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Resumen

Por medio de este proyecto queremos demostrampacto global que tiene sobre las
empresas productoras de alimentos el hecho dedeaskus plantas de produccion desde el
interior de Bogoté hacia la periferia, como la $&bde Occidente, Sabana Centro y el municipio
de Soacha.

Contemplaremos aspectos tales como el abasteto, analizando como esta situacion
impacta a los proveedores; la distribucion, patardgnar la necesidad de adquisicion de flota
propia o tercerizada; la produccion y almacenamienfin de conocer si esta se incrementa o
disminuye; los beneficios en materia tributariaeyaderta laboral que permitan un crecimiento
exponencial en materia productiva y social.

Por otro lado se analiza el aspecto compefitprofundizando en el hecho de si esta
migracion brinda diferencias competitivas frentgras empresas del sector, o si por el contrario
hace que ello se impacte de manera negativa.



1. Introduccion

El presente trabajo tiene como fin dar a cenotomo se ve afectada la cadena de
abastecimiento en las empresas alimenticias qubisan fuera de la ciudad de Bogota teniendo
en cuenta que esta va dirigida a satisfacer unassigades que tienen los clientes y buscar la
manera de que la empresa este siempre presemien@limiento del mercado, donde se
evidencia una gran competencia de los productEsycios la cual es de suma importancia en
estos momentos para el compromiso que se adquiereure cliente teniendo en cuenta la
calidad, costos y tiempos para su respuesta, phidala la falta de informacion, infraestructura,
factores internos de la compafia (personal, tratespinstalaciones, tecnologia), factores
externos(malla vial, terrenos)hacen que en ocasinnese cumpla con lo establecido para una
respuesta favorable, sin embargo hay cambios guentpresas deciden implementar con el fin
de lograr buenos resultados, cumpliendo objetivmpldneacion, abastecimiento, distribucion,
almacenamiento e inventarios, Yy satisfacer cerestregas a los clientes de manera que sea en
tiempos, cantidades, productos, precios , lugaxestps y calidad correcta, y una de estas es el
de trasladarse hacia los municipios aledafios atBpgoomo un caso especifico es el de la
Empresa Doria y Colombina donde salieron a ubicarsenunicipios cercanos con el fin de
reducir gastos econOmicos, responsabilidad ambyjeniafraestructuras y de cierta manera

aumentar su produccion y demanda al pais.



2. Descripcion Del Problema

Al realizar una revision sobre el estado did a investigaciones previas similares ala gue s
esta realizando, se puede observar que en la egiporuniversitaria iberoamericana no existen
investigaciones previas que tengan cierta similaidema que se estd desarrollando, lo cual
implica que exista un mayor campo de investigasigre este tema y que esto lleva a grandes

hallazgos y a generar nuevas preguntas.

Por otro lado fuera del ambito académico dmtaoracion universitaria iberoamericana se ha
mencionado sobre algunas causas por las cualesa®sas han decidido ejercer su actividad
econdmica fuera de Bogota, como es el caso deblicacion del periddico El Tiempo con su
encabezado “Mas de 100 empresas pasaron de Bogttdsamunicipios de Cundinamarca en
los ultimos 5 afos”, sin embargo en dicha publimasolo se menciona sobre dichas causas y
los beneficios que esto implica, pero realmentsenprofundiza sobre qué pasa con la cadena de
abastecimiento en las empresas que toman la dedlsidrasladarse fuera de Bogota. En la
ultima década ha tenido una gran acogida frentstea éodo los municipios de Funza y
Mosquera, que dentro de otros, brinda beneficibsitarios hasta de un 90% menos de lo que

aportaban estando en Bogota.



3. Justificaciéon

En los ultimos afos se ha venido evidenciasao mayor fuerza un éxodo por parte de las
empresas que se encontraban ubicadas en la ciedBdgbta hacia los municipios aledafios,
dicho fendmeno se manifiesta por diversas razoeesnfmicas, sociales y ambientales entre
otras); asi mismo y tal como lo afirma, (Tiempol@P “El bajo costo de la tierra, exenciones
tributarias a cambio de empleos para la gente sipdalaciones, entre otras razones, han sido

claves a la hora de migrar”. Recuperado el 10 dd 4él 2014 del (Tiempo,2010)

A raiz de esto y aunque son diversas las coeseias positivas y negativas que este
fendmeno desencadena no solo para la empresaasmeldugar donde se va a ubicar y para la
poblacion, esta investigacion se va a centrar éermear el impacto que tiene la cadena de
abastecimiento para estas empresas ya que enelaacdd abastecimiento se involucra desde la
adquisicion de las materias primas, el procesamidet las mismas hasta la distribucion al
consumidor final; de la misma manera y como lonadifEl Tiempo en su edicion del 16 de Junio
de 2010.

Una cadena de abastecimiento no es mas que talastlaidades relacionadas con la
transformacion de un bien, desde la materia priastahel consumidor final, muchas
veces nos llega a nuestras manos un producto asmosl cuenta que ha pasado por un
proceso para que llegue a ser el producto que t@s)1e#Be proceso es el que conocemos

como cadena de abastecimiento.

Ahora bien, aspectos vitales como proveeddrassporte, clientes y procesos productivos
seguramente se veran afectados de una forma ualogacontrarse ejerciendo la actividad

econdmica en los municipios aledafios.



4. Problema De Investigacion

¢,Como se impacta la cadena de abastecimient@seempresas de alimentos que toman la

decision de trasladarse a los municipios aledafimsyota?

5. Objetivo General

Determinar la forma en gue se ve afectadadiera de abastecimiento a las empresas que se

trasladan a las afueras de Bogota.

5.1 Objetivos Especificos

» Realizar un analisis de las implicaciones en la&apadbastecimiento para una empresa el
trasladarse a las afueras de Bogota.

» |dentificar los factores mas relevantes en la cadknabastecimiento que debe tener en
cuenta una empresa en el momento de trasladaaseafukeras de Bogota.

» Evaluar los aspectos que deben tener en cuentaripgesas en cuanto a su cadena de

abastecimiento en el momento que se trasladanaduesas de Bogota.



6. Marco Teorico

6.1 La Periferia Como Concepto

Segun el autor Arteaga, 2005 pag. 99, ldg@inace y se establece como fendbmeno tipico
de la ciudad contemporanea, cuando las ciudadeieicoam a expandirse mas alla del perimetro
de su muralla de forma acelerada y el territorie s@ empieza a urbanizar por partes alrededor
de la ciudad consolidada, sosteniendo aun unaefuetacion de dependencia con el centro
urbano. Primero, porque alli se ubican viviendalfesca de terrenos menos costosos) e industria
(buscando suficiente espacio para su localizacin)otras actividades complementarias a la
vida urbana tradicional. Segundo, porque se cordoum medio urbano incompleto donde no
existen suficientes servicios y equipamientos \atasvidades son poco diversificadas, obligando

a sus residentes a estar en constante relacidia cardad central.






La mayor cantidad de empresas que han desalib a la periferia (Zona que rodea la
ciudad) se encuentran concentradas en la sabatra gesabana occidente. A continuacién se

sefialan algunas de ellas:

Sabana Occidente

* Tenjo:

Bimbo de Colombia S.A: Panificadora ubicada erhlstopista Medellin Km 12 vereda la punta,
predio el tejar.

e Cota:

Colombia S.A: Fabrica y comercializa toda clasepdeductos alimenticios derivados del
azucar, cacao, café, harinas, lacteos, entre otdbicada en la Autopista Medellin KM 3.8 via
Cota-Siberia.

La Recetta Soluciones Gastronémicas S.A: compadii@ercializadora del grupo Nutresa y
Alpina. Esté ubicado en la Autopista Medellin KNb Yia Cota Parque Empresarial San Miguel
Bodega 5D.

e Funza

Colanta: abarca las Lineas de Lacteos, CarnicdegdRes, Sales, entre otros, estd ubicada en la
Carrera 9 N° 11-02.

Pepsico (Papas Margarita): Empresa de Alimentosadbi en la Vereda la Florida corredor
industrial KM 3 Via Funza.

Adicional a estas empresas se encuentran ubicasi@HDIS de Alkosto y Exito.
* Mosquera

Productos Alimenticios Doria: lider en el mercadaional de pastas, esta ubicada en el KM 5.6
Troncal de Occidente Bogota-Mosquera.

Productos Ramo: Elaboracién de productos a babari®, esta ubicada en el KM 20 Carretera
Occidente.
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Nestlé y Nestlé Purina Pet care de Colombia: Enagrdsdicadas a la elaboracion de alimentos,

estan ubicadas en la carretera del Occidente KM 18.
« Madrid

Postobon S.A: compaiiia lider en Colombia en laoetadidn de bebidas no alcohdlicas. Ubicada
via Madrid.

Sabana Centro

» Tocancipa

Quala S.A: B una multinacional de consumo masivo dedicada aprizduccion y
comercializacion de productos culinarios, bebidasjado personal, entre otros y esta ubicada
en la vereda Canavita via Zipaquira.

Coca Cola FEMSA: Productora de bebidas ubicadd Eargue Industrial Femsa en Tocancipa
el cual se encuentra en construccion.

Cerveceria Leona Bavaria: Productora de cervezasbidas gaseosas. Ubicada via Bogota -

Tocancipa y otra planta via Zipaquira.
* Sopo

Alpina: Multinacional productora de Alimentos, eatiicada en KM 4 Zona Industrial Sopo.
 LaCalera

Coca Cola FEMSA: Embotelladora de Agua Mananti@icblda en la Calera.
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6.3 Plan De Ordenamiento Logistico — V8

El actual desarrollo de Colombia y puntualmeBbgota, ha llevado a que el gobierno
nacional y distrital tomen cartas en asuntos ngio@d como el tema de movilidad. Por este
motivo se ha desarrollado y estructurado el Pla@mdienamiento Territorial P.O.T. y el Plan de
Ordenamiento Logistico P.O.L. En Bogota estos temaaen referencia en aspectos estratégicos
tales como la circulacion de vehiculos hasta detemho tonelaje, restricciones de transito por
situaciones medioambientales, ingresos de vehip@sados solo por una determinado corredor
vial, entre otros. Por ello a continuacién citaremfrmagmentos del documento Formulacién Del
Plan Maestro De Movilidad Para Bogota de la AlaaMiayor de Bogota en donde se relacionan

aspectos fundamentales en esta materia.

Podemos decir que el fin de crear un planrder@amiento logistico es de realizar un analisis
de la situacion actual en la que se encuentranuldad y de esta manera determinar los
principales inconvenientes de esta a fin de enflosaesfuerzos en funcién de hallar soluciones
apropiadas, y posteriormente direccionarlas paperéccionamiento del sistema estudiado por
etapas.

Es decir, resulta necesario conformar, primerge un diagnostico que refleje la situacion
actual identificando las dificultades que presaxitaansporte de mercancias en la ciudad y su
vinculo con la periferia y otras regiones del paimo base para el desarrollo de las etapas
posteriores del estudio. A partir del diagnostiotra serie de trabajos y analisis deben ser
ejecutados para la formulacién del POL los cuakeexpresan en los siguientes elementos

metodoldgicos que se enumeran seguidamente:

» Adecuacién de los principios generales de la s¢tog Civil segun sus caracteristicas en el

plano de una ciudad y concepcién para su aplicaidl Plan Maestro de Movilidad.

 Caracterizacion, en el plano urbano y regionalladsituacion econémico-social donde se
inserta la movilidad de mercancias y que, a la geastituye la base de partida para proyectar

los posibles escenarios futuros de su desarrollo.
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* Analisis de la zonificacion para el proceso dalelacion.

» Método de determinacion de la demanda y reddaalferta del transporte de carga.

» Método de prondstico de los flujos vehiculardstidasporte de carga.

 Escenatrios para la formulacion de posibles sibm&s que podra confrontar el futuro del objeto

de estudio.

* Sistema EMME/2 para la modelacion del sistemaatesporte.
» Base de costos unitarios para la estimacion sledstos de transporte y manipulacion de las

mercancias.

» Métodos de la evaluacion Economica y Multicribedie los proyectos derivados del Estudio.
(Alcaldia Mayor de Bogota, 2005)

Teniendo en cuenta que no existe un modelétodo que permita la simulacién de vehiculos
de transporte de carga y la evaluacion de los moekobre el transito de la ciudad que podria
tener la puesta en operacion de uno o varios cedeales consolidacion de carga, que reduciran
la circulacién de los camiones mas grandes demtia diudad, se debe realizar igual que en los
casos anteriores mediante el apoyo del modelo temauiles recibido de la STT con una
sectorizacion referida a zonas de congestion, akzaa las relaciones de velocidad entre
vehiculos livianos y pesados, teniendo en cuengalajwelocidad de los pesados seria un 60%
menos que los livianos. Lo anterior sobre la malhsobre la que se autoriza el transito de este
tipo de vehiculos. Se considerara la implementad@énos corredores especializados para el
transporte de carga, por los que los automotorg®ms Unicamente podran transitar. El resto

de la red, solo podré utilizarse por camiones dstah2 ejes.

Para el espacio futuro que contempla los csrde des consolidacion de carga, las matrices

se debe realizar enfocadas a camiones de dossjesdles realizaran la distribucion al interior
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de la ciudad, utilizando un peso promedio de trarisppor vehiculo. Se debe determinar el
sentido que vehiculo lleva, es decir, el origeregtitho, que puede ser desde o hacia los centros

de des consolidacion.

Existen experiencias internacionales que selgutener en cuenta como punto de referencia

en el desarrollo e implementacién que se quieva ldecabo en esta materia.

Algunos de los nombres que reciben los sit@ygestres de manipulacion y trasbordo de

mercancias comprende los siguientes conceptos:

* Centros de transferencia

» Terminales de carga

* Puertos secos

* Centros integrados de Mercancias y Zonas de idlaties Logisticas (ZAL)

* Plataformas logisticas

A continuacion se brinda una breve descripaiten estas instalaciones y se exponen

consideraciones sobre la situacion en varios paises

Los Centros de Transferencia son espacios qeatamu con las condiciones minimas
requeridas para efectuar labores de transbordandeadio de transporte a otro, puede ser al
mismo o diferente, ejemplo de una tractomula aamié@n o de una barcaza fluvial a un vagén
de ferrocarril. Debe contar con vias de acceso padgueo de vehiculos para las operaciones de
trasbordo o espera. En su mayoria las operacianeardue y descargue se realizan de manera

manual.

Las terminales de carga son Centros de Tnamsfa dotados, ademas, de almacenes
techados de transito, medios de manipulacion meadaiy otras facilidades de servicios
logisticos. En sus areas muchas veces radican iageinansportadoras, instalaciones para el

alojamiento de choferes, talleres de reparaci@rdigoancos, entre otros.
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Los Puertos Secos son terminales de cargaedaukemas, se adicionan las operaciones
aduanales y fitosanitarias que permiten, por tafdopacionalizacion de las mercancias,

realizando tierra adentro funciones de los pueradtimos y aeropuertos internacionales.

En Colombia existen la CENCAR, en Yumbo, Catin condiciones aproximadas de una

Terminal de Carga aunque no ha alcanzado el nevdkdarrollo previsto.

Asi mismo, le falta aln la conexion para aslordo al ferrocarril teniendo en cuenta que el
patio de contenedores puede hacer una posible iGonean el ferrocarril del Pacifico. En los

ultimos afios han hecho gestiones para adicionas tuaciones las de Puerto Seco.

Por otro lado existe en Siberia, Cundinamatea,Terminal Terrestre de Carga que fue
inaugurada en el aflo 2007. Buscando centralizannetugar especifico una buena parte del
transporte de carga que llega a Bogota, permitiehgarqueo y operacion de aproximadamente
700 vehiculos diarios. Como resultado surgié laide crear un Terminal Terrestre de Carga
con una infraestructura apropiada para recibirsppartadores de todo el pais, para descargar
mercancias que luego seran redistribuidas en casipaquefios, que posteriormente pueden

circular mas facil por la capital.

En México se desarrollan las TIC (Terminaleteriores de Carga) algunas de ellas como
Pantaco en la Capital con funciones de puerto desta. Terminal recibe trenes completos de
modernos portacontenedores double-stack y tambééafgrmas con piggy back procedentes de
Estados Unidos que atraviesan la frontera sin agararcuya operacion se ejecuta en la TIC del

Distrito Federal en su calidad de puerto seco. AnllP. Logistica (1992)

En Italia se han desarrollado Interportos goe puertos secos con servicios combinados
ferrocarril-automotor, mientras que en Espafa sedoastruido varios Centros Integrados de
Mercancias (CIM) sobre los cuales, por su imporéanonceptual, se expone seguidamente la

siguiente definicion:



15

Los CIM pueden definirse como un conjunto dstdlaciones y equipamientos donde se
desarrollan distintas actividades relacionadas ctdimente con el transporte nacional e
internacional, que pueden ser utilizados conjuntaeneomo centro logistico de industriales y
distribuidores por la relacion que tienen con et@etransporte y que disponen de una serie de
servicios complementarios que ponen a disposic&hod distintos usuarios (transportadores,

industriales, almacenistas, distribuidores, ageetes) (Alcaldia Mayor de Bogotéa, 2005)

Los Centros de Mercancias pueden ser de tgywra plurimodal y sus funciones principales
son las de almacenamiento, recogida y distribu@énsolidacion y fraccionamiento de cargas y
en determinados momentos la de transbordo carratiEmaocarril. Con un fin complementario,
pueden brindar estacionamiento para vehiculos psskabores auxiliares para los conductores y

ayudantes, ademas de conexiones ferroviarias.

Las Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) esconcepto, también de origen espafiol, van
un poco mas alla de la tecnologia e infraestrucjutindan conexiones intermodales con
ferrocarriles y puertos. En alto desarrollo se ¢enen en verdaderas Plataformas Logisticas que
brindan grandes valores agregados a la cadendidagjspor ende a la economia propia del

sector y del territorio en el cual se encuentran.

En la legislacion colombiana no estan aunbéstalos los pardmetros para el ordenamiento
de estas instalaciones y actividades pero existmy@aoyecto de decreto, este tema lo lidera el

Ministerio de Industria Comercio y Turismo.

Es importante sefialar que esto centros logistie avanzada se construyen a las afueras de
las ciudades, vinculadas a arterias viales deradacion, lo anterior con el fin de minimizar el
ingreso de vehiculos pesados a las ciudades. péctrs se presentan seguidamente experiencias
europeas en general y, en particular el caso daffasmon el desarrollo de los Centros Integrados
de Mercancias.

El crecimiento importante que han tenido laslades ha llevado en gran nimero de casos a

gue las empresas que estaban ubicadas en la ipenfery cerca de las ciudades fuesen
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absorbidas por las mismas, como es el caso delopeerValencia, haciendo que actualmente

estén en el interior de la misma.

Por otra parte, las condiciones del sectarsprarte en aspectos de capitalizacion, escaza
formacién, altos costos de operacion, entre omosprindan un panorama favorable para el

traslado de las instalacion, lo cual representaninversion econdémica importante.

Esta situacion da lugar a una problematicea@8pa que, como se verd mas adelante,
intentan resolver al menos en parte los Centregtatos de Mercancias o C.I.M. y que puede
resumirse, para el caso concreto de las instalesien zona urbana, en:

Problemas relacionados con el trafico geneyaaiwaido de vehiculos pesados. Inadecuacion
de la red vial urbana, que por la geometria deiftessecciones urbanas, los radios en las
intersecciones en relacion a los radios de girododecamiones, etc., obliga a circular a
velocidades muy bajas y favorece el que se prodazicaasion de carriles en otras direcciones,

andenes y aceras.

Esto da lugar a problemas de accidentes, stidgeetc. Ademas las restricciones impuestas
al paso de vehiculos pesados bien de tipo fisieoppoblemas de géalibo o de resistencias de
ciertos puentes, o bien de tipo reglamentario pmtivos ambientales u otros. Estas restricciones
obligan a los vehiculos pesados a realizar reamsralicionales importantes que inciden en
problemas de consumo energético, congestion, deieambiental de las zonas por las que
circulan y otros.

El deterioro de los firmes en las ciudades mjuestan dimensionados, en muchas ocasiones
para intensos traficos de pesados. Los costos sjaeoeasiona no son soportados directamente

por los transportadores si no por la colectividad.

La inseguridad derivada del trafico de velisypesados en general como del posible trafico
de mercancias peligrosas. Ademas el impacto anabieot ruidos, contaminacion por gases de
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escape y vibraciones que al discurrir los vehicylos zonas con alta densidad residencial

afectan a mucha gente. (Alcaldia Mayor de Bogd@a5p

Como se ha podido evidenciar anteriorment®iaestion que generan los vehiculos pesados
es bastante relevante, ademas, puede ser coneeatrdwras pico dependiendo de la zona. Las
congestiones impactan de manera frontal los caslictonales en combustible, mayores tiempos

de transito, desgaste del vehiculo, entre otros.

Debido a los problemas ocasionados en las wibanas por el trafico de los vehiculos
pesados mencionados, varios paises europeos hamotlado la construccion de instalaciones
especializadas, en las afueras de grandes ciudpdes,la des consolidacion de las cargas
transportadas en vehiculos pesados. De esta mdaereargas son transbordadas a camiones

pequefios que entonces realizan la distribucioralsastiestino en el perimetro urbano.

También, muchas de estas instalaciones secteauo, ademas, para el desarrollo de la
intermodalidad entre el transporte carretero yeetotarril. Entre esos paises se encuentran
Espafia, Francia e ltalia. En este ultimo caso stad® como se menciond anteriormente, la
construccién de los Interportos como centros decdesolidacion de cargas en las afueras de
importantes ciudades como Geénova que cuentan ctos prroviarios donde se ejecutan

operaciones de transporte multimodal camion-ferrica

En el caso de Espafia se han construido v@gasos Integrados de Mercancias (C.l.M.) en
las afueras de importantes ciudades incluyendo idladiina C.I.M. se describe como un
conjunto de instalaciones y equipamientos dondkesarrollan distintas actividades relacionadas
con el transporte nacional e internacional que @uss utilizado como Centro Logistico de
industriales y distribuidores y que dispone de serée de servicios complementarios que pone a
disposicién de distintos usuarios (transportadonedystriales, almacenistas, distribuidores,

agentes etc.)
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Comparando los distintos C.I.M. estudiadosPettor Colomer Ferrandiz, Profesor de la
Universidad de Valencia ha extraido una serie daclosiones sobre determinadas

caracteristicas, en lo referente a:

Todos los C.I.M. tienen una ubicacion estriagégoroxima a ciudades, zonas importantes y
conectadas con las principales arterias de contiditala ubicacion aparece como una

caracteristica clave en la concepcion de los C.I.M.

Todos los C.I.M. ocupan superficies importardeperiores a las 50 Ha, salvo en el caso del
Centro de Transporte de Madrid (CTM) que ocupa 34 lth mayor parte posee importantes

zonas de reserva para futuras ampliaciones.

Ademaés de las motivaciones basadas en la anggola productividad de las empresas que alli
se ubiquen, obedecen, en general, a criterios guenas alla de los estrictamente derivados de
la actividad del sector transporte. Las motivacsomke tipo urbanistico (evitar trafico de
vehiculos pesados por las ciudades), de potennia@déuna zona determinada, etc., aparecen
junto a motivos relacionados directamente conaglsporte.

Los usuarios son tanto empresas de transpornt® de distribucion, siendo estas ultimas
mayoristas en bastantes casos. No existen, enajeeenpresas productoras aunque si que
pueden llevarse a cabo actividades complementd&ra®l area administrativa y comercial, se
ubican servicios anexos al transporte como, oficidk@ agentes de transporte, bancos y otros

servicios.

La vocacion internacional de estos Centrog lgae en todos ellos exista servicio de aduanas
de mayor o menor envergadura. La puesta en masthdaicado Unico Europeo ha supuesto el
disminuir la superficie destinada a almacén bajmad.

Los C.I.M., como infraestructuras del tran$paon unas caracteristicas dadas, que ocupan
areas importantes, situadas en las inmediacionesideos urbanos de cierto tamafio y que

desempefian determinadas funciones, producen efgatosan mas alla del propio sistema de
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transporte y, que en ocasiones, constituyen udosd@otivos mas importantes que justifican su

existencia.

Ademas de actuar, como es logico, sobre &ms& de transportes, los C.I.M. influyen
también en el sistema urbanistico-territorial, esigtema socioeconémico y en el ambiental.
Esta influencia es mutua ya que, a su vez, losrsat de transportes, urbanistico-territoriales,
socio-econdmico y medioambientales influyen solbredistencia y las caracteristicas de los
C.I.M (Alcaldia Mayor de Bogota, 2005)

Analizando la entrada y salida de camionesogoBa y el transito interno de los mismos,
conlleva a que se produzcan flujos elevados deculelsi pesados dentro de la ciudad lo cual
genera dificultades en el transito vehicular y dete de la malla vial, especialmente por los
camiones mas pesados.

Constituye un objetivo del PMM propiciar langhaciéon en lo posible, o al menos la
minoracion de tales situaciones desfavorables Ho por su efecto en las condiciones
ambientales sino también por los costos que efloesenta para la ciudad. En contrapartida,
también se emiten consideraciones, mas adelariise Bus inconvenientes que tienen también

las actuales restricciones a la circulacion de caes en la ciudad.

Los beneficiarios esperados al desarroll&l@h de Ordenamiento Logistico seran todos los

transportadores de carga, las industrias y hab#ate las zonas Comerciales.

A continuacién se citan los beneficios quedauéraer el desarrollo de las estrategias y
proyectos del Plan:

* Ahorros en los tiempos de viaje
» Mejoras en los niveles de servicio del transito

» Mayores velocidades comerciales
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» Mejoramiento de la productividad

* En cuanto a la Seguridad Vial el POL apoya laucetbn de la probabilidad de accidentes

ligada a la menor cantidad de vehiculos pesadog@anacion.

Planteamiento Ambiental

* Reduccion de emisiones contaminantes.

» Aumentar la velocidad media en la ciudad, cooogisecuente ahorro de combustibles fosiles,

congestion y contaminacion del aire.
 La minimizacion del riesgo derivado del transpaté¢ cargas peligrosas.
* La racionalizacion del ordenamiento del terrdori
» Mejorar la distribucidon de espacio urbano.
* Disminuir el deterioro de la malla vial (Ald& Mayor de Bogota, 2005)
6.4 Aspectos Territoriales

Para un optimo aprovechamiento de espaci@snpbs de cargue y descargue en la ciudad de
Bogota al igual que una mejora en el tema de nuadlien la misma, se hace necesaria una
adecuada regulacion y en este caso cred un depretasi lo avala, a continuacién se menciona
dicho decreto.

DECRETO 520 DE 2013 y modificacion DECRETO 690 H 2

Los flujos de camiones que entran a Bogotad@ueclasificarse como sigue segun las

siguientes fuentes principales de origen y susdéascceso:
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Del Comercio exterior proveniente del Puertd Buenaventura y de las producciones
nacionales de la zona de influencia del CorredoerBuentura- Bogota por medio de la
Autopista Sur.

Del Comercio Exterior proveniente de los poertde la Regién Caribe, de los puntos
fronterizos con Venezuela y de las produccionesonates de la zona de influencia el Norte al
Sudoeste de la capital tanto de Cundinamarca camatrds departamentos mas alejados por
medio fundamentalmente de las vias siguientesidawedellin, via Mosquera y la Autopista
Norte.

De las producciones nacionales provenientd4li#icencio y de la zona de los
Llanos Orientales por medio de la carretera deaviidencio.
Los datos mas recientes sefialan que la participat@dlos camiones con respecto al transito
total asciende al 28.4 %. La Autopista Sur preseht@ayor componente de camiones con el

39.5%, seguida de la via a Villavicencio con el28.

Mediante el decreto 520 de 2013, se estableselimites zonales para la labor de cargue y
descargue de mercancias, dando asi ciertos paodmestrictivos para el transito de vehiculos
pesados. Se definieron horarios y zonas espegatasdesempefar las labores en cuestion, esto
con el fin de evitar embotellamientos de transitmgjorar el flujo del mismo. Esta era una
gestion que se venia desarrollando desde el affo@dt por la gestion de los gremios se aplazo

por casi un afo.

A continuacion se relaciona el mapa con ehdelmiento de los sectores y el horario de pico

y placa impuesto.

Libre circulacién para todos los vehiculodrdasporte de carga en la Zona 1.
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En la Zona 1, se permite la libre circulaadil@vehiculos de transporte de carga durante las 24
horas, de conformidad con las disposiciones deligdootlacional de Transito Terrestre y la
sefializacién que la autoridad de transito estabjdaccual esta conformada por las siguientes

areas:

Unidades de Planeamiento Zonal: Zona Francanj& de Techo, Fontibon San Pablo,
Capellania y Aeropuerto El Dorado. Por la Aveniday&a entre la Avenida Calle 13 y la
Avenida Calle 26, se permite la libre circulacip@aya el acceso a las UPZ Capellania y UPZ
Aeropuerto El Dorado. Montevideo, Puente Arandaj&Ztndustrial y Cundinamarca: Avenida
Boyacé por Avenida de la Esperanza- Avenida deslgefanza al Oriente - Avenida de las
Américas al Oriente, Troncal NQS al Sur, Aveniddi€Ca al Occidente - Avenida Carrera 68 al
norte - Avenida de las Américas al Occidente hastenida Boyaca. Paloquemao,
Ricaurte: Avenida NQS con Calle 23 al Oriente, &ar22 al Sur, Calle 13 al Occidente,
Carrera 24 al sur, Avenida Sexta al Occidente Hestacal NQS.

En la Zona 2, se restringe la circulacién eeigulos de transporte de carga con capacidad de
carga superior a siete (7) toneladas, de lunesraes entre las 6:30 y las 8:30 horas y entre las
17:00 y las 19:30 horas, al interior del siguigreeimetro:

* Por el Norte: Avenida Calle 170.

» Por el Occidente: Avenida Boyaca o, Carrera 72.

» Por el Sur: Avenida Primero de Mayo o, Calle 22 Sur

» Por el Oriente: Limite Oriental de la ciudad.

La Zona 2, no incluye las vias que la delimitga que por estas vias podran circular los

vehiculos de transporte de carga hasta design&ci(@os ejes), con un maximo peso bruto

vehicular de 17,425 toneladas.
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Se exceptla de la Zona 2, el sector de Taobdelimitado por: Calle 170- Carrera 16 al sur —
Calle 164 — Carrera 20 al norte- Calle 170.

En la Zona 3, se restringe la circulacion deigulos de transporte de carga con designacion
de 3 (tres ejes) en adelante; de Lunes a Vierrtes kas 6:30 y las 8:30 horas y entre las 17:00 y
las 19:30 horas; la cual comprende el area urbaria diudad, exceptuando la Zona 1, descrita

en el Articulo 3 del presente Decreto.

La Zona 3 incluye el sector de Toberin, ddkhd por: Calle 170- Carrera 16 al sur — Calle

164 — Carrera 20 al norte- Calle 170. (Incluidasvias que lo delimitan).

Estardn exceptuados de la restriccion estdblesn la Zona 3, los siguientes vehiculos de
transporte de carga, los cuales deberan portadisbistivos y/o documentos correspondientes

gue acrediten las condiciones que dan origen xckpeion:

1. Los de emergencia.

2. Los de valores, los de alimentos perecederasades vivos, flores y gases medicinales.

3. Los operativos de las empresas de serviciosgodbdomiciliarios en servicio.

4. Los de transporte de materiales y maquinaria plras publicas y privadas que se encuentren
en servicio y los de transporte de materiales dstoaccion perecederos de consumo inmediato:
concreto hidraulico y asfaltico; siempre y cuanambra asociada a la actividad, cuente con el
Plan de Manejo de Transito -PMT- aprobado y vigeletacuerdo con los lineamientos definidos
en el respectivo concepto técnico. Tomado del DECRE20 DE 2013 y modificacion
DECRETO 690 DE 2013
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6.5 Caso Bavaria

Un ejemplo para tal efecto se selecciond aliaipio de Tocancipa, localizado en la sabana
de Bogota con la intencion de disputarle a Bavi$azonas donde estaban localizados los
mayores consumidores y el mas grande mercado dezeerCundinamarca y Boyaca. Las

proyecciones apuntaban a lanzar los productos @& 19

Sin embargo otra experiencia que se puede aimp que va enfocada en el entorno social
es la de la experiencia de Sopo” En los ultimosafiochas empresas también han comenzado a
practicar la Responsabilidad Social EmpresariaE)REn concepto mediante el cual se asume el

compromiso de mejorar el entorno econémico y salgaln negocio o empresa.

Cadavid sefal6 que Colombia tiene muchasipe&ctiue se ajustan a ese esfuerzo y una de
ellas involucra a la empresa Alpina, una compafddyrtora de lacteos fundada en 1945 y que

se instal6 en el Valle de Sopd, en las afuerasog@ta, Colombia.

“La empresa ha logrado, a través de difereptegramas, involucrar a las comunidades y
sacar a Sopo de los indicadores de extrema pobréifa’Cadavid. De acuerdo con la pagina
electronica de la compaifiia, el proyecto es integkal dirigido a los nifios de escasos recursos
victimas de maltrato y provenientes de familiasirdegradas, quienes reciben seguimiento

nutricional, formacién curricular y extracurriculasi como apoyo a las familias.

El programa tiene consecuencias directas dobrempleados que laboran para la empresa y

también para quienes viven en los alrededores.

El desarrollo de esos programas ocurre cuaagnensa en la comunidad, cuando se entiende

que se trata con seres humanos, concluyé CadMetérfdez, W. 2012)
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6.6 Centro De Distribucion Colombina Cota
6.6.1 Flete

El flete en Cota es medido segun la distaredigrecio del carton se paga de acuerdo a las
distancias, a los kilbmetros recorridos, segunesetestino de los pedidos, foraneo, Bogota, sin
importar el peso o el volumen, Por ende al quedss ratirados de los clientes aumentaron los
costos de flete.

Un impacto que se genera al trasladarse aflesas de Bogota es que, La sabana era bien
paga cuando era mas lejos, al acercarse mas d&daasaes ahora es la zona mejor paga, y

Bogota no tan bien paga debido a que cambiaratidtencias.

Hay un intercambio a hora la sabana esta geBmgota esta lejos, y como cerca del 60% de
los clientes estan ubicados en Bogota, aumentéeelgodel cartén debido a que las distancias

son a hora mas largas.

» Para el teme de TAT se paga muy diferente ya (eesegaga es por ventas realizadas.

6.6.2 Nivel De Servicio

El al haberse trasladado de Bogotad no fuevamgiara desmejorar el nivel de servicio, al
contrario mejoro, porque si en Bogota se teniaivel e servicio del 75, 76%, hoy en dia en
Cota es del 97%. El afectado es el transportadorgpe sobre él recae la responsabilidad de
llegar a tiempo a entregar los pedidos, tiene qaelrogar mas, precisamente para evitar
contratiempos como trancones, turnarse en un elipotque llego sobre el tiempo, etc. No es

escusa llegar tarde a un cliente por estos motaladiente hay que cumplirle a la hora indicada.

Otra opcidon que toman los transportadorespaote de la empresa, es la de cargar el dia
anterior, y asumir un parqueadero en Bogota, @aaado las rutas son bastantes o tienen citas

muy tempranas, para que a la hora de las entregss vea afectado el cliente.
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Adicional a esto los costos en desplazamierdgesles incrementaron en cuanto a
combustibles, aceites, mantenimientos, debido atqdes los vehiculos tanto para cargues

masivos como TAT, sus propietarios viven en Bogota.

En colombina Cota el 99% de los vehiculosauaplen su nivel de servicio y la totalidad de

las entregas es tercerizado.

Colombina Cota tiene distribuidos los clierdasun 60% Bogota y 40% foraneo, lo cuales los
desplazamientos mayores y los costos adicionategesterados a que la mayor parte de clientes

se concentran en Bogota.

% DE CLIENTES BOGOTA - COTA

60%

m CLIENTES

BOGOTA

6.6.3 Impacto En Cuanto A Leyes Del Gobierno Naaion

El impacto no fue tan robusto en cuanto al&xdo de Colombina cota a la periferia, debido a
que sus bodegas eran alquiladas y solo incurrienoal costo de la compra de los terrenos en

Cota, alli los terrenos son propios.

Tuvieron o van a tener grandes impactos lggxesas que hoy en dia no se han retirado de

Bogota y que tengan bodegas propias, debido aigpuentque vender en Bogota a precios que
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tal vez no sean tan aceptables, pero que de igaaéma tienen que invertir en terrenos a las

afueras de Bogota, que cada vez son mas costosos.

Otro de los impactos que a futuro se vendsén,las complicaciones de movilidad, cuando
cerca del 90% de las empresas se encuentren feéBagbta, habrd mas actividad logistica en
cuanto a cargues y descargues y por ende el auntentgehiculos en carretera. Esta
problematica es grave ya que el gobierno no haagulianes de contingencia en la construccion
de nuevas vias para no tener esta clase de prahlpmesto que solo hay una sola via para este
robusto transito de vehiculos que se vienen adutabe resaltar que hoy en dia se han retirado

de Bogoté cerca del 10% de las empresas y semstgantando problemas de trafico.

Trafico saliendo de Bogota Trafico de retorno a Bogota

Trafico salida de Bogota
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Podrian llegar empresas a desaparecer senentiun flujo de caja para compran terrenos y

salir de Bogota.

Las sedes de Colombina, no solo la de Cotacgire también las de las principales ciudades
como Cali, Barranquilla, Pereira, Cartagena, Médelentre otras, salieron también de las
ciudades tanto centros de distribucion como plamtaisido a estas normas y leyes del gobierno

nacional.

6.6.4 Impacto Importante
» La rotacion del personal.

Se tuvo que conseguir personas que vivieras ceéca de la empresa. Cuando se tenia
personal que por ejemplo vivia en Soacha, luegtraghdo a la periferia, se vieron afectadas en
cuanto a tiempos, rentabilidad y por ende a laladlde vida. Esta persona haciendo un célculo,
para llegar a la empresa desde Soacha hasta Ed¢smdsia que levantarse a las 3:00am. Lo cual
provoco que las personas debido a esta situaarmeeran. Para el nuevo personal, duraban de
2 a 3 Semanas maximos el mes y debido a las diztaan desplazamientos renunciaban. La

rotacion del personal cambio bruscamente lo cuakeneeia en Bogota.

Una persona que su dia laboral activa estaeas, con el traslado a la periferia, dura 4 horas
en transito, lo cual resume que son 12 horas dagessona cumple en un dia, lo cual le impide

realizar otras actividades.

La contratacion para nuevo personal en muyptioada ya que en la sabana las personas en
estas poblaciones son agricultoras, estas perponasnde son muy dedicadas al campo, como la

agricultura, las flores, etc. Esto hace cada vez difecil las contrataciones.

Mientras que en este mundo moderno y en unpres@a en la cual maneja equipos
sofisticados y alta tecnologia, las personas dmli@na no tendrian el suficiente perfil para ser
contratadas. A demas de las tecnologias, los beran los cuales estas personas estan

acostumbradas a trabajar, son muy distintos a t¢waribs de las empresas. Obviamente el
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trabajo de campo en mucho mas duro, pero al sepa@do al de las empresas, el 90% prefiere

seguir en lo que saben hacer y no complicarse evasiactividades empresariales.

La mayoria del personal que labora actualmeite en Bogota, pero en sectores mas
cercanos como la 80 y barrios vecinos, todavigoeagonal que vive muy distante a la empresa,
por ejemplo en Soacha, pero que no tienen otrdasdkbido a que son personal muy antiguo,

hablamos de entre 10 a 22 afios con la empresa.

» A futuro las personas deberan adecuarse a la s#didas empresas cuando ya el 90 o

100% de las empresas estén fuera.
6.6.5 Caso Puntual Problematica En Cuanto A Persona

Hay un caso puntual en la empresa licorereingede Colombina Cota, que su estrategia
también fue salir tempranamente de Bogot4, y coingtna cede nueva en Cota, pero no se han
podido pasar debido al tema del personal, todagdesonas se opusieron y armaron sindicato a
causa de la afectacion de los mismos. Hay unasidregrandisima en esta nueva cede que se

esta perdiendo.

6.6.6. Implementacion De Ruta.

Otro de los impactos que se generaron alattaste a la periferia de Bogota, fue la
implementacién de la ruta para transportar los eatfls en todos los horarios, de Bogota a
Cota, lo cual es un costo (alto) mas para la compaiiando estaban en Bogota era el subsidio

de transporte legal normal Unicamente.

6.6.7 Implementacion De Casino

Al trasladarse fuera de Bogota, también se jue pensar en la alimentacion de las personas
debido a que en la periferia no se encontrariatauemtes en los cuales el personal tenga
opciones como lo hacia antes en Bogota, y adenrasl plesplazamiento y los tiempos en los

cuales la mayoria de personas opta por el nuefibien
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6.6.8 Desplazamiento Y Estrategias Administrativas

En cuanto al personal administrativo, el 6Q8t@or conseguir vivienda cerca a la empresa,
ya que el desplazamiento de Bogotad a Cota era mmnplcado en cuestiones de trancones,

planeacion de tiempos para llegar a la empresauywaz el retorno a los hogares.

Los taxis no son buena opcion ya que sale engfoso trasladarse a Cota, pues un taxi cobra

solo por salir de Bogotéa por la calle 80 a Cotastau0.000 pesos.

6.6.9 Estrategias De Traslado

La adquisicién de nuevos clientes foraneoseés de los 9 afios que lleva la compafiia en
Cota, las estrategias fueron ligadas a la parteemoat, esté donde esté ubicada la empresa, asi
se genere un costo adicional siempre y cuando tavefleje la rentabilidad necesaria para

cubrir estos sobre costos.

El objetivo Unico no es solo vender, sino pem que esta venta me genere rentabilidad, por
ejemplo si un cliente en el cual se encuentra nstamte y la venta no da para cubrir un flete, no
lo puedo atender. Pero la compafia busca estratpgi@ no perder ese cliente y de alguna
manera atenderlo, un ejemplo I6gico seria, sumamista través de un aliado, mayorista, en la

cual tenga un menor costo para atenderlo.

Las mayoria de los productos que tiene la @de cota vienen directamente de Cali, aqui la
afectacion va en el tema de carteras, de Cali atBatppende de la linea, si esta esta colapsada
y no hay paso se retrasara la mercancia, tiendlegar en 12 horas, sin complicaciones en la

linea, de lo contrario se generan automaticameiesostos.

En cuanto a conservas la planta esta ubicaddogota, de alli a Cota son dos horas sin
complicaciones, el Unico obstaculo son los horadmsestricciones para vehiculos pesados. (06

a 8am).

Siempre hay inventario disponible en casosaseeventualidades, hay un stock de seguridad

aproximadamente de 2 a 3 dias.
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6.7 Grafica Flota De Transporte Colombina Cota

¢SON PROPIOS LOS VEHICULOS EN COLOMBINA COTA?

® VEHICULOS

TERCERIZADO PROPIO
99% 1%

6.8 Productos Alimenticios Doria S.A.S

Cuando la compafiia tenia sus instalaciond3ogpta, la distribucion se realizaba con flota
de vehiculos propia, Esta flota contaba con 17idabs tipo NKR, estos vehiculos repartian el
producto en Bogota y sitios aledafios a la ciudadariones 600 tipo c2 y c3 para llevar el
producto a distribuidores de ciudades cercanasan@iones tipo c3s3 y c3s2 para llevar el
material a los distribuidores del resto del paimtién tenian 6 camiones tipo c3 y c2 afiliados,
de personas independientes, para soportar la densamtistribuidores de Bogotd y ciudades

cercanas.

Al trasladar las operaciones al Complejo itidaisde Mosquera, la empresa habia liquidado
su flota de vehiculos propios, dejando Unicamesgedmiones de los afiliados y contratado a un
tercero, en su momento se llamaba Imbocar, loesugalizaban la distribucién en Bogota y
ciudades aledafas, pero este cambio no produjoobuesultados, generando mas costos, pues
los colaboradores de Imbocar, no eran compromeyicdmsentregaban los productos a tiempo, o
no los entregaban, realizando protestas por incammgmos con su compaiiia lo cual no permitira
que salieran a distribuir los productos. Realizalkatregas incompletas, lo cual generaba
pérdidas para la compafiia por alrededor de un @6 %bis ventas, también se perdio el liderazgo
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de la marca en ciudades cercanas, pasando de unddQparticipacion del producto en el
mercado a un 34% aproximadamente, pues se empezdnaucho producto agotado, con esta

companiia se trabajo hasta hace 3 afios.

Debido a esto, la empresa cambio de estratggi@amo ya era parte de la compaiiia nacional
de chocolates, ahora Nutresa, la estrategia wdizmra poder satisfacer las entregas fue la de
utilizar los vehiculos de las empresas filiales INGNCH, las cuales llegaban a todo el pais
logrando una recuperacion de la participacion emeazicado, y ventas, fue entonces cuando el
grupo Nutresa vio que era buena estrategia, y i@ecid conformar una nueva empresa de
distribucion para las companias del grupo Nutres@mpresa es Comercial Nutresa, en este
Centro de Distribucién (CEDI) se recibe los Prodacterminados de todas las empresas filiales
del grupo Nutresa, y desde alli se realiza la idistion a todo el pais, esto genero una
recuperacion de la participacion de nuestro pradect el mercado, ademas se logro llegar a
todo el territorio nacional ganando mas porcent#ge participacion, abaratando costos de

transporte y flete.

La ubicacion de la compaiiia ha sido partedorehtal y estratégica, pues ya no hay demoras
en los despachos, y los vehiculos en los muellesendemoran, se ha generado un ahorro de
tiempo de casi una hora y media por cargue de wigisic3s3, esto ha redundado en ganancia de
participacion en el mercado, pues segun en Ultenasestas, la participacion de la marca en el
mercado esta en un 51 %, debido a esto, la distGblaumento, por lo que se ha evidenciado
gue en un corto plazo el CEDI tendra que ser achplipor eso se alquilo una bodega externa
con capacidad para 2500 ubicaciones, también sez#mp ampliaciéon del CEDI, que en la
actualidad estad diseflado para 2400 ubicaciones, gmipliacion proyectada es para 2600

ubicaciones mas.



6.8.1 Imagenes Via Bogota- Mosquera (Doria)
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6.8.2 Imagenes satelitales Via Bogota- Mosqueasiélp
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7. Instrumento

Por medio de la siguiente encuesta se quiemgbar el impacto global que tienen las
empresas productoras de alimentos al trasladaemmpsesas desde Bogota hacia la periferia, en
cuanto a su distribucion, produccion y abastecitielista encuesta fue aplicada en la empresa
Colombina Cota

1- La demanda de sus productos ha aumentado luegu dieaslado a la periferia de
Bogot4a?

1. SI( x ) 2. NO( )

Respuesta: si, independientemente del trasldderiferia, las estrategias van mas ligadas a
la parte comercial, donde los clientes que se raangpn casi que los mismos y se tiene una
demanda conocida. Por otra parte, la compafiiara tua dentro el objetivo es conseguir mas

clientes, pero no quiere dependa del traslado petderia el aumento de la demanda o de
clientes.

2- Los tiempos de entrega se han cumplido satisfactemte?

1. SI( x ) 2. NO( )

Respuesta: si, anteriormente en Bogota lopis de entrega eran de un 75 a 76%, mientras
gue ahora en Cota los tiempos de entrega son #8el 9@ fue escusa de la compaiiia llegar tarde
por el hecho de haberse trasladado a la perifeas.estrategias de la compafia se ligaron a
Fidelizar los clientes, y no perderlos, las dem@mpafias también tienen sus estrategias y
pueden absorber estos clientes.

3- Los puntos de entrega se concentran en su mayaieodle la ciudad de Bogota?

1. SI( x ) 2. NO( )
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Respuesta: si, en la totalidad de los cliegtesactualmente tiene la compaifiia, se resumen en

un 60% en Bogot4, mientras que el foraneo en un 40%

4- El transporte para la distribucion de los produesercer izado?

1. SI( x ) 2. NO( )

Respuesta: si, el 99% de los vehiculos taata masivos, como para TAT, son tercer izados.

5- Considera que luego de su traslado a la periferiBabotd, los costos logisticos hayan
aumentado?

1. SI( x ) 2. NO( )

Respuesta: si, los costos aumentaron en ooestide fletes, dotacién del personal,

contratacion, entrenamiento, debido a la alta rétedel personal.

6- El abastecimiento de productos, ha sufrido cambiego de su traslado?

1. SI( ) 2. NO( x )

Respuesta: No, se sufria en Bogota, debidasardstricciones y normas que ya estan

contempladas y que hay por venir, en cuanto a iosrde cargues y descargues en las empresas.

Mientras que en la periferia no hay ninguna restit para estas actividades.

7- Considera que se ha mejorado la distribucion deroductos a sus clientes?

1. SI( x ) 2. NO( )
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Respuesta: si, se ha mejorado en un 20%, @ebigie hay mas compromiso por parte de los
transportadores al cambiar los horarios de carga [gar con cumplimiento a todos los

clientes.

8- ¢Esta usted de acuerdo con las politicas del gabieacional al decir que las empresas

deban salir de Bogota?

1. SI( x ) 2.NO ()

Respuesta: si, a nivel empresa de una formiause buscaran estrategias para sus nuevas
instalaciones y servicio al cliente, no convenigpéea el tema del personal, por que cambia
totalmente sus tiempos y afecta su calidad de wddsgs puntuales el personal que tenga casa
propia, quedaria en dos posibilidades; o renuncéepta el nuevo cambio junto con los costos

gue se incurran.

9- ¢Esta usted de acuerdo con que se implementarayuda por parte del gobierno, para

mitigar los costos que al trasladarse fuera de Boigaplica?

1. SI( x ) 2.NO ()

Respuesta: si, estariamos de acuerdo si yarapmas en cuanto a la reduccion del precio de
la gasolina, aumentar el subsidio de transporte.etsubsidio actual solo se cubriria el 60% de

los gastos de traslado, el 40% lo sacaria la pardehbolsillo, aumentar el salario minino, etc.

10-¢ Al trasladarse de Bogotd, pensaron en los coswmpos y soluciones  que el

trasladarse incurririan?

1. SI( x ) 2.NO( )
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Respuesta: Una de las estrategias de Colorumna trasladarse con anticipacion ya que las
bodegas en Bogota eran alquiladas y por ende maveecontratiempos en ventas de bodegas,
sino solo la inversion en la nueva bodega en Ciaabién se pensé en la inversion en los

terrenos en Cota, puesto que mas adelante estasagtendrian un valor mucho mas altos.

11- ¢ Al trasladarse fuera de Bogotd, los acuerdosscsnproveedores en cuestiones de

suministros variaron?

1. SI( x ) 2.NO ().

Respuesta: si, colombina Cota en una emprdeale distribucion, pero cuestiones de otros
suministros importantes, esta el de los implemedéaseo, dotacion, en los cendis, etc. Ya es

un sobrecosto debido a que se cobra mas por astar f

12-¢ En cuanto ha el almacenamiento se utilizan momgjasa

Respuesta: si, todos los montacargas sorriEades, no se penso en comprar propios porque
estos tienen una depreciacion rapida y se descatmdes mantenimientos. Se utilizan gatos
pero estos si son propios, de hecho hubo una idveaslicional en estos activos debido a que la

ocasion lo amerita en la nueva bodega.

13-¢Qué tipos de estanteria se usa en Colombina Cota?

Respuesta: Las estanterias que se utilizatasale estiba con profundidad simple, de peso y

altura, son seis niveles con 12m de altura.
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8. Costos Doria y Colombina

A continuacion se relacionan los costos adeles en los cuales estan incurriendo las
empresas Doria y Colombina, al haberse trasladatianterior de la ciudad a la periferia,
tuvimos en cuenta variables como distancia, vetatitdiempo, y rendimientos de los vehiculos

de acuerdo a la zona respectivamente.

Los célculos se realizaron desde un tramoipi@la salida de Bogota a la empresa, teniendo
en cuenta que son los sitios de mayor dificultadtemas de movilidad, lo cual genera
traumatismos en la operacion y causa gastos adlemrcomo es el caso de combustible y

desgastes excesivos del vehiculo al tener querbparbajas velocidades.

Origen Destino KildmetrosTrancon Km
Colombina Pte Guadua 3,5 4
Doria Peaje Rio Bta. 5,6 2

Colombina: se determina trancén por la Called8sde la Avenida Ciudad de Cali hasta el

Puente de Guadua.

Doria: se determina trancon por la Av. Centendesde la Carrera 120 hasta el Peaje del Rio

Bogota.

Rendimiento Combustible segun vehiculo

Turbo Tractomula

Rendimiento KM/Gal 23 7
Velocidad Libre Km/H | 55 40
Velocidad Trancon

Km/H 25 15
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Gastos adicionales en los que incurre Colombina éamo antes sefalado

Galones Galones Turb
Turbo TRANCON

0,15 0,32

Total 0,48

Costo Real $3.904

En este trayecto se consume el 0,15 de um galdvehiculo de tipo Turbo, se consume un

15% adicional al conducir el vehiculo a baja velad, en total se consume el 0,48 de un galon

con un costo promedio de $3.904 por cada trayecto.

El mismo trayecto sin trancon es el 0,33 deyalén lo cual genera un costo de $2.674. Es

decir que la diferencia es de un 31,5% entre gbtt® sin trancdn versus con trancon.

Galones TractomulgGalones
TRANCON Tractomula
0,72 0,5

Total 1,22

Costo Real $10.016

En este trayecto se consume el 0,72 de um gadvehiculo de tipo Tractomula, se consume
un 15% adicional al conducir el vehiculo a bajeowilad, en total se consume el 1,22 galones
con un costo promedio de $ 10.016 por cada tray&ttmismo trayecto sin trancén es de 1,07
galones lo cual genera un costo de $8.786. Es deeirla diferencia es de un 12% entre el

trayecto sin trancén versus con trancon.



Tiempos De Trayecto Colombina

Tiempo er
Tiempo Origen - Destino | Trancon Tiempo Real
Turbo 4 10 14
Tractomula 5 16 21

El trayecto en cuestion relacionado en laatdbke transita en un promedio de 4 minutos en

un vehiculo de tipo Turbo, adicional a ello se gastO minutos en el tramo de trancén, para un

total de 14 minutos en promedio.

En condiciones Optimas, es decir, sin tranebmismo trayecto se realizaria en 8 minutos, lo

cual genera un diferencia del 39%.

A su vez este mismo trayecto en un vehicultipte Tractomula toma 5 minutos, adicional

gasta 16 minutos en el tramo de trancon, paratahde 21 minutos en promedio.

En condiciones 6ptimas el trayecto se debed#izar en 11 minutos, lo cual genera una

diferencia del 47%.

Estas reducciones de tiempo se deben a gwehétulo en condiciones Optimas puede

incrementar su velocidad como se relaciona enbla @ (velocidad libre) y por ende mejora el

tiempo de trayecto.

Gastos adicionales en los que incurre Doria eragld antes sefialado

Galones Turb
Galones Turbo | TRANCON
0,24 0,24
Total 0,48
Costo Real $3.940

41
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En este trayecto se consume el 0,24 de um galdvehiculo de tipo Turbo, se consume un

15% adicional al conducir el vehiculo a baja veladi en total se consume el 0,48 de un galon

con un costo promedio de $3.904 por cada trayecto.

El mismo trayecto sin trancon es el 0,33 degaldn lo cual genera un costo de $2.710. Es

decir que la diferencia es de un 31,2% entre getit® sin trancdn versus con trancon.

Galones Tractomul Galones
TRANCON Tractomula
0,44 0,8

Total 1,24

Costo Real $10.133

En este trayecto se consume el 0,4 de un galdrehiculo de tipo Tractomula, se consume
un 15% adicional al conducir el vehiculo a bajeowilad, en total se consume el 1,24 galones
con un costo promedio de $ 10.133 por cada tray&ttmismo trayecto sin trancén es de 1,09

galones lo cual genera un costo de $8.903. Es daeila diferencia es de un 12,1% entre el

trayecto sin trancén versus con trancon.

Tiempos De Trayecto Doria

Tiempo  Origen  +Tiempo en

Destino Trancon Tiempo Real
Turbo 6 5 11
Tractomula| 8 8 16

El trayecto en cuestion relacionado en laatdbke transita en un promedio de 6 minutos en
un vehiculo de tipo Turbo, adicional a ello se ga$i minutos en el tramo de trancon, para un

total de 11 minutos en promedio.
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En condiciones Optimas, es decir, sin tranebmismo trayecto se realizaria en 8 minutos, lo

cual genera un diferencia del 24%.

A su vez este mismo trayecto en un vehicultipte Tractomula toma 8 minutos, adicional

gasta 8 minutos en el tramo de trancon, para ahdet16 minutos en promedio.

En condiciones 6ptimas el trayecto se debedéizar en 11 minutos, lo cual genera una

diferencia del 30%.

Estas reducciones de tiempo se deben a gqwehéulo en condiciones Optimas puede
incrementar su velocidad como se relaciona enbla & (velocidad libre) y por ende mejora el

tiempo de trayecto.

Como conclusion podemos decir que a pesaedé&esnpos y costos aparentemente bajos,
pueden generar grandes afectaciones a la operlgjfstica de estas compafias, puesto que
normalmente con costos ocultos que al multiplicapor nimero de viajes y por niumero de
carros, nos puede resultar una cifra importantenguge esta teniendo en cuenta por parte de la

empresa de transporte o de transportista.
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9. Metodologia

La metodologia para la calificacion de estdlisis sera por medio de recoleccion de
informacién tomando dos casos particulares de esapr dedicadas a la misma actividad
econdmica, donde nos podamos basar en los dosspdetccomparacion de su ubicacion
geogréfica (1. Compafia ubicada dentro de Bogot@pthpania ubicada alrededor de Bogotd),
y observar su comportamiento en cada una de las redareas implicitas en el proceso de
abastecimiento, factores que influyen en el prodesla compafiia, tomando en cuenta algunos

criterios como

» compafiiay actividad econdmica que se dediquejaesa:

* Ubicacion

» Abastecimiento: materias primas, maquinaria,

* Inventarios: almacenaje, rotacion de producto,

e Transporte: vehiculos, fletes,

» Distribucion: :rutas, direcciones de entrega,

« Otros: gastos de personal, pagos tributarios, pafsoinvolucrado en Ia
compafia(estudiantes y demas personas que impliguepos de desplazamiento a estas

compafias)

Se utiliza como instrumento de investigaciona uencuesta, una vez recolectada la
informacion se procede a hacer tabulacion de farracion y de acuerdo a los resultados
obtenidos confirmamos si estas variables aumem@disminuyen de acuerdo a su necesidad y

aplicabilidad.
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10.Resultados

Con base a la informacién adquirida, se pdeeamalizar un andlisis de las implicaciones
causadas al trasladarse una empresa de Bogotaicipingnaledaiios y cuales es su impacto en
los abastecimientos. Es importante resaltar quanetema general que tarde o temprano la
mayoria de las empresas experimentaran al trastadaera de Bogot4, porque sufren una
transformacion logistica en la que pueda que iaouen aumento de costos en cuestiones de
transporte y por ende de abastecimiento. Hemod®ahp largo de la investigacion, que no solo
se ven afectados los abastecimientos, también ltms1les tiempos de entregas, las distancias
entre pedidos, aumentos de fletes en caso deizarcet transporte, etc. Por ende, se lleva a
cabo esta investigacion por medio de analisis ¢@i¢aciones, factores relevantes y aspectos a

tener en cuenta en el abastecimiento cuando uneesange traslada fuera de Bogota.

Finalmente, como resultado determinamos l&satites formas en las cuales se puede ver
afectada la cadena de abastecimiento de las erapgyesearasladan sus plantas fuera de Bogot4,
y cudl puede ser su planeacién o posible solucina pnitigar los costos en los cuales se

incurrird al trasladarse.

11.Conclusiones

El hecho de trasladarse de Bogota a la perifementa de manera significativa los costos en
transporte, puesto que su tiempo y trayecto déattasse incrementa, para ello las empresas
productoras de alimentos procuran realizar nuewgoagiaciones con sus proveedores de
transporte a fin de mitigar dicho impacto, una @& dpciones es la de negociar por kilbmetro

recorrido o por entrega realizada, segun sea elac#ssituacion que mejor se adapte.

El ingreso y salida de Bogota, en especiadh@as pico, afecta el transito de los vehiculos
desde y hacia los centros de distribucion, situgide no se tenia al estar en el interior; este es

el motivo principal por el cual se afecta el trdsl& incrementa los costos de transporte.
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Este es un aspecto determinante dentro dediena de abastecimiento, puesto que se estima
gue el costo de distribucion y transporte es un 82%costo del producto, motivo por el cual las
empresas vuelcan sus esfuerzos en pro de disneisiiais costos y hacerlos de la manera mas

efectiva posible.

Por medio del estudio de mercado se puedatifidar en que sectores de la ciudad se
concentra un mayor mercado en distribucion de mtodwy la movilidad en la que se encuentra
la ciudad, con esta informacion se a tener ptaah@ér cierto pronostico en tiempos de entrega y
de cdmo se va ver afectada la cadena de abastetvmpiara el cumplimiento e implementacion
de procesos con su enfoque sistematico de acudedonecesidades y que elevan la calidad de

servicio.

Las empresas deben tener en cuenta al monumttrasladarse la ubicacion de sus
proveedores y clientes, al igual que las rutascdeso a la zona en la que se encuentran para que
de este modo puedan hacer un adecuado analisiendpos de recepcion y despachos de

mercancia para cumplir con las entregas que tgmaetadas tanto dentro como fuera de Bogota.

Planear la demanda es otro factor que favdeeadministracion de la cadena de suministro
ya que facilita realizar una optima utilizacionlde espacios debido a que solo se aprovisionaria
de lo que realmente se va a necesitar para cuegilirla demanda, esto ahorraria costos de

aprovisionamiento y almacenamiento.
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12.Glosario

Cadena de suministro: unién de todas las emprasaspgrticipan en la produccion,
manipulacién, distribucién, almacenamiento y cornadimacion de un producto y sus

componentes;

Aprovisionamiento: es una operacion logistica quesiste en asegurar el abastecimiento
de mercancias (stock) en una tienda para evitaaags incomodos a los clientes.

Almacén: El almacén es algo mas que un espacimddsta guardar la mercancia; es un
agente operador en la cadena de distribucion, igme tomo objetivo garantizar el
suministro continuo de los necesarios para dausstp a las necesidades de los clientes.

Centros de transferencia: son sitios con las ademuss minimas necesarias para

efectuar transbordos de carga de un medio de e OtroO.

Terminales de carga: son Centros de Transferemuiadds, ademas, de almacenes
techados de transito, medios de manipulacién meadaiy otras facilidades de servicios

logisticos.

Puertos secos: son terminales de carga donde cerauh las operaciones aduanales y
fitosanitarias que permiten, la nacionalizaciéademercancias, realizando tierra adentro

funciones de los puertos maritimos y Aeropuertteriacionales

Centros integrados de Mercancias y Zonas de Aatidd Logisticas (ZAL): constituyen
un paso superior en el orden tecnolégico y de asfractura e incluyen la conexion

intermodal con ferrocarriles y puertos

Plataformas logisticas: Zona delimitada donde enngerior se ejercen actividades
relativas al transporte, logistica y distribuci@lds mercancias para entregas nacionales

e internacionales.
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9. CIM: Centros Integrados de Mercancias: conjuntoirggalaciones y equipamientos

donde se desarrollan actividades directamente ldoansporte nacional e internacional.

10.Intermodalidad: caracteristica de un sistema desp@te donde es integrado con otro

modo diferente de transporte para completar lar@ade transporte
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