimizar los planes de transportes. Pueden incluir transportes con múltiples paradas, rutas 

en continuo movimiento, fletes consolidados por medio de puntos de pool. (Muñoz, 2015) 

 

 App de transporte: En la actualidad, hay disponibles varias aplicaciones para teléfonos 

inteligentes que permiten a los expedidores el encontrar camiones cerca con espacio libre para el 

transporte de mercancías. Se trata de un modelo de negocio en el que ambas partes ganan, ya que 

elimina la capacidad de carga no utilizada y, al mismo tiempo, ahorra dinero a todas las partes. 

También hay aplicaciones que pueden rastrear los envíos e incluso gestionar los procesos de cobro 

y facturación. 
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11.8 Transporte multimodal 

 

En el mundo actual para llegar a conseguir todos los estándares de competitividad exigidos para 

mantenerse y participar del mercado, es necesario implementar elementos importantes que 

permitan conseguir la tan anhelada meta. Entre ellos se encuentra el transporte multimodal que, 

así sea un elemento básico, es de vital importancia para el desarrollo de una industria y en los 

últimos a los ha tomado más fuera su implementación. Esencialmente éste modelo existe para el 

traslado de mercancías de un lugar a otro haciendo usos de diferentes vehículos con el fin de que 

la carga llegue completamente bien a su destino, pero de manera rápida y segura con un solo 

contrato de transporte. Es decir, es la utilización de diversos modos de transporte para trasladar 

tanto las materias primas como el producto terminado. Entre las características más importantes 

del transporte intermodal se tienen: (Sancler, 2018) 

 

 Se hace uso de dos o más tipos de transportes para trasladar una carga. 

 El traslado puede ser a nivel nacional o internacional. 

 Se puede usar vehículos de transportes marítimos, aéreos o terrestres combinados o de un 

mismo tipo. 

 Se pueden trasladar materiales o mercancías haciendo uso de un solo contrato. 

 Las distancias pueden ser largas o cortas. 

 Seguimiento de la carga a través de los sistemas satelitales. 
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11.9 Importancia del transporte multimodal 

 

Como ya se había mencionado, el transporte multimodal incluye la intervención de varios 

modos de transporte en el ejercicio de trasladar materias primar o mercancías de un lugar a otro, 

pero mediante un solo contrato lo que permite que el proceso sea más simple y sin necesidad de 

recurrir a intermediarios, que posiblemente puedan aumentar tanto el tiempo de entrega como el 

costo. Además de esto, es de resaltar que los medios de traslado se adaptan tanto a distancias cortas 

como a largar según el tipo de carga y el destino. Por ejemplo, hay transportes pequeños o grandes 

que están diseñados para transportar cargas específicas. (Sancler, 2018) 

 

11.10 Ventajas del transporte multimodal 

 

Entre las ventajas que ofrece el transporte multimodal se pueden mencionar las siguientes 

(Sancler, 2018): 

 

 La reducción de los tiempos de manipulación de la carga. 

 Disminución de los costos por vehículo. 

 Disminución de los controles aduaneros. 

 Solo se hace un contrato. 

 Seguimiento de la carga a través de los sistemas satelitales. 

 Bajos índices de robos o daños a la carga que favorecen los costos de primas de seguros en 

el exterior. 
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11.11 Desventajas del transporte multimodal 

 

Entre las desventajas de este servicio se pueden identificar las siguientes (Sancler, 2018): 

 

 Algunos países no cuentan con la infraestructura para el desarrollo del transporte 

multimodal. 

 Pueden existir inconvenientes entre el cambio de transporte por falta de coordinación entre 

los transportistas y esto puede retrasar el envío. 

 No existe una normativa internacional ratificada por todos los países y esto puede producir 

conflictos legales al momento de trasladar la mercancía en espacios internacionales. 

 

Para construir un eje de desarrollo regional es importante innovar para satisfacer las necesidades 

del sector agroindustria. El transporte multimodal favorecería positivamente tanto el crecimiento 

del departamento como de sus principales actores. El transporte multimodal consiste en el porte 

de mercancías en al menos dos modos diferentes de transporte, desde un lugar determinado en que 

el operador asume la custodia hasta otro lugar en el que se realiza su entrega. Esta modalidad se 

basa en un contrato en el que se especifica la responsabilidad del transportista y que es de carácter 

bilateral, oneroso y conmutativo. (Cosiplan, 2003) La importancia de esta radica en el hecho de 

que el comercio requiere en forma creciente de las operaciones integradas, que combinen modos 

de transporte y empresas, lo que demanda no sólo infraestructura adecuada, sino la normativa 

jurídica y el desarrollo de operadores regionales. 

La operación eficiente del transporte multimodal a nivel regional cobra una creciente 

importancia, teniendo en cuenta que para que esto se cumpla a cabalidad es necesario la 
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articulación estado – productores para que se intervenga y se creen políticas que destinen recursos 

y hagan reformas tanto de infraestructura como de transporte para que éste pueda llegar a todos 

los rincones del departamento donde se producen bienes de alta calidad pero que no logran llegar 

al os centros de consumo.  

 

11.12 Inteligencia artificial para predecir la demanda 

 

Prever la demanda exige recursos materiales, humanos, organizativos, y por tanto, es importante 

priorizar la previsión con un valor agregado que permita optimizar aquellos parámetros que más 

contribuyen a reducir la incertidumbre empresarial. Lo que se convierte, para las empresas, en una 

necesidad de primer nivel. Mediante sistemas de inteligencia artificial se podrá hacer la predicción 

esto con el fin de saber la cantidad de productos que tendrán que ofertarse con el ánimo de no tener 

pérdidas sino muchas ganancias.  

 

11.13 Logística 4.0 

 

La Industria 4.0, bautizada así en 2011 en la feria de Hannover Messe (Alemania), es un nuevo 

paradigma caracterizado por la integración de lo digital y lo físico, así como por la difuminación 

de las barreras entre ambos conceptos. (Transgesa, 2018) 
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11.13.1 Beneficios de la logística 4.0 

 

Sistemas ciber físicos: Este tipo de sistemas están constituidos por una parte material -física- 

y por otra digital e informatizada, que lleva a cabo labores de monitorización, control e incluso de 

decisión. El software está entrelazado estrechamente con el funcionamiento de la propia máquina 

y es aquí donde se difuminan las barreras entre los ‘ciber’ y lo ‘físico’. (Transgesa, 2018) 

 

Industria y productos inteligentes: Frente a los procesos masivos y las infinitas cadenas de 

montaje de las revoluciones industriales anteriores, la industria 4.0 apuesta por la personalización. 

También por la capacidad para conocer el estado de fabricación en cada momento y de cada 

producto -y actuar dependiendo de ello en tiempo real-, ser más capaces de personalizarlos, ofrecer 

más opciones y acortar los procesos de producción. (Transgesa, 2018) 

 

Internet de las cosas: La creciente capacidad de todo tipo de objetos para obtener información 

de su entorno y comunicarse entre sí supone un enorme cambio para la industria. Al poder 

comunicar su estado -temperatura, emplazamiento, buen funcionamiento, necesidades…- con el 

resto de los elementos de la fábrica el potencial de automatización aumenta exponencialmente. 

(Transgesa, 2018) 

 

Hiperconectividad: Algunos estudios apuntan a que para 2020 habrá más de 5.000 millones 

de aparatos conectados a internet. Tablets, móviles, electrodomésticos… son los aparatos en los 

que piensa habitualmente el ciudadano de a pie. Pero la industria también va a hacer uso de estas 

tecnologías. Las máquinas dejarán de ser elementos aislados para ser parte de un engranaje 
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realmente conectado. Sin olvidarnos de los clientes, que también están cambiando sus hábitos de 

compra, de consulta y de consumo gracias a las nuevas herramientas, con lo que la omnicanalidad 

ganará protagonismo. (Transgesa, 2018) 

 

Big Data: Como es de esperar, este salto en la cantidad de aparatos conectados a internet e 

interconectados entre sí da lugar a una enorme cantidad de datos. Sin embargo, la mera 

acumulación de datos no aporta valor. Ahí es donde entra el Big Data, en la extracción de ese 

significado, que bien puede ser utilizado directamente por las máquinas o presentado de forma que 

las personas puedan tomar decisiones gracias a ellos. (Transgesa, 2018) 
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12. Productos con mayor potencial del sector agroindustrial en Santander 

 

El sector agroindustrial de Santander cuenta con una amplia oferta de productos potenciales que 

están en la capacidad de satisfacer las necesidades de demandas exigentes, pero siempre se ha 

caracterizado por sus 3 líneas de mayor cobertura y productividad que son una demanda potencial 

para los servicios del centro de innovación en logística, estas son:  

 

 Palma de aceite 

 Cacao 

 Café 

 

Tal y como se muestra a continuación:  

 

 

Figura 4. Principales cultivos por área sembrada en 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

Así mismo se puede observar cual ha sido la participación de los principales cultivos de 

Santander por área sembrada: 
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Figura 5. Participación principales cultivos por área sembrada en 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

A partir de lo anterior se va a contextualizar cada una de las líneas más productivas de Santander 

para tener claro a qué deben apuntarle los servicios de logística que se pretenden ofrecer. 

 

12.1 Palma de aceite 

 

La palma de aceite o africana es una planta monocotiledónea perteneciente a la familia de las 

Palmaceae. El aceite extraído se usa en la cocina, en la preparación de productos industriales, en 

la producción de cosméticos, detergentes y jabones, en la obtención de biodiesel, en la fabricación 

de pinturas, velas, cremas para zapatos, tinta de imprenta y en la industria textil y del cuero. La 

palma de aceite es la oleaginosa más productiva del planeta; una hectárea sembrada produce entre 

6 y 10 veces más aceite que las demás. Colombia es el cuarto productor de aceite de palma en el 

mundo y el primero en América. (Fedepalma, 2018) 

Palma de aceite 

24%

Caña Panelera 

7%

Cacao

15%
Cítricos

6%

Café

14%
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34%
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El cultivo de palma de aceite en el país se ha quintuplicado en las últimas dos décadas y además 

ha sido promovido por los recientes gobiernos nacionales y regionales como un instrumento para 

reducir la pobreza y desarrollo rural. La palma es un cultivo de rendimiento tardío y para su 

sostenimiento requiere de importantes recursos como el agua, tierra, infraestructura vial y recursos 

monetarios. A continuación, se puede observar la evolución del cultivo de palma de aceite en 

Santander en los últimos años. 

 

 

Figura 6. Área sembrada y área cosechada del cultivo de palma de aceite 2012 - 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

La palma africana es un cultivo de rendimiento tardío porque en condiciones óptimas solo 

empieza a generar frutos a partir del tercer o del cuarto año. (Fedepalma, 2018), esto conlleva a 

que el agricultor esté dispuesto a invertir en terrenos, preparación del cultivo y mantenimiento de 

la siembra sin recibir ningún ingreso. El rendimiento de una hectárea de palma varía según las 

condiciones edafoclimáticas de la zona y la edad de la planta. En el primer año cada hectárea de 

cultivo puede producir al menos cuatro toneladas de fruto y en el período más productivo (siete 
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años), hasta veintiuna toneladas. (Aguilera, 2002). A continuación, se observará el progreso en la 

producción y el rendimiento del cultivo la palma de aceite en los últimos años. 

 

 

Figura 7. Producción y rendimiento del cultivo de palma de aceite 2012 - 2016  

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

La palma de aceite se encuentra entre los cultivos permanentes del departamento de Santander 

en el cual, en el último informe de la Secretaría de Agricultura del año 2016, se sembraron un total 

de 302.074,30 hectáreas de cultivos permanentes, de las cuales la palma de aceite cuenta con la 

mayor participación que es del 34,94% del área total sembrada es decir 105.555 hectáreas 

cultivadas. Además de esto en el proceso de recolección de los cultivos permanentes se cosecharon 

en el año 2016 246.039,40 hectáreas, y nuevamente los cultivos de palma de aceite sobresalen con 

un 38,34% de participación lo que se traduce a 94.325 hectáreas cosechadas. Y por último la 

producción obtenida de cultivos permanentes fue de 1.284.825,88 toneladas, siendo el cultivo de 

palma de aceite el más productivo con una participación del 20,42% es decir 262.330 toneladas 

obtenidas. (Secretaria de Agricultura de Santander, 2016) 

 



69 

 

Figura 8. Área producción y rendimiento de los principales cultivos permanentes, año 2016 

Fuente: Secretaria de Agricultura. (2016). Evaluaciones Agropecuarias Departamento de Santander 

 

En Santander ha venido aumentando el cultivo de palma de aceite ascendiendo a las 87.000 

hectáreas sembradas hecho que repercute positiva y significativamente en el desarrollo económico 

del país ya que la producción de aceite de palma crudo sobrepasó las 110.000 toneladas que 

corresponden al 13,2% de la producción nacional. (Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, 

2016)  
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Figura 9. Área sembrada, área cosechada, producción y rendimiento del cultivo de palma de 

aceite año 2016 

* Producción expresada en aceite crudo 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales 

 

En Santander existen aproximadamente 1.083 Palmicultores distribuidos en los siguientes 

municipios:  

 

1. Barrancabermeja 

2. Betulia 

3. Bucaramanga 

4. Cimitarra 

5. El Carmen 

6. Girón 

7. Lebrija 

8. Puerto Parra 

9. Puerto Wilches 

10. Rionegro 

11. Sabana de Torres 

12. San Vicente de Chucurí 

13. Simacota 
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Figura 10. Municipios con área sembrada del cultivo de palma de aceite en 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales 

 

Estos 13 municipios palmeros generan 11.510 empleos directos y 17.265 empleos indirectos 

para un total de 28.775 empleos para el departamento lo cual lo hace el sector con mayor 

productividad del departamento y además uno de los que más beneficia a Santander en su 

crecimiento tanto económico como social. Sumado a esto, en los municipios de Puerto Wilches y 

Sabana de Torres se encuentran ubicados 4 y 3 núcleos palmeros en funcionamiento, 

respectivamente. Actualmente el departamento también cuenta con 7 plantas de beneficio activas 

que son (Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, 2016): 

 

1. Extractora Central S.A. 

2. Extractora Monterrey S.A. 
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3. Extractora San Fernando S.A. 

4. Palma y Trabajo S.A.S. 

5. Palmas Oleaginosas Bucarelia S.A.S. 

6. Palmeras de Puerto Wilches S.A. 

7. Procesadora de Aceite Oro Rojo Ltda. 

 

El cultivo de palma de aceite ha venido expandiéndose progresivamente debido a que es uno 

de los más promocionados por el gobierno colombiano con exenciones tributarias y financiación 

a proyectos productivos para sustituir cultivos ilícitos. Además de esto el gobierno le está 

apuntando al control de la cantidad de plantaciones legales e ilegales de este cultivo mediante 

imágenes satélites con las que el IDEAM elaborará un mapa que estar listo, según se prevé para el 

primer trimestre del año 2019. (Revista Semana, 2018).  

Es importante el desarrollo y crecimiento de los cultivos de palma de aceite en Santander tanto 

para el progreso del departamento en materia económica, social y ambiental como para el país ya 

que la meta es que el cultivo aporte más del 14%, porcentaje actual que aporta el departamento, de 

la producción palmicultora del país. 

 

12.2 Cacao 

 

El cacao es un árbol procedente de América que produce un fruto que es conocido con su mismo 

nombre y que se utiliza como ingrediente como remedio medicinal, como cosmético, en alimentos 

y principalmente para la producción de chocolate. Colombia cuenta con uno de los cultivos más 



73 

productivos de cacao a nivel mundial alcanzando las 33.728 toneladas en el primer trimestre del 

año 2017 y con un aumento del 20% para el 2018. (Portafolio, 2017). 

Según FEDECACAO, el cacao es un cultivo tradicional de economía campesina cultivado en 

parcelas de tamaño pequeño o mediano con unidades productivas de 3,3 hectáreas en promedio. 

El cacao se desarrolla en gran medida bajo un sistema de producción campesina, es decir, el 

productor vive en la finca, trabaja en ella y deriva la mayor parte de su sustento de ella. En el 

departamento de Santander se concentra más del 50% de la producción nacional de cacao siendo 

uno de los departamentos más importantes que le aportan al país con este cultivo. (Ministerio de 

Comercio Industria y Turismo, 2016). A continuación, se puede observar la evolución del cultivo 

de cacao en Santander en los últimos años. 

 

 

Figura 11. Área sembrada y área cosechada del cultivo de cacao 2012 - 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

El cultivo de cacao en el departamento de Santander representa la principal actividad económica 

de unas 12.000 familias campesinas, radicadas a lo largo y ancho de la montaña Santandereana, 

que con su capacidad laboral y especial dedicación cultivan alrededor de 50.000 hectáreas 
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(Instituto Colombiano Agropecuario - ICA, 2017) Santander cuenta con las condiciones óptimas 

tanto de suelo como de clima para la producción de cacao, pero lo que ha dificultado a los 

productores es mantener las plantaciones en condiciones adecuadas.  Sin embargo, esto no ha 

repercutido en el aumento de la producción tal y como se observa a continuación con el avance 

que ha tenido el cultivo de cacao en los últimos años. 

 

 

Figura 12. Producción y rendimiento del cultivo de cacao 2012  - 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

El cacao se encuentra entre los cultivos permanentes del departamento de Santander en el cual, 

en el último informe de la Secretaría de Agricultura del año 2016, se sembraron un total de 

302.074,30 hectáreas de cultivos permanentes, de las cuales el cacao cuenta con una participación 

del 17,06% del área total sembrada es decir 51.533,88 hectáreas cultivadas. Además de esto en el 

proceso de recolección de los cultivos permanentes se cosecharon en el año 2016 246.039,40 

hectáreas con un porcentaje de participación del cacao de un 18,34% lo que se traduce a 45.123,63 

hectáreas cosechadas. Y por último la producción obtenida de cultivos permanentes fue de 

1.284.825,88 toneladas, con una participación del cacao de 2.,3% es decir 28.751 toneladas 

obtenidas. (Secretaria de Agricultura de Santander, 2016) 
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Figura 13. Área, producción y rendimiento de los principales cultivos permanentes, año 2016 

Fuente: Secretaria de Agricultura.  (2016). Evaluaciones Agropecuarias Departamento de Santander 

 

A pesar de que en los últimos años ha venido creciendo el cultivo de cacao en varias regiones 

de Colombia, el departamento de Santander mantiene su protagonismo siendo el principal 

productor del país, aportando más del 50% del total nacional.  
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Figura 14. Área sembrada, área cosechada, producción y rendimiento del cultivo de cacao 

en Santander año 2016 

* Producción expresada en grano seco 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 

 

A continuación, se puede observar los municipios que cuentan con cultivos de cacao en el 

departamento de Santander. 
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Figura 15. Municipios con área sembrada del cultivo de cacao en 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales 

 

Santander le apuesta al crecimiento y fortalecimiento del cultivo de cacao al ser el principal 

productor de cacao de Colombia, cuenta con 25.700 productores actualmente. Se han venido 

adelantando proyectos de sostenibilidad, crecimiento, productividad y competitividad a los que el 

departamento le apunta como lo es el Clúster de Cacao. Esta iniciativa lanzada por la Cámara de 

Comercio busca articulación de todos los actores que intervienen en la cadena de valor del cacao, 

la generación de proyectos conjuntos y el fortalecimiento empresarial. (Cluster Santander, 2018)  

El cultivo de cacao sin duda alguno promete grandes beneficios económicos, sociales y 

ambientales que repercuten de manera positiva en el crecimiento del departamento, de la región y 

a su vez del país. 
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12.3 Café 

 

El café colombiano es uno de los productos estrellas y más reconocidos a nivel mundial por su 

original sabor, olor y tradición. Colombia posee uno de los mejores cafés del mundo gracias a su 

ubicación geográfica que le permite gozar de la luz del sol por bastante tiempo y sumado a esto el 

favorable clima tropical. Todas estas ventajas le permiten al país cosechar café en la alta montaña 

definido como uno de taza limpia, con acidez y cuerpo medio/alto y con un aroma pronunciado y 

completo. Santander es uno de los departamentos pioneros en el cultivo de café debido a su clima 

y a sus bosques nativos que le permiten a los 69 municipios productores de café ofrecer una bebida 

con notas herbales y sensaciones cítricas que sin duda marcan la diferencia. (Colombia CO, 2018). 

Santander ocupa el puesto número 7 a nivel nacional en cultivos de café. En 22 de los 87 

municipios este producto es más del 40% del área agroindustrial sembrada lo que significa el 

compromiso de la región par con estos cultivos. El departamento cuenta con una economía cafetera 

muy activa que le apuesta a seguir creciendo en los escalafones de los productores del país a través 

de 26.000 unidades recogidas de sus hectáreas sembradas. (Cámara de Comercio de Bucaramanga, 

2018) 
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Figura 16. Área sembrada y área cosechada del cultivo de café 2012 - 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales 

 

El cultivo de café solo requiere de condiciones climáticas óptimas para su cultivo y rendimiento, 

éstas se encuentran entre los 1.200 y 1.800 metros de altura sobre altura del nivel del mar, con 

temperaturas templadas que oscilan entre los 17 y los 23 grados centígrados y con precipitaciones 

cercanas a los 2.000 milímetros anuales. Santander cuenta con estas condiciones para cumplir con 

un café de alta calidad y sobresaliente, esto se traduce en el aumento exponencial de unidades 

producidas por el departamento en los últimos años. (Federación Colombiana de Cafeteros, 2018) 

 

 

Figura 17. Producción y rendimiento del cultivo de café 2012 - 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 
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El café se encuentra entre los cultivos permanentes del departamento de Santander en el cual, 

en el último informe de la Secretaría de Agricultura del año 2016, se sembraron un total de 

302.074,30 hectáreas de cultivos permanentes, de las cuales el café cuenta con una participación 

del 16,75% del área total sembrada es decir 50.609 hectáreas cultivadas. Además de esto en el 

proceso de recolección de los cultivos permanentes se cosecharon en el año 2016 246.039,40 

hectáreas con un porcentaje de participación del café de un 17,26% lo que se traduce a 42.589 

hectáreas cosechadas. Y por último la producción obtenida de cultivos permanentes fue de 

1.284.825,88 toneladas, con una participación del café de 4,72% es decir 60.674,5 toneladas 

obtenidas. 

 

 

Figura 18. Área, producción y rendimiento delos principales cultivos permanentes, año 2016 

Fuente: Secretaria de Agricultura.  (2016). Evaluaciones Agropecuarias Departamento de Santander 

 

El área cafetera del departamento se caracteriza por ser en un 99% tecnificada (86% joven y 

13% de cultivos envejecidos) y en un 1% ser cultivada de manera tradicional. Adicionalmente, el 

65% del área está sembrada en sistemas de semi sombra, el 25% en sombra y el 9% son cultivos 
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al sol. En términos de variedad, el 90% son cultivos resistentes y el 10% cultivos susceptibles. Del 

2014 al 2015 se registraron 50.000 hectáreas sembradas en 37 mil fincas pertenecientes a 31.542 

caficultores que representan el 6% del país. (Federación Nacional de Cafeteros, 2014) 

 

 

Figura 19. Área sembrada, área cosechada. Producción y rendimiento del cultivo de café en 

Santander año 2016 

* Producción expresada en grano seco 
Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales. 
 

A continuación, se puede observar los municipios que cuentan con cultivos de café en el 

departamento de Santander. 
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Figura 20. Municipios con área sembrada de café en 2016 

Fuente: Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. Secretarías de Agricultura Departamentales. Alcaldías 

Municipales 

 

El departamento de Santander busca recuperar el protagonismo que tenía cuando era pionero 

del cultivo de café en todo el país, esto conlleva a que actualmente se han implementado diversas 

estrategias que permitan seguir creciendo tanto a nivel departamental como nacional. Programas 

de renovación y recuperación de hectáreas, programas de permanencia, sostenibilidad y futuro 

para ayudar a incrementar la productividad y rentabilidad de los pequeños caficultores; convenios 

de ampliación de cobertura con otros departamentos, servicio de extensión entre otros. (Federación 

Nacional de Cafeteros, 2014) 
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13. Conclusiones 

 

1. El sector agroindustrial de Santander es altamente potencial para ser uno de los más 

importantes y competitivos del país, pero para que su desarrollo se potencie al máximo necesita 

de una infraestructura sofisticada y vanguardista que impacte positivamente en la productividad y 

eficiencia del sector. 

2. El transporte es uno de los factores de mayor incidencia en el sector tanto en el 

abastecimiento de los insumos como de la distribución del bien final hacia los centros de consumo. 

El óptimo desarrollo del transporte permitirá el progreso del sector, de los productores y a su vez 

de los consumidores finales.  

3. Los avances tecnológicos implementados en el sector agroindustrial de Santander permitirán 

no solo reducir costos y optimizar tiempo y recursos, sino que a su vez proporcionará mayor 

alcance de los productos obtenidos. 

4. Los principales productores del sector tienen que asegurar su permanencia y puesto dentro 

de la economía nacional tecnificando sus procesos productivos para ser más atractivos y 

competentes. 

5. El Departamento cuenta con una participación significativa en los cultivos de mayor 

producción a nivel nacional lo que permite un avance en el desarrollo económico y social del 

departamento con su compromiso por cumplir con su cuota anualmente. 

6. Santander necesita tecnificar mucho más los cultivos con los que participa actualmente y 

diversificar aquellos que son potenciales para el departamento de esta manera, podrá ofrecer 

productos industrializados y con valor agregado diferentes a los que está ofreciendo.  
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14. Recomendaciones 

 

1. Destinar más recursos y esfuerzos a mejorar el estado de las vías de Santander para que el 

transporte pueda llegar a todos los rincones del departamento y poder potenciar todo lo que se 

produce. 

2. Es una oportunidad de transferencia metodológica y tecnológica para el Departamento en 

temas de logística multimodal, formación de talento humano pertinente a las nuevas realidades en 

materia de transporte. 

3. Es una oportunidad de tecnificación e implementación de las TICS para el sector 

agroindustrial que proporcionen la optimización de tiempo y recursos.  

4. Crear políticas que favorezcan a los productores del sector del agro con inversiones más allá 

de los subsidios que ya están destinados, así se podrán fortalecer y potencializar.  

5. Es una oportunidad para industrializar los cultivos tanto permanentes como anuales del 

departamento de Santander y así obtener productos más potenciales para satisfacer una demanda 

cada vez más exigente.  

6. Crear mecanismos que permitan la diversificación de los cultivos sembrados, cosechados y 

producidos en Santander para acelerar su propio crecimiento económico y el del país.  

 

 

 

 

  



85 

Referencias bibliográficas 

 

Aguilera, M. (2002). Palma africana en la costa Caribe: un semillero de empresas solidarias. 

Bogotá: Banco de la República. 

Aldakin. (2017). Automatizacion industrial robotica claves exito. Obtenido de 

http://www.aldakin.com/automatizacion-industrial-robotica-claves-exito/ 

Anaya Vergara, M. J. (14 de Octubre de 2015). Competitividad nacional e internacional. Obtenido 

de https://prezi.com/nlb0y4ytewui/competitividad-nacional-e-internacional/ 

Ariza, Carlos Vidal. (Marzo 11 de 2015). BV eLearnig Blog. Obtenido de 

https://blogbvelearning.wordpress.com/2015/03/10/el-transporte-sector-estrategico-para-el-

desarrollo-global-de-la-economia/ 

Cámara de Comercio de Bucaramanga. (Mayo de 2018). Café - Provincias de Santander . 

Obtenido de 

https://www.camaradirecta.com/temas/documentos%20pdf/informes%20actualidad%20provi

ncias/cafe_provincias.pdf 

Cámara de Comercio de Medellín. (2018). Cámara de Comercio de Medellín. Obtenido de 

http://herramientas.camaramedellin.com.co/Inicio/Buenaspracticasempresariales/BibliotecaPr

oducci%C3%B3nyOperaciones/Automatizaciondelosprocesosindustriales.aspx 

Cluster Santander. (2018). Bienvenido al cluster del cacao. Obtenido de 

http://clustersantander.com/cluster-cacao/index.php 

Colciencias. (2012). Resolución 688 de 2012. Bogotá. 



86 

Colombia CO. (12 de Febrero de 2018). El café de Colombia se posiciona entre los mejores del 

mundo gracias a la calidad de su origen, su delicioso sabor y el arduo trabajo de los 

caficultores. Obtenido de http://www.colombia.co/esta-es-

colombia/todoloquenecesitassabersobrecafecolombia/ 

Comisión Regional de Competitividad. (2018). Santander Competitivo. Obtenido de 

http://santandercompetitivo.org/ 

Compite360. (2013). Infraestructura vial de Santander. Obtenido de http://www.compite360.com/ 

Consejo Nacional de Competitividad. (2014-2015). Informe nacional de competitivvidad 2014-

2015. Bogotá. 

Consejo Nacional de Política Económica y Social. (2009). Documento CONPES 3582. Bogotá. 

Consejo Privado de Competitividad. (2016 - 2017). Informe Nacional de Competitividad 2016-

2017. Bogotá. 

Consejor Nacional de Política Económica y Social. (2008). Documento CONPES 3547. Bogotá. 

Cosiplan. (JUNIO de 2003). Transporte Multimodal. Obtenido de 

http://www.iirsa.org/Page/PageDetail?id=103&menuItemId=81 

Emprende PYME. (2016). Emprende PYME.NET. Obtenido de 

https://www.emprendepyme.net/la-logistica-empresarial.html 

Encolombia. (s.f.). Productividad y Competitividad Empresarial. Obtenido de 

https://encolombia.com/economia/empresas/r-humanos/productividadycompetitividad/ 

Fedepalma. (2018). La palma de aceite en Colombia departamentos. Obtenido de 

http://web.fedepalma.org/la-palma-de-aceite-en-colombia-departamentos 



87 

Federación Colombiana de Cafeteros. (2018). Café de Colombia. Obtenido de 

http://www.cafedecolombia.com/particulares/es/la_tierra_del_cafe/regiones_cafeteras/ 

Federación Nacional de Cafeteros. (2014). Informe de cómites departamentales por la caficultura 

que queremos. Bogotá. 

Frattni, E. (2012). Los cuervos del Vaticano. España: Grupo Planeta SPAIN. 

Instituto Colombiano Agropecuario - ICA. (20 de Septiembre de 2017). Una radiografia de la 

problematica del cultivo de cacao en Santander. Obtenido de 

https://www.ica.gov.co/Periodico-Virtual/Prensa/2013-(1)/Una-radiografia-del-la-

problematica-del-cultivo-de.aspx 

Instituto Nacional de Vías - INVIAS. (s.f.). Página oficial - Noticias. Obtenido de 

http://www.invias.gov.co/ 

López Salazar, B. (s.f.). Historia de la logística. Obtenido de 

https://logisticaencolombia.jimdo.com/historia-de-la-log%C3%ADstica-en-colombia/ 

Michel Journet, N. C. (2004). Las tendencias y las prácticas de una comunidad de actores 

logísticos. 

Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. (2016). Santander. Obtenido de 

http://www.agronet.gov.co/Documents/SANTANDER2016.pdf 

Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible. (2014). Licencias ambientales. Decreto 2041 de 

2014. Bogotá. 

Ministerio de Comercio Industria y Turismo. (2016). Cadena productiva del cacao. Bogotá. 

Ministerio de Educación Nacional. (2009). Ley 1286 de 2009. Bogotá. 



88 

Ministerio de Transporte. (1996). Estaturo general de transporte, Ley 336. Bogotá. 

Ministerio de Transporte. (1999). Decreto 149 de 1999. Bogotá. 

Muñoz, F. (07 de Abril de 2015). É Logística. Obtenido de 

http://www.logisticamx.enfasis.com/articulos/72007-optimizacion-del-transporte-tecnologia 

Portafolio. (08 de Agosto de 2017). Colombia, con unos de los cultivos de cacao más productivos 

a nivel mundial. Portafolio. 

Revista Semana. (2018). Colombia reconocerá qué tanta palma de aceite alberga en su terriorio. 

Semana Sostenible. 

Ruíz García, J. G. (14 de ABRIL de 2004). Gestiopolis. Obtenido de 

https://www.gestiopolis.com/logistica-empresarial-negocios/ 

Sancler, V. (2018). Transporte multimodal. Obtenido de EUSTON: 

https://www.euston96.com/transporte-multimodal/ 

Secretaria de Agricultura de Santander. (2016). Agricultura. Obtenido de 

http://www.santander.gov.co/index.php/documentos-agricultura 

Suñol, S. (2006). Ciencia y Sociedad . Santo Domingo, República Dominicana. 

Transgesa. (13 de Febrero de 2018). Logistica 4-0 para la industria 4-0. Obtenido de 

https://www.transgesa.com/blog/logistica-4-0-para-la-industria-4-0/ 

Trujillo Montenegro, S. (2019). Visión Colombia II Centenario. Bogotá 

 


