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Bogota, the peripheral areas of access to the city are strongly impacted by the constant
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INTRODUCCION

Debido a la falta de competitividad nacional en términos comerciales y estratégicos
referido especificamente a los nuevos tratados de libre comercio y la falta de
infraestructura fisica, Colombia se ha visto relegada a no poder integrarse en un
100% en el mercado global y generar mayores ganancias, lo que conlleva a una
economia débil e inestable, cargada de diversos impactos negativos en todos los
aspectos, especificamente de deterioro urbano y calidad de vida.

El trabajo busca poder generar diferentes estrategias basadas en la Logistica como
teoria y en la Logistica Urbana como planteamiento fisico, desarrollando planes en
escala de ciudad region (Satélites), para llegar finalmente a la unidad fisica de
actuacion llamada Plataforma Logistica a escala zonal, desarrollando una como
modelo replicable a los demas Satélites.

El plan de Satélites logisticos esta desarrollado a nivel Nacional, Regional y Urbano.
A nivel nacional, localiza Plataformas logisticas en diferentes nodos urbanos y les
otorga un nivel dependiendo su vocacién y su capacidad de transporte multimodal; a
nivel regional, se desarrolla una estrategia centrada a la plataforma principal con el
fin de integrar a la regién con la ciudad, y a nivel urbano, se desarrollan un proyecto
especifico en los puntos mas criticos de salida y entrada de carga.

Centrandose especificamente en Bogotd, se esboza la estrategia urbana y se enfoca
a desarrollar la Plataforma Principal en la Calle 13, via La Mesa, debido a la cantidad
de vehiculos que se ingresan y salen por este punto. Esta plataforma Logistica
desarrollada como Complejo de Infraestructura Logistica, se implanta en los cruces
viales mas importantes entre los asentamientos urbanos de Mosquera y Funza, en
donde se definen seis componentes principales (Centro Logistico Industrial, Centro
de Acopio y Transferencias, Parque Productivo Eco-Industrial, Terminal de Carga
Intermodal, Centro Empresarial Comercial y Centro de Monitoreo Ambiental) y se
teje un Plan Maestro completo a lo largo de todo el Complejo.

Este Plan Maestro, disefiado con base en diferentes patrones de forma, da
vocaciones a los espacios urbanos (comercial, tecnolégico, verde, cultural, deportiva,
e industrial), como respaldo a la vivienda, y genera espacios publicos como ejes
ecoldgicos verdes, senderos peatonales y ciclo rutas, parques, nuevo sistemas
viales, puentes y conexiones y nuevos sistemas de transporte integrados como el
tren de Plataforma Industrial.

Como pieza arquitecténica especifica, se desarrolla el “Centro Logistico Industrial”,
siendo el componente mas importante, disefiandolo como modelo de implantacién
replicable, conteniendo bahias de descarga, zonas de bodegaje, zonas de
magquilado y procesamiento de productos, estacion de tren de descarga y pasajeros,
centro de convenciones y zona administrativa general, asi como espacio publico,
zonas verdes, vias, accesos y patio de contenedores.

El proyecto presenta plantas, cortes, fachadas, disefio vial interno, disefio de espacio
publico, disefio paisajistico y estético de la volumetria, hasta algunos detalles
constructivos, cortes fachadas y materiales. También integrard componentes de
disefio bioclimatico y su completa integracion al Plan Maestro General.
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Planteamiento metodoldgico del problema.

1.1.1 El transporte de carga en Colombia.*

El transporte de carga en Colombia representa un pilar fundamental en la economia
del pais, en donde siendo una de las mayores herramientas de comercializaciéon y
movimiento de productos en el pais, a nivel de exportacibn e importacion, se
convierte junto a la explotacién de tecnologias como el medio por el cual se va a
realizar la apertura de mercados a nivel global.

Siendo esta una de las mayores condiciones de produccién econdmica a nivel
nacional, y contando ademas con que el movimiento de carga en Colombia
representa entre el 5y 6 % del total del P.I.B., mas especificamente el carretero con
un aporte del 75%, aéreo con el 9%, fluvial o maritimo 2% y el informal o restante,
atribuido a los servicios auxiliares y complementarios al sector con el 14%, el
movimiento constante y generacion de productos atribuida a los centros urbanos,
hacen parte fundamental de la construccién del pais a nivel global en términos de
competitividad, haciendo que la comercializacion de productos, empresas y entes
privados y publicos demanden constantemente de infraestructura, transporte, redes
comerciales y vehiculos. (Duque, 2008, p. 2).

Lamentablemente, en el pais se “encuentra rezagada su infraestructura de
transporte, y mal ubicada su industria exportadora por su caracter mediterraneo”
(Duque, 2008, p. 2). El sistema de transporte que soporta el comercio nacional se
basa en redes de carreteras polarizadas en el occidente del pais, esto dado también
porgue los asentamientos urbanos mas importantes se ubican sobre la zona andina,
costa atlantica y margen llanero. El 94% de la poblacibn nacional, ocupa
actualmente el 42% del territorio, y de esos habitantes el 70 — 75% se ubican en
ciudades urbanizadas. (Duque, 2008, p. 2).

Colombia ademas de contar con dos cuencas hidrogréaficas de considerable tamafio
e importancia, como son el Rio Magdalena y el Rio Cauca, que ofrecen una cantidad
de ofertas econémicas de transporte y del bajo costo de movimiento de carga, no
son utilizadas ni explotadas para el transporte de carga, por lo tanto la sobre-
demanda de carreteras y transporte es excesiva.

Transporte Carretero

El transporte de carga por medio carretero, fue una alternativa de reactivacion
economica para Colombia después de la recesion sufrida en el afio 1929, para
fomentar y facilitar el transporte del café y otros productos del campo a las
crecientes cabeceras urbanas. Ahora la sumatoria de transversales y troncales llega
a 12.293 km, siendo esto un 74% de la red total nacional. De estas por lo menos el
40% se encuentra parcial o totalmente destapado (sin pavimentar). (Duque, 2008, p.
2-3).

El transporte de carga en Colombia tiene un medio carretero ineficiente ya que la
infraestructura estd incompleta, esta asimétricamente ruinosa y genera mas gastos
en costos de logistica que cualquier otro punto, sin contar ademas que el parque

'El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos que reline Gonzalo Duque Escobar, en el
documento “Los modos de transporte en Colombia”, que se consultd en su version de PDF, (Pag. 2).



automotor esta fuera de servicio, se queda corto en términos de demanda y su
organizacion tendencialmente es informal. (Duque, 2008, p. 3).

Gonzalo Duque, precisa que la carga que se moviliza por carretera representa “mas
de 100 millones de tonelada al afio, de las cuales el 59% son productos del sector
manufacturero, el 22% del agricola y el resto, por partes iguales, del minero y
pecuario. Las regiones que mas reciben carga se relacionan con los principales
centros urbanos: Bogota, Valle y Medellin; continGan las que estan entorno a
Barranquilla, Cartagena y Bucaramanga. Por agrupacion de productos, de diez
toneladas unas seis corresponden al sector manufacturero, dos al sector agricola y
el resto al minero y pecuario.

El 70% de la oferta de empresas del sector transporte se encuentran distribuidas en
Cundinamarca (40%), Antioquia (14%), Valle (10%) y Atlantico (6%).” (Duque, 2008,
p- 3)

Gréfico 1: Mapa vial de Colombia

Mar Caribe

Fuente: IGAC (Pérez, 2005)

El grafico 1, muestra la red principal de infraestructura en carreteras pavimentadas
del pais, en donde se determinan dos fuertes centros de comercio de flujo de carga
a nivel nacional. El primero, el eje cafetero, comprendido desde Medellin, Manizales,
Pereira, Armenia y el valle del cauca. El segundo y mas importante, el circuito de
flujos de Boyaca — Cundinamarca - Tolima en términos de region y como punto
especifico a Bogota.



1.1.2 Transporte de carga terrestre — Interrelacion entre nodos urbanos.?

Los nodos urbanos existentes en Colombia se podrian clasificar en dos subgrupos.
Los nodos representativos y de mayor impacto, tamafio, area, y prestacién de
servicios como lo son en respectivo orden Bogota, Medellin y Cali y los nodos no tan
representativos pero que igual aportan un valor significativo y que complementan la
economia del pais como lo podrian ser Tunja, Bucaramanga, Cucuta, Santa Marta,
Ibagué, Yopal, Pasto, etc.

Estos nodos son generadores y receptores de carga constantemente en todas las
escalas, porque son centros de grandes cadenas de abastecimiento, ya que el 75%
de la poblacién del pais esta concentrada en las ciudades.

Principales Ciudades de Origen y destino.

En ese sentido, se generan unos grandes nodos territoriales de transporte y
constante flujo de carga por las troncales nacionales, y del mismo modo estos nodos
territoriales movilizan carga que originan y que reciben, teniendo al Valle del Cauca
como mayor luego Antioquia con 6’854.207, Atlantico con 5924.879, Tolima con
4'574.256, Bolivar con 4'006.352, Meta, Santander, Cesar y Narifio en ese orden,
representando el 80.5% de la carga movilizada Unicamente por medio carretero.
(Min Transporte, 2001, p.20).

El siguiente grafico muestra la cantidad de toneladas de carga que generan las
diferentes regiones del pais.

Grafico 2: Toneladas Movilizadas por origen
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Por destino, Bogoté es la ciudad que recibe mayor cantidad de carga en el pais con
13’081.301 toneladas (TON), seguida por el departamento del Valle del Cauca con
12’578.620, Antioquia con 5265.995, Atlantico con 5°265.994, y le siguen en ese
orden, Santander, Magdalena, Narifio, Meta, Bolivar, Tolima y Huila, que
representan el 78.4% del “descargo” de productos a nivel nacional. (Min Transporte,
2001, p.21). La siguiente tabla muestra la cantidad de toneladas que se destinan a
las diferentes regiones del pais.

?El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Ministerio de Transporte de
Colombia, en el documento “Operacion Transporte”, que se consultd en su version de PDF,
(Pag. 20 - 25).



Gréfico 3: Toneladas Movilizadas por destino
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Fuente: Min Transporte (2001)

Bogota como nodo de mayor relevancia a nivel nacional.

Graéfica 4: Flujos de movimiento de carga en

Colombia.
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Fuente: IGAC Pérez (2005).

Segun los graficos anteriores (2 y 3) y
los indicadores de Origen y Destino,
Bogotd es el segundo originador de
carga en el Pais y el primer receptor en
todo el territorio. Eso convierte a Bogota
como el nodo de mayor relevancia de
transporte de carga a nivel Colombia.
Segun el ministerio de transporte de
Colombia, Bogota origina 9'854.207
TON equivalente al 11.811% de la carga
Originada a nivel nacional, y recibe
13'081.301 TON lo que significa que
esta ingresando a Bogota el 16,8% del
total de la carga nacional. Este punto
abre la puerta a una mirada a fondo
sobre el mayor puerto de receptor vy
carga y el segundo mayor originador
nacional. (Min Transporte, 2001, pp. 20-
21).

1.1.3 Bogot4, dinamica de flujos de
origen y destino de carga.’

Bogotd como centro de abastecimiento
nacional, cuenta con 8 entradas que la
conectan con la region vy el pais, y por
donde ingresa diariamente el transporte

de carga y productos (Auto Norte, Auto Sur, Calle 13, Calle 80, Av. Villavicencio, Via
Calera y via Choachi y Cra. 7ma), en donde se ubican los puntos receptores y de

*El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Plan Maestro de Movilidad para Bogotd /
Plan de Ordenamiento Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para Bogotd” que se consulté en su

version de PDF, (Pag. 27 - 30).



abastecimiento mas grandes de la capital. Estos lugares varian dependiendo y
cambiando sus condiciones segun el tipo de producto y carga que reciban.
Tipo y cantidad de carga que ingresay sale de la ciudad.

La movilidad en Bogota mide el ingreso de camiones y tracto mulas, asi como su
tonelaje segun la normativa por tipo de productos que ingresan. Esto muestra que
casi el 21% de estos productos corresponde a mercancias en general, seguido por
productos perecederos con un 15% Yy los productos minerales con un 9%.

Casi el 12% de camiones y tracto mulas que ingresan y salen de Bogota lo hacen
vacios, sin embargo se considera que en participacion absoluta en entrada y salida
de carga es de un 88%, lo cual se considera positivo para la competitividad global.
(Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006 p.28).

El cuadro muestra en promedio el tipo de carga que ingresa diariamente a Bogota.

Gréfico 5: Tipo y cantidad de carga entrante en Bogota
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En resultado, se tiene como el mayor producto que ingresa a la ciudad la “Mercancia
en General’ y los perecederos y agropecuarios.

El grafico 6 muestra el porcentaje de productos agropecuarios y perecederos, con
respecto al total de la carga entrante y saliente en Bogota, ya que el ingreso de
estos productos alimenta comercialmente 43 plazas de mercado agricolas en la
ciudad, el bajo costo de algunos alimentos beneficia especificamente sectores y
estratos de bajos ingresos en Bogota como C. Bolivar, Usme y San Crist6bal y
nutren diariamente a la central de abastos mas grande de la ciudad
“Corabastos”.(Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, p.30).

Gréfico 6: Porcentaje de productos agropecuarios entrantes.

PORCENTAJE (%)
TIPOS DE PRODUCTOS
TPDA TON
Flores 4.14% 1.02%
Productos Perecederos 15.04% 10.48%
Ganado y Semovientes 3.22% 2.50%
Productos Refrigerados 4.21% 3.52%
Subtotal 26.6% 17.5%
Otros Productos 73.38% 82.47%
Total 100.00% 100.00%

Fuente: Min Transporte (2001)



Existe otra serie de productos que entran y salen constantemente de Bogot4,
ademés de los ya mencionados que también causan un impacto a nivel ciudad y que
cuentan como carga que se origina desde y hacia Bogota.

Las denominadas mercancias peligrosas (materiales perjudiciales que durante su
fabricacion, manejo, transporte, almacenamiento o uso, pueden generar dafios que
afecten a la salud de las personas que tienen contacto con estas), representan el
4.4% del transito total y casi el 8% del volumen de carga transportada. Las
principales localidades de destino son Puente Aranda, Fontib6n y Usaquén y en
menor escala Kennedy y Ciudad Bolivar. (Secretaria de Transito y Transporte (POL),
2006, p.31).

Este tipo de carga debe atravesar la ciudad para ser distribuidas hacia otros
destinos, siendo este Cundinamarca en su mayoria, Valle, Antioquia, Boyaca y Meta.
El transporte de combustibles con camiones pesados es uno de los mas grandes
generadores de impactos a nivel de cifras de carga y volumen en la ciudad, ya que
como centro de abastecimiento regional, Bogota alimenta a los diferentes pueblos y
corregimientos del territorio. Se estima que casi el 7% de la carga de combustibles
se suma a la tasa de entrada y salida de carga general de la ciudad. (Secretaria de
Transito y Transporte (POL), 2006, p.33-34).

La actividad de recoleccion y salida de residuos sélidos (basuras) en la ciudad es
complejo y resulta tener impactos en la movilidad intraurbana. Este punto también
hace parte de la carga que sale de la ciudad, asi como la entrada de contenedores
vacios a la ciudad, especificamente a Fontibén, Puente Aranda, Kennedy y los
Martires.

Flujos de camiones que entran a Bogota.
Como se mencionaba anteriormente, Bogota cuenta con 8 vias que lo conectan

carreteramente con el pais. Cada una de ellas trae un flujo especifico de transportes
de carga dependiendo la region que conecte y el tipo de carga que mueva.

Gréfico 7: Vias y puntos principales de acceso de carga.
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Fuente: Min Transporte (2001)

La autopista Norte que conecta con Tunja, Santanderes y la costa Atlantica, La
autopista sur que conecta con Tolima, Huila, Valle y Narifio, La Av. CIl. 80 y la CII.
13que conectan con Antioquia y el eje cafetero y la Av. Villavicencio que conecta con



los llanos, son las principales puertas de entrada y salida a la ciudad, y por las
cuales se moviliza la mayor cantidad de camiones y tractomulas.

En un dia habil promedio entran a Bogota cerca de 20.000 vehiculos de carga y
salen aproximadamente 19.000, en donde la cifra se redondea a 40.000 vehiculos
utilizando infraestructura, ingresando y saliendo, repartiendo mercancia y
abasteciendo grandes extensiones de ciudad. (PMM, SDM, aproximacion a gréfico
8).

Gréfico 8: Tabla de flujo de carga en accesos a Bogota.

Tabla Flujo de carga en accesos a Bogota (2010)

Acceso Flujo diario habil | Flujo diario habil |
i | entrando a Bogota | saliendo de Bogota
Autopista Norie < 4844 3184
| Autopista Sur - 2457 2614 N
Carretera a Villavicencio | 1678 1669
Calle 13 - 6769 5881
Calle 80 3233 4782 |
Calera | 302 335 -
Choachi 124 s
Carrera 7 . 251 253
Iotal 1 18893

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad - Oficio SDM - 328- 11 del 6 de enero de 2011
Fuente: Movilidad, Guevara (2011)

El gréfico 8 nos permite ver el nUmero de vehiculos que ingresan y salen de la
ciudad en términos de vehiculos de carga (camiones y tractomulas). Asi mismo, se
resalta la Autopista Norte y la Cll. 13 ya que son las dos vias de mayor entrada y
salida de vehiculos de carga pesada a la ciudad, especialmente la Cll. 13 con casi
7mil vehiculos ingresando y casi 6mil saliendo.

Asi mismo del 100% de los vehiculos de transporte de carga que ingresan a Bogota,
el 34% de los camiones entran por la Cll. 13, (C6) camiones de 6 ejes provenientes
de lbagué, Mariquita y Bucaramanga, lo cuales antes de la troncal del magdalena
medio entraban por la Autopista Norte.

El 24% de los camiones ingresan por la Autopista Norte, (C2) camiones de dos ejes
con transporte intermunicipal de lacteos y vegetales, ademas de camiones C6 con
pétreos.

El 16% de la carga ingresa por la Av. CIl. 80, (C2), con transporte proveniente desde
Antioquia, eje cafetero e intermunicipal con productos perecederos.

El 12% ingresa por la autopista Sur, (C6), con transporte de carga transnhacional del
sur y costero del pacifico.

El 8% ingresa por la Av. Villavicencio con transporte desde el llano de céarnicos y el
restante 6% ingresa por la calera con transporte intermunicipal de minerales y
perecederos. (PMM, SDM, presentacion P.P sintesis grafico demostrativo sobre
porcentaje de ingreso de camiones.).

Cuantificacion de camiones y tipos de tonelaje. *

Actualmente el total el parque automotor de carga es de 151.952 vehiculos, de los
cuales 66.602 hacen parte de camiones de servicio privado y de empresas privadas

* El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Ministerio de Transporte
de Colombia, en el documento “Operacion Transporte”, que se consultod en su version de
PDF, (Pég. 20 - 25)



y corresponden al 43.8%, mientras que las entidades de servicio publico cuentan

con 85.350 vehiculos, correspondientes al 56.17%. (Min Transporte, 2001, p. 6).

Los camiones y tractomulas tienen una clasificacién segun el nimero de ejes que lo

componen, es decir, se categorizan para ubicarlos, entender la capacidad de carga

en toneladas, su participacion en términos de servicios (publico/privado), su
carroceria, su modelo, edad de uso y consumo de combustible.

Las categorias, segun el Ministerio de Transporte, serian:

- C2: Camiones con dos ejes, camiones pequefios / sencillos. Es el vehiculo que
mas tiene participacion en el transporte de carga y de ingreso en Bogota con un
80.9%. Tienen una edad promedio de uso de 25 afios y tiene una capacidad de
carga permitida de 4,5 a 5 toneladas y capacidad de carga neta de 8 toneladas.

- C3: Camiones con tres ejes, camiones medianos o doble troques, furgones,
cabezotes de tractomulas. Estos vehiculos son el 12.99% del parque automotor
nacional, tienen una edad promedio de 20 afios de uso y soporta 11 toneladas
netas.

- C4: Camiones con cuatro ejes, cuatro manos, tracocamiones y camiones
grandes de estacas o furgones, tienen una edad promedio de 24 afios de uso y
hacen parte del 8.4% y su carga neta es de 13,8 toneladas hasta 18 toneladas.

s

- C2S 6 Cb: Tractomulas pequefias con planchén, platén, tanques o
contenedores. Esta categoria y la C6, dependen especificamente de la
capacidad del trdiler que sea puesto con el cabezote. Tienen una edad de uso
promedio de 19 afos y la capacidad de carga de los C5 va desde 20 a 23
toneladas.

- C3S 6 C6: Tractomulas mas grandes, grandes planchones con contenedores.

Depende del trailer o del tamafio de contenedor que sea amarrado al cabezote,
tienen una edad promedio de uso de 17 afios de uso y tiene una capacidad de carga
oscilante entre 25 a 30 toneladas. (Sintesis general de informacion, Min Transporte,
2001, p.6 — 12).

El 2.79% del parque automotor es de modelo anterior a 1950 y el 29% de los
vehiculos son modelos anteriores a 1970. Eso quiere decir que casi la tercera parte
de los vehiculos que transportan carga que entran y salen en Bogota, son carros
deteriorados, lentos y de poca sostenibilidad ambiental y urbana. (Min Transporte,
2001, p.7).

Otro 17,7% pertenece a vehiculos q corresponden a modelos desde 1976 — 1980 y
un 17.3% entre 1991 y 1995. También se pueden distribuir por la configuracion y la
carroceria, entre estacas, furgones, volcos, repartos, platones, tanques, planchones
y otros. La mayor carroceria que se utiliza en Colombia con un 54% es estacas, los
furgones son 15.6%, y los volcos 14.9%. (Min Transporte, 2001, p.8-10).



1.1.4 Zonas de cargue y descargue en Bogota.”

Ya que se determin6 que en Bogota existen 8 puntos de entrada y salida de mayor
importancia, entre ellos (Autopista Norte y Sur, CI. 13, Av. CIll. 80 y Av.
Villavicencio), hay 4 sitios de acopio muy importantes en donde se almacena y se
reparte al resto de las zonas de la ciudad. Estas zonas presentan un gran deterioro
en términos ambientales, urbanos y econdémicos.

Zonas de destino y origen de carga.

Segun el ordenamiento de transporte de carga, se pueden localizar las principales
zonas en las que se concentra el origen y el destino de carga en la ciudad de
Bogota, en donde se mide su importancia en la ciudad con respecto a destinos y
origenes, los cuales se muestran en las graficas 10 y 11.

Gréfico 9: Principales Destinos Urbanos

DESTINOS URBANOS TONS/ANO %
Aeropuerto El Dorado 463,258.0 6.23
Bosa 38511156 5.18
Centro 9856825 13.25
Kennedy 1,777,5868.5 23.90
Modelia 1,185,737.0 1667
Palogquemao 3937255 529
Puente Aranda 1,755,686.5 23.61
‘enecia 510,489.0 6.86
Total 74372765 100.00

Fuente: Min Transporte (2001)
Gréfico 10: PrincipalesOrigenesUrbanos.
ORIGENES URBANOS TONS/ANO Yo
Alamos 589 767.0 7.16
Bosa 4139830 503
Centro 3885790 472
Fontiban 2 607 3410 31.66
Kennedy 2,310,450.0 28.06
Paloquemao 8725325 10.60
Puente Aranda 633.311.5 7.69
‘Venecia 419,093.0 5.09
Total 8,235,057.0 100.00

Fuente: Min Transporte (2001)

De acuerdo con lo anterior, los principales destinos de carga son Kennedy y Puente
Aranda, y las zonas que generan mas viajes de carga son Kennedy y Fontibon.

Caracteristicas urbanas, ambientales y econdémicas de las zonas (diagnostico).
Generalmente, las zonas de Bogota que reciben el transporte de carga pesada y
productos, son zonas periféricas de la ciudad, deterioradas ambiental, urbana,
econdmica y socialmente, que hacen parte de las zonas marginales y de pobreza y
gue no cuentan con un apoyo suficiente del estado y la alcaldia para un
mejoramiento de su precaria y devastada infraestructura.

°E| desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Plan Maestro de Movilidad
para Bogotd/ Plan de Ordenamiento Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para
Bogota” que se consultd en su version de PDF, (Pag. 38- 39/43-54).



A pesar de los fuertes conflictos en todos los aspectos que acarrean los sectores
receptores, son utilizados porque son zonas de abastecimiento colectivo, zonas
centrales para vias de acceso principal y su suelo y mantenimiento tienen un bajo
costo con respecto a las demas zonas.

Las zonas afectadas y utilizadas para el cargue y descargue se ven duramente
afectadas por los impactos negativos del movimiento constante de los camiones y
las tractomulas en términos de infraestructura vial y en términos de zonas
construidas o improvisadas para el cargue/descargue y el almacenamiento; todo
esto debido a la falta de organizacion y profesionalismo en la creacion de empresas
de transporte, precaria gestion y parque automotor e instalaciones deficientes y los
equipos profesionales y tecnificados de manejo y movimiento de carga son
practicamente desconocidos.(Sintesis de diagnésticos de zonas de descargue,
(Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, p.43-54).

Sumado a esto, otros lugares de gran impacto negativo sobre las demas condiciones
nefastas en los sectores son los parqueaderos tanto de camiones y tractomulas
como de vehiculos de transporte publico urbano (buses, busetas, colectivos), ya que
la falta de formalidad y planificacion del sector muestran un deterioro en vias y
tiempos, reflejando demoras mecénicas en los flujos de mercancias.

El 20.7% de los vehiculos de carga demoran un dia en la ciudad, 39,6% dos dias y
40.5% tres dias 0 més. (Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, p.43).

El deterioro del espacio publico ademas de las constantes fallas y sistemas
emergentes en la ciudad, se ve acrecentado por la presion ejercida por los vehiculos
pesados por la ocupacion ilegal del mismo y sobre las vias.

Adicionalmente como la cadena de descargue de productos se convierte en tiempo
perdido y dias de estacionamiento de los vehiculos de dos o tres dias, trae como
consecuencia, la pernoctaciéon en el sector, agravandose los problemas de
seguridad y afectacién de espacio publico.

Generalmente los sectores de mayor origen y destino de carga estan constituidos
por espacios regularmente disefiados y adaptados para la carga/descarga y
abastecimiento temporal de los productos. Estos sectores en su mayoria se
componen por usos industriales o de acopio y se encuentran generalmente bodegas,
fabricas, estacionamientos publicos y privados y pocos espacios publicos.(Sintesis
de diagnésticos de zonas de descargue, Secretaria de Transito y Transporte (POL),
2006, p.43-54).

En estos sectores, el 93% de los vehiculos se estaciona en lugares diferentes a
espacio publico. No obstante, el 7% lo hace. (Secretaria de Transito y Transporte
(POL), 2006, p.47)

Grafico 11: Sector Kennedy — Corabastos Grafico 12: Fontibon — Descargue Informal

Fuente: Google Earth (2011)

Fuente: Google Earth (2011)



1.1.5 Principales ejes urbanos de movilidad del transporte de carga®

Gréfico 13: Principales entradas y sitios de
origen/destino.

Los principales ejes urbanos de transporte de carga se forman gracias a los accesos
con los gue cuenta la ciudad, es decir, las vias por donde ingresa la mayoria de la
carga, y por los sitios de abastecimiento y acopio, es decir la ruta que deben seguir
los vehiculos para llegar desde el punto de entrada a la ciudad hasta los lugares
especificos de origen/destino.

Corredores de acceso.

Los principales corredores de acceso a la ciudad, segun el ministerio de transporte y
el Plan Maestro de Movilidad (Doc. POL), asi como el Decreto 112 de 1994 —
“Lineamientos para el transito de vehiculos de carga son:

Autopista Norte, por donde ingresan vehiculos provenientes de la costa Atlantica,
Santanderes y Tunja.

Autopista Sur, vehiculos provenientes del sur del pais, Narifio, Huila y Valle. Es una
via cercana a algunos de los sectores de origen/destino de Bogota como Bosa y
Kennedy.

Avenida Calle 80 (Autopista a Medellin), por donde ingresa carga proveniente de
Antioquia y la Costa Pacifica.

Calle 13, corredor por donde ingresan tractomulas y camiones de la zona cafetera,
Antioquia y costa pacifica. Este es una de las vias mas importantes en términos de
entrada/salida, ya que es el limite fisico entre los dos sectores de destino mas
importantes de la ciudad (Kennedy y Fontibon).

Av. Villavicencio, ingresan vehiculos de carga media provenientes de los llanos.
Via Calera, via pequefia por donde ingresa carga liviana y mediana,
especificamente inter-regional.

Cra. Séptima, columna vertebral de la ciudad de Bogot& por donde circulan todos
los vehiculos que tienen a Bogota como peaje 0 zona de parada y contindan su
camino a otros destinos.

°El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Plan Maestro de Movilidad para Bogota /
Plan de Ordenamiento Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para Bogota” que se consulté en su
version de PDF, (Pag. 27 - 30).
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Volumenes.

A la ciudad de Bogota ingresa un promedio de 7'437.276 toneladas por afio, la cual
se acopia en lugares especificos de la ciudad (Kennedy 23.9%, Puente Aranda
23.61%, Modelia 15,67% y Centro 13.25%), para ser luego re-distribuida a toda la
ciudad.

Asi mismo, salen de la ciudad aproximadamente 8'235.037 toneladas por ano
utilizando los mismos corredores viales y saliendo practicamente de los mismos
lugares de destino, con la misma importancia. (Sintesis tablas de volimenes
(destino/origen Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, p.39)

Vias urbanas de trafico de camiones.

Las vias urbanas utilizadas para el movimiento constante de transporte de carga son
principalmente las ya anteriores mencionadas como “principales corredores de
acceso”.

Aun asi hay otras arterias en Bogota que son ocupadas y utilizadas para el
transporte interno de la carga, entre ellas: Carrera 68 — Av. 100, Avenida Primera de
Mayo, Avenida Boyacd, Avenida Ciudad De Cali, Avenida calle 26 (El dorado),
Avenida de las Américas, Avenida Carrera 30 (N.Q.S), Avenida Suba y Avenida
Circunvalar.

Asi mismo hay una red de vias secundarias que es usada por este mismo transporte
de carga pesada, las cuales son la Calle 140, Calle 170, Carrera 42 (Av. Batallon de
Caldas), Carrera 50, (Articulo 1, Decreto 112 de 1994, Alcaldia de Bogota, p.3).

Grafico 14: Vias de movimiento de carga intraurbana.

Fuente: Elaboracion del Autor
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Restricciones — Normativas.’

La norma de regulacion de la circulacién de camiones en la ciudad es el Decreto
112 de 1994 con las restricciones de horarios y uso de las vias por los camiones lo
cual ha sido beneficioso en algunos aspectos en la movilidad de Bogota.

Algunas de estas regulaciones determinan vias y zonas en la ciudad, por ejemplo:
Cita textual “ARTICULO PRIMERO: Prohibase la circulacion de vehiculos de carga
de méas de 5 toneladas de las 06:30 a las 09:00 de mafiana y de las 18:00 a las
20:00 horas de lunes a viernes habiles de la semana en la red vial principal de
Bogoté, en el &rea comprendida entre las calles 170 y la Avenida Primero de Mayo
entre la Avenida Boyaca y los cerros orientales”. (Articulo 1, Decreto 112 de 1994,
Alcaldia de Bogot4, p.2)

Este decreto asi mismo se hace especifico con respecto a areas comprendidas entre
diferentes vias, volumenes de carga y horarios.

Debe sefialarse que en las horas pico se encuentra restringido el paso de vehiculos
de carga por las vias principales de la ciudad, excepto en la periferia donde es
controlada la restriccion por la Policia Metropolitana de Transito de acuerdo con la
movilidad que se encuentre en las vias en ese momento. Paralelamente hay otras
regulaciones adicionales especificas como, por ejemplo la que se refiere al acceso al
area historica de la Candelaria. (Articulo 1, Decreto 112 de 1994, Alcaldia de
Bogota, p.2).

Asi pues, la normativa permite crear un punto de partida para entender el
comportamiento y el movimiento de los vehiculos de carga pesada en la ciudad,
como también, entender la falta de politicas fuertes que influyan en el transporte de
productos y su carga y descarga, ya que la normativa estipulada no es cumplida en
su cabalidad y se generan impactos negativos para la ciudad.

1.1.6 Mezcla de flujos de movilidad intraurbana.®

Ya que todo el flujo de transporte de carga, camiones y tractomulas, utiliza la
mayoria de las vias arterias y secundarias de la ciudad de Bogota, se hace
imposible separarlo del flujo propio de la ciudad, de vehiculos de servicio publico y
vehiculos de uso particular y privado. Por lo tanto, este es uno de los factores que
dificultan aun mas la buena movilidad en la ciudad y es uno de los puntos que se
debe tener en cuenta en las soluciones y el manejo de politicas sobre la movilidad
en Bogoté.

Capacidad de las vias vs. Demanda.

Algunas de las vias de principal importancia para el ingreso y la salida de la carga en
la ciudad son ocupadas también por vehiculos de servicio publico principalmente
buses y busetas y vehiculos particulares.

Las vias, sin contar con los vehiculos de carga, son totalmente ocupadas y cada dia
mas por el consumo de “vehiculos” particulares, y la necesidad de mayor servicio
publico de transporte. La demanda de vehiculos Unicamente de movilidad

" El desarrollo de este tema se apoya en los datos del Decreto 112 de 1994 “Lineamientos
para el transito de vehiculos de carga” de la alcaldia de Bogotd que se consultdé en su
version digital, (Pag. 27 - 30).

8El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Plan Maestro de Movilidad
para Bogota / Plan de Ordenamiento Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para
Bogota” que se consulto en su version de PDF, (Pag. 27 - 30).
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intraurbana, es mucho mayor a la oferta, ya que el nimero de vehiculos aumenta
anualmente, asi mismo como el deterioro de las vias de principal importancia.
Cuando se suma el factor del movimiento diario de aproximadamente de 40.000
camiones y tractomulas en el interior de las vias, mas los que se quedan
estacionados, sin contar que los mayores corredores de carga se encuentran en las
zonas de mayor abastecimiento y acopio de mercancia, hace que las vias exploten y
se formen congestiones y taponamientos en la ciudad, por ejemplo la Av. Boyaca a
la altura de la CIl. 13 y Av. De las Américas, es un punto en donde moverse es muy
complicado ya que el movimiento de transporte publico + vehiculos particulares +
vehiculos de transporte de carga + deterioro de la via + poca oferta de rutas
alternativas, generan un caos que deterioran la movilidad del sector, de la ciudad y
la calidad de vida ambiental, urbanas, econémicas y sociales de los habitantes y
trabajadores del sector. (Sintesis Doc. Secretaria de Transito y Transporte (POL),
2006, p. 40-54).

Flujos de servicio publico.

Coincidencialmente las vias por donde se ingresa a la ciudad, es por donde ingresan
los vehiculos de transporte y el donde se encuentra la mayor poblacién en
condiciones de pobreza y malas condiciones economicas. Ya que su capacidad
economica no es lo suficientemente amplia como para tener acceso a vehiculos
particulares, el flujo de vehiculos de transporte puablico es muy alto.

El servicio de transporte publico masivo es fuertemente influenciado por las
condiciones socio-econdmicas de los sectores en donde se realizan las rutas, y ya
gue estos sectores se encuentran en las periferias, el movimiento es muy impactante
para los sectores.

En estas mismas zonas de pobreza, marginalidad, periféricas y de deterioro de
ciudad, es en donde se ubican los mas importantes centros de origen/destino de
mercancia en la ciudad, por lo tanto se mueven por las vias de estos sectores
vehiculos de transporte de carga y vehiculos de transporte publico.(Sintesis Doc.
Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, p. 40-54).

Congestion.

La congestion es la resultante de la demanda exigida por la movilidad en la ciudad.
Es formada por la poca oferta de vias y el sobre uso de los vehiculos, y
especialmente por vehiculos lentos, de parada constante y vehiculos pesados.

En esta lista, los vehiculos de transporte de carga, son los principales causantes de
los taponamientos y trancones en algunas de las zonas de la ciudad. Asi mismo los
vehiculos de transporte publico, particulares, motocicletas hacen parte del
taponamiento de las vias y se suman al caos en movilidad de la ciudad.

En Bogota se forman aproximadamente de 10 a 12 taponamientos por exceso de
vehiculos o por accidentes en horas neutras y de 20 a 25 taponamientos en horarios
pico (de 6:30 a 9:00 y de 18:00 a 20:30), especialmente sobre las vias principales de
la ciudad. (Av. CII. 80, CII. 13, Autopista Norte y Sur, Av. Boyaca, Av. Américas, Av.
N.Q.S., etc.).(Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, p.42).

El siguiente cuadro (Gréfica 15), que presenta el Plan de Ordenamiento Logistico,
es una sintesis de la problematica de flujos en movilidad en Bogota:
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Grafico 15: Sintesis problematica flujos.
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Fuente: Elaboracion del Autor

Algunas imagenes, que incluye el Plan de Ordenamiento Logistico, muestran la
congestion y los taponamientos en Bogota en donde los camiones y tractomulas
aportan al mal estado de la movilidad en la ciudad:

agen de Congestion.

Shul) S

Grafico 16: Im

_Grafico 17: Imagen de Congestion.
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Fuente: Periodico “El Tiempo”.

1.1.7 Impactos Resultantes. °

El flujo camionero y de tractomulas por las redes viales urbanas con diferentes
origenes y destinos dentro de la propia ciudad o generados y/o destinados fuera de
la misma, resultan esenciales para la vida en comunidad, lo cual garantiza un
desarrollo econémico y social en diferentes escalas.

°El desarrollo de este tema se apoya en el enfoque y los datos del Plan Maestro de Movilidad para Bogota /
Plan de Ordenamiento Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para Bogotad” que se consultd en su
version de PDF, (Pag. 39 - 42).
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Sin embargo, tales movimientos producen diversos problemas e impactos que se
deben tener en cuenta al analizar un sistema de transporte dentro de una ciudad.
En tres sistemas importantes se analizan los diferentes impactos.

1.1.7.1 Urbanos

e Deterioro de la infraestructura/ malla vial: En Bogot4, desde el punto de vista de
infraestructura, las condiciones y el mantenimiento no son los adecuados, ya que
existen problemas desde el disefio vial, hasta el estudio y elaboracién
estructural, reflejado en el estado del pavimento, deficiencia en la malla vial
utilizada por todos los vehiculos de carga.

Los vehiculos de transporte pesado contribuyen con el deterioro de las vias
gracias a que su peso excesivo Y si circulacion constante dafian la superficie de
la rodadura, agrietdndola, generando rupturas y huecos en las pavimento y por lo
tanto causan dafios importantes en las vias.

Asi mismo, el deterioro vial se calcula dependiendo el peso, y no se buscan
alternativas para la reduccion del costo social y de la ciudad en la constante
repavimentacion de la malla vial.

¢ Incremento de la congestién vehicular: A pesar de la hormativa y los controles de
transporte por la circulacion de vehiculos de carga pesada por la ciudad, se
siguen formando congestiones y embotellamientos en diferentes lugares de la
ciudad a diferentes horas. Los vehiculos de carga disminuyen la velocidad del
tréfico por su lento movimiento, cuando se detienen y cuando aceleran
lentamente después de haberse detenido.

Asi mismo, los camiones van a retrasar el trafico por el mal disefio de giros,
salidas, accesos y entradas de y hacia las vias, asi mismo tampoco hay un buen
disefio en las zonas de carga y descarga. El trafico también se ve cohesionado
cuando los camiones se ven obligados a estacionarse en la via publica,
indebidamente, o cuando las operaciones de carga y descarga se realizan en
lugares inapropiados o no disefiados para esto. (Secretaria de Transito y
Transporte (POL), 2006 ,P.46-48).

e Aumento en niveles de accidentalidad: La dificultad de medicion de los altos
niveles de trafico, asociados a los vehiculos de transporte de carga, genera un
mayor indice de accidentalidad en la ciudad.

Los accidentes que generan los vehiculos de transporte de carga en el interior
de la ciudad son de dafos considerables ya que el tamafio del vehiculo causa un
mayor impacto y dafio en otros vehiculos y en bienes de la ciudad. (Secretaria
de Transito y Transporte (POL), 2006. P.42).

1.1.7.2 Ambientales. *°
Factores de contaminacion principales gracias a vehiculos de carga pesada en la
ciudad: Contaminacion de aire y acustica.

10°E] desarrollo de este punto se fundamenta en el documento “Aire y problemas ambientales
de Bogota” de la Universidad Nacional - Documento de estudio de contaminacion por
vehiculos de carga pesada en la ciudad.
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Los camiones y tractomulas aportan a la atmosfera de la ciudad contaminantes
originados por la combustion de combustibles fosiles (SOx, NOx, CO2 y COV) y
aquellos que transportan materiales aridos o para la construccion, emisiones de
particulas respirables (PM10). También los vehiculos que trabajan con combustible
DIESEL, generan emisiones contaminantes de material particulado (PM10), 6xido de
nitrégeno (NOx) y dioxido de azufre (SO2). (Secretaria de Transito y Transporte
(POL), 2006, P. 40-41) (Doc. Aire y problemas ambientales de Bogota — U Nal).

A medida que pasan los afios, asi mismo, el nivel de contaminacién en el aire es
mayor gracias a la influencia de los vehiculos de carga pesada y particulares, que
funcionan con gasolina, se manifiesta en las concentraciones de CO2, mientras que
los vehiculos de transporte publico elevan las concentraciones de PM.

Grafico 18: Emisiones de vehiculos de carga pesada.

Emisiones de los vehiculos de carga pesada (Ton/afio)
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Fuente: Secretaria Distrital de Ambiente - Red de Monitoreo de Calidad dal Aire de Bogota. 2010

Fuente: Aire y problemas ambientales en Bogota. UN (2007)

La zona de la ciudad, particularmente en las localidades de Puente Aranda, Kennedy
y Fontibén, presenta las mayores concentraciones de contaminantes, especialmente
en términos de particulas, gracias a la concentracion masiva de vehiculos de carga
pesada. (Doc. Aire y problemas ambientales de Bogota — U Nal.).

La contaminacion por intensidad de ruido (Auditiva) depende del camién utilizado, la
disponibilidad de buena infraestructura para aliviar el ruido en las zonas de carga y
descarga, tipo de carga transportada y la distancia en la que se encuentran las
personas afectadas.

El ruido que emite un automovil pequefio es de 77dB a 83 dB y el de un camion
grande o tractomulavaria entre 88 dB a 99 dB, siendo nocivo para la salud y el medio
ambiente. (Secretaria de Transito y Transporte (POL), 2006, P. 40-41).

También es importante recalcar la visual que dan los diferentes vehiculos en el
marco del paisaje de la ciudad, asi mismo como la ciudad no cuenta con las
suficientes estrategias de mitigaciéon de impactos de contaminacion ambiental, asi
como poca vegetacion que evite y soporte el impacto, y pocas politicas para la
organizacion econdmica y comercial para su sostenibilidad en términos ambientales.

17



1.1.7.3 Econ6micos. ™

En si mismo el transporte carretero es mas costoso a nivel nacional que otros
medios de movimiento de carga, por ejemplo, el transporte de una cantidad de
carga indefinida entre Honda y Barranquilla, es medida por ton/km (flete). En
tractomula, cuesta 12 centavos de doélar, mientas en ferrocarril costaria entre 3 0 4
centavos, y por medio fluvial, menos de 2 centavos utilizando botes de bajo calado.
(Duque, 2008, p. 3).

En el sistema de transporte de carga por medio urbano se generan mayores tiempos
de desplazamiento, mayores demoras, mayor costo. Asi mismo como el gasto de
combustible por los embotellamientos y congestiones adentro de la ciudad.

En términos de competitividad urbana y nacional, el incremento de costos sobre el
transporte se ve infiriendo y siendo incluido en el costo final del producto que se
vaya a comercializar. Esto hace que a mayor costo, menos interés, y por lo tanto
mala condicién de competitividad global. (Duque, 2008, p. 3).

1.1.8 Déficit de planeacién logistica Nacional

Debido al gran proceso de apertura, competitividad econémica, globalizacién y firma
continua de tratados comerciales como el T.L.C con Estados Unidos, Colombia se
ubica en una posicion internacional estrategia que debe respaldar con procesos
eficientes y coherentes con las redes internacionales comerciales y de estrategias
economicas.

Esta serie de procesos y redes comerciales se basan en la organizacion logistica,
tanto conceptual (procesos) como fisica (infraestructura), de la que lamentablemente
Colombia carece. Hablando Unicamente de paises hispano — parlantes, Espafia,
México y Chile han realizado esfuerzos muy importantes en materia logistica, en
donde han desarrollado mdltiples estrategias de procesos e infraestructura y
proyectos abordados desde la necesidad y la arquitectura, los cuales han facilitado
los procesos y han generado mayor ganancia interna, lo cual deriva en una mayor
competitividad a nivel global.

En estos términos, Colombia no tiene procesos logisticos integrales de Almacenar,
Transportar, Distribuir, Industrializar y Comercializar mezclados con procesos de
logistica operacional como organizar, gestionar, controlar y aprovechados,
integrados como una sola unidad representados en infraestructura vial y
arquitectura, como plataformas logisticas. Asi mismo carece de planes nacionales,
regionales y urbanos a nivel logistico, redes eficientes de informacion y productos y
una fuerte imagen internacional de competitividad.

1 E| desarrollo de este tema se basa en El Plan de Ordenamiento Logistico — V8 P.M.
Movilidad para Bogotd y “Los modos de transporte en Colombia “de Gonzalo Duque
Escobar.
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1.1.9 Conclusiones.

El transporte de carga resulta de gran importancia para el desarrollo de la economia
del pais y juega un papel fundamental en la generacion de ventajas competitivas a
escala nacional e internacional. Aun asi, sin una prevision y una estrategia logistica
de movilidad, su presencia dentro de las ciudades, especialmente en Bogota, a
través de recorridos constantes de vehiculos de transporte de carga pesada, hacia y
desde areas de cargue y descargue, genera impactos adversos para el desarrollo y
urbano.

Dentro de la ciudad, en particular, dentro del area urbana de Bogota, al mezclarse
con el trasporte publico y privado, se incrementan los flujos y se desborda la
capacidad infraestructural de la malla vial, se causa congestion vehicular,
contaminacion y repercusiones negativas sociales y econémicas, que favorecen el
desarrollo de ventajas competitivas de la ciudad.

1.2 Formulacion General del Problema.

La falta de organizacion y planificacion logistica integral y operacional (procesos e
infraestructura) a nivel nacional representa un impacto negativo a nivel de
competitividad econémica y comercial de nuestro pais en la serie de procesos y
tratados comerciales internacionales y relaciones de redes de globalizacion. Y a
pesar de que el transporte de carga en Colombia, ocupe un renglén relevante dentro
de la economia nacional, con cerca del 6% del PIB y que representa el 75%, se
constituye en el sistema que soporta en gran medida el desarrollo econémico del
pais, no hay una red capaz de soportar e impulsar el desarrollo nacional e
internacional de Colombia a los niveles de competitividad necesarios y requeridos,
generandose a si mismo muchas desventajas e impactos negativos de todos los
niveles.

A nivel Bogotd, como nodo principal de Colombia, debido a esta falta de
planificacion, organizacion de procesos, infraestructura y arquitectura que lo
respalde, se genera un flujo mixto de alta concentracion y mutua obstaculizacion
(congestion) que desborda la capacidad vial de la ciudad. Este fenbmeno de
movilidad mixta e incapacidad infraestructural, genera diversos impactos negativos:
en lo urbano, el deterioro de la malla vial, congestion vehicular, contaminacion; en lo
econbémico, para este sector del transporte, el aumento de tiempos de
desplazamiento y un mayor consumo de combustible, y para la competitividad del
pais, el aumento en el costo de fletes.
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1.3 Justificacion

A pesar de que para Bogota el movimiento econémico y la competitividad internacional es
uno de los puntos mas importantes de direccion en su planificacion y gestion actual, no se
tiene en cuenta la cantidad de impactos que se derivan de este proceso, sobre todo por la
mercancia que se mueve en la ciudad, y que entra y sale constantemente como parte de
procesos de apertura en la region y el pais.

Este proceso conlleva un constante movimiento de vehiculos de transporte de carga pesada
(Camiones y tractomulas), que hace uso de la infraestructura y que genera una serie de
impactos urbanos sean estos locales, zonales o metropolitanos, ambientales, econémicos y
sociales, que llevan a un deterioro a la ciudad y disminuye sus posibilidades de
competencia a nivel nacional e internacional.

Para acometer esta situacion sera necesaria la creacion de una estrategia de modelo de
integracion regional reflejado en una plataforma logistica que pueda gestionar y organizar
los procesos de movilidad, abastecimiento, acopio, transporte y distribucion de mercancias
en la ciudad de Bogota con la intencién de promover la competitividad econémica de la
ciudad y elevar la calidad de vida de los habitantes.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo General.

Desarrollar una estrategia logistica de movilidad orientada a regular el ingreso de
vehiculos de carga a Bogotd, como estrategia, para reducir la mezcla de flujos
vehiculares, evitar que se desborde la capacidad infraestructural de la malla vial y
mitigar los impactos negativos en la movilidad, en lo ambiental, en lo social y
promover el desarrollo de ventajas competitivas a nivel global de la ciudad.

1.4.2 Objetivos Especificos.
I. Definir la importancia del transporte de carga en Colombia para su

constitucion econémica, movimiento de productos, conexion entre ciudades y
competitividad global.

Il.  Identificar las principales ciudades de origen y destino de carga a nivel
nacional por su relevancia, dejando a Bogota como el centro de mayor
importancia de carga en el pais.

lll.  Determinar la dindmica de flujos de origen y destino y de entrada y salida de
vehiculos en Bogota, el tipo y cantidad de carga y la cuantificacion de los
vehiculos y productos que circulan.

IV. Identificar las zonas de cargue y descargue en la ciudad y la caracterizacién
de los sectores que contribuyen y afectan al movimiento de carga, asi como
los diferentes ejes urbanos de movilidad de transporte de carga, vias de
ingreso y salida y las normativas que lo rigen.
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VI.

VII.

VIII.

Determinar la mezcla de flujos de movilidad interurbana entre flujos de
camiones, tractomulas, vehiculos de servicio publico, particulares y como ello
causa impactos en tiempos, demoras, deterioro y congestion.

Evaluar e inferir en los diferentes impactos que causa el movimiento de carga
pesada en la ciudad en términos urbanos, de infraestructura, contaminacion
e impactos en condiciones econémicas negativas para competir dentro de
entornos globales.

Demostrar por medio de andlisis el sector periférico critico de la ciudad para
poder mitigar y controlar los impactos del movimiento de vehiculos de carga
pesada en Bogota e identificar estrategias urbanas de reduccion de impactos
en un sector/punto/lugar especifico de la ciudad

Identificar estrategias logisticas urbanas de reduccion de impactos en un
sector/punto/lugar especifico de la ciudad.
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2. MARCO TEORICO.

2.1 Introduccion.

Se aborda el problema que genera la falta de prevision logistica de movilidad, que permite
gue el transporte de carga ingrese a la ciudad, con vehiculos pesados, en transito continuo
hacia y desde areas de cargue y descargue, lo que ocasiona impactos adversos para el
desarrollo urbano, conlleva a examinar los temas relacionados con la logistica y las
plataformas logisticas, como teoria que permita precisar el problema de movilidad que
genera el transporte de carga dentro de las areas urbanas, y como estrategia de
organizacion y control que permite explorar opciones urbanas para estructurar el flujo de
carga hacia y desde la ciudad.

Asi mismo, integrar la teorizacion de las plataformas logisticas como solucion e
incrementacion de beneficios (costos, tiempos, calidad) o elemento de mitigacion de los
diferentes impactos.

2.2 LOGISTICA Y LOGISTICA URBANA™

El transporte logistico de mercancias y carga es uno de los elementos basicos de la
LOGISTICA al ser la base tecnolégica fundamental para la conexién entre productores,
el movimiento de capital, comerciantes y consumidores a lo largo del movimiento entre
distintos origenes y destinos de un pais 0 empresa. (Secretaria de Transito y Transporte
(POL), 2006, P. 6-7).

Para desarrollar una estrategia logistica de transporte, es necesario indagar inicialmente
en el término y los alcances de la “Logistica”.

La R.A.E (Real Academia de la Lengua Espafola), da significado a la logistica como “el
conjunto de medios y métodos necesarios para llevar a cabo la organizacion de una
empresa o de un servicio, especialmente de distribucion”. (R.A.E, 2011.)

Juan Pablo Antun define la estrategia logistica como “la formulacion de una logica y en
particular, de una racionalizacion de la conduccion de flujos, conduce a la excepcién
moderna de la logistica en la empresa como regulacién de flujos fisicos de mercancias,
desde sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo”. (Secretaria de
Transito y Transporte (POL), 2006, P. 6-7).

También menciona que “La implantacién del sistema logistico contiene una estructura
conducida, compuesta por los medios logisticos como los almacenes, transporte, equipo
informatico y de comunicaciones y otras conducentes, o de gestién. La estructura del
sistema logistico, retne los medios materiales y de gestion de los subsistemas basicos,
la organizacion del flujo material, su ejecucién y la distribucién fisica”. *}(Antan, J.P,
1992)

Segun Miguel Gaston Cedillo, la logistica es fundamental para el comercio. Las
actividades logisticas hacen parte de un sistema que enlaza la produccion y los
mercados que estan separados por el tiempo y la distancia. Desde el ambito de la
empresa y la administracion existen diferentes definiciones de logistica que ha venido
evolucionando desde la logistica militar hasta el concepto moderno de la organizacion
de los flujos de mercancias, energia e informacion. La logistica de administracion,
gestion y planificacion se ocupa de las actividades de compras, produccioén, transporte,

'2E| desarrollo de este punto se basa en el Plan Maestro de Movilidad para Bogota / Plan de Ordenamiento
Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para Bogotd” que se consulto en su version de PDF, (Pag. 6-
12).

13AntL’m, J.P. Logistica, una visidn sistémica, Publicacién de la UNAM, México 1992.
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almacenaje, manutencioén y distribucién.**(Cedillo, M.G. Sanchez, 2008) (Secretaria de
Transito y Transporte (POL), 2006, P. 8).

La logistica, entonces, cumple con aprovisionamiento, almacenamiento, inventarios,
distribucién, transporte, informacion y atencion al cliente.

Sin embargo, la logistica también hace parte de actividades no administrativas ni
empresariales como bancos, hospitales y otras entidades parecidas. Asi mismo, los
conceptos logisticos son aplicables a cualquier tipo de esfera y escala en un pais.

Desde una escala macro, la logistica de “management” en un pais, debe contar con
infraestructura, siendo estas redes de carreteras, autopistas, caminos, puertos, vias
ferroviarias, rutas fluviales y aeropuertos, asi como todos los medios que tengan que ver
con transporte, manipulacion, almacenamiento, trasbordo y distribucién de mercancias
desde origenes hasta destinos.

Ya el trasporte hace parte de los procesos logisticos estratégicos de aprovisionamiento
y distribucién, se hace hincapié en la funcién especifica que cumple gracias a su funcién
en la materializacion de la transferencia fisica de cargas de un origen a un destino y en
la conexién de los mismos. En este proceso logistico, el transporte de mercancia
también relaciona el transporte de pasajeros en lo que se refiere al uso de la
infraestructura, lo cual forma parte de una logistica de ciudad.

Gracias a esto, se construye el término de “La Logistica de la Movilidad”, la cual estudia
las actividades que se refieren al transporte de mercancias, pasajeros, infraestructura
de soporte, informacién, regulacién y control. (Secretaria de Transito y Transporte
(POL), 2006, P. 8).

Estos conceptos aplicados a la I6gica de una ciudad resulta mas complejo ya que la
ciudad por si sola tiene una logistica propia de movilidad urbana interna y de transporte
publico urbano. Sumandole a esto, la logistica de transporte de carga de mercancias y
la logistica de transporte urbano de mercancias como un punto especifico de la logistica
regional, convergen y se superponen, diferenciadas del conjunto gerencial,
administrativo, industrial, comercial y de servicios que funcionan en un territorio,
generan una “Logistica de transporte de mercancia urbano-regional, o como lo
menciona el autor (Doc. POL.), la logistica Urbano-Regional de transporte de
mercancia, como rama de la logistica general de movilidad.

Segun el plan de ordenamiento logistico de Bogota (Doc. POL), “La Logistica Urbano-
Regional del Transporte de Mercancias constituye una rama especial de la Logistica de
la Movilidad que se ocupa del estudio de los impactos técnico y econémico que los flujos
interrelacionados del aprovisionamiento y la distribucién fisica de las empresas ubicadas
en el territorio de una ciudad o regidon ejercen sobre su infraestructura vial, los
estacionamientos y el medio ambiente. Tiene por objetivo dimensionar dichos impactos,
localizar los principales problemas existentes y proponer alternativas para su solucién
en el mediano y largo plazo. La Logistica Urbano-Regional del Transporte de
Mercancias esta intimamente relacionada con los estudios de transito de la ciudad y del
uso del suelo, particularmente el correspondiente a las zonas industriales y de
comercio.”

Aun asi, logistica de transporte urbano regional de transporte de mercancias se enfrenta
al problema de integrar a la infraestructura urbana el constante movimiento de camiones
y tractomulas de diferentes tipos y capacidades, insertados en el trénsito vehicular
general.

14Cedi|lo, M.G., Sanchez (2008). Analisis Dinamico de Sistemas Industriales. Editorial Trillas, México.
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Gréafico 19: Esquema Conceptual Logistica.
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LOGISTICA URBANA: procesos coherentes, productivos e integrales dentro de una ciudad

en términos de infraestructura vial y comunicaciones, su relacién con puertos y aeropuertos,
la red ferroviaria y la red carretera en donde exista un excelente funcionamiento de los
sistemas de movilidad de carga nacional y regional, los equipamientos complementarios,
como puertos secos, zonas de maquilado y transformacion, equipamientos para la
investigacion, la innovacion y el desarrollo tecnoldgico, recursos humanos y capacitacion y
desde luego los aspectos urbanos como sistema vial, sistema ambiental, sistema de
espacio publico y normativa para el uso del suelo, valorizacion y plusvalia, y su articulacion
con la estructura urbana en todos los ordenes.

2.3 PLATAFORMA LOGISTICA.*®

Las plataformas logisticas son elementos de fundamental importancia en los planes de
ordenamiento logistico y dan beneficios a la economia regional. Las plataformas son
Equipamientos y/o infraestructuras de caracter urbano que facilitan la realizacion y
perfeccionamiento de procesos logisticos, en particular por operadores logisticos y
empresas de transporte. Los siguientes puntos son componentes que conforman la
totalidad de la definicién de lo que es una plataforma logistica. . (Secretaria de Transito
y Transporte (POL), 2006, P. 9).

e Las plataformas logisticas son superficies de terreno dotadas con conexiones
para el transporte intermodal, asi mismo, instalaciones de almacenaje, ruptura,

concentracion y distribucion de carga.

Incluyen centros de actividades

relacionadas con comercio internacional, oficinas de empresas de produccion y

transporte de mercancias y conexiones de redes de comercio mundial.

También lo integran cualquier tipo de instalaciones que permitan generar

procesos de transporte sobre mercancias principales y secundarias.

> El desarrollo de este punto se basa en su mayoria en el Plan Maestro de Movilidad para Bogota / Plan de

Ordenamiento Logistico, en el documento “V8 P.M. Movilidad para Bogotad” que se consultd en su versién de

PDF, (P4g. 8-10).
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e Lacadenade abastecimiento es la red de estructura que abastece de materias
primas o productos intermedios o terminados que se envian a través de sistemas
de produccion a las plataformas logisticas.

e La cadena de valor es la forma de analisis de actividades empresariales en la
gue se descompone una empresa y como se identifican fuentes de competencia.

e El corebusinesses un concepto operativo el cual define la actividad principal de
la organizacion en la que se debenenfocarse primordialmente.

e Latercerizacion de la logistica le permite a las empresas que su corebusiness
salga adelante enfocando todos sus recursos a delegar actividades logisticas.

Las plataformas logisticas son prestadoras de servicios logisticos que integran una red agil,
flexible, practica y dinAmica, mejorando la capacidad en tiempos y valores.

Asi mismo estas plataformas son el soporte de actividades logisticas, facilitan la generacion
de economias de escala y hace accesible a cualquier organizacién moderna de tecnologias
de informacion.

En esos términos, el modelo conceptual integrado de las plataformas logisticas deberian
integrar como piezas en un rompecabezas terminales portuarias alrededor de cascos
urbanos, areas de consolidacion urbana, centros logisticos metropolitanos, terminales
aéreas, areas de almacenamiento pequefias y medianas, depdsitos, estaciones ferroviarias,
centros de produccion, centros de transporte, de consumo y servicios anexos, asi como
zonas de mitigacién de impactos ambientales y en ecosistemas.

Ya que las plataformas logisticas contienen una serie de condicionantes de integracion, esto
las convierte en centros de logistica intermodal, en donde los diferentes entes que la
componen forman una red logistica de transporte de carga y movilidad. (Cabezas, J, 2005,
Diap. 5y 6).

Esta plataforma multimodal/multi-integrada, permite la conexion regional con otras
plataformas que se encuentren en el territorio, asi conformando una red logistica territorial,
gue aporte a la conexiéon de red de flujos econdmicos y gestion de estrategias logisticas
regionales. (Cabezas, J, 2005, Diap. 7).

Grafico 20: Modelo de integracion de plataforma logistica.
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Grafico 21: Sistema de funcionamiento de Logistica integrada.

PLATAFORMA
/ LOGISTICA \
ZONAS DE
CENTROS DE TREN DE MITIGACION DE
PRODUCC! DN RED VIAL CeRcANIAs  VALOR AGREGADO MPACTOS
RED REGIONAL/
DE COMERCIO. \
ZONAS DE
VOCACION TERMINALES TERMINALES TERMINALES
ECONOMICA FERREAS AEREAS PORTUARIAS
RED NACIONAL
DE SATELITES.
IMPORTACION COMPETENCIA
Y Expcinmcmm ¥ GLOBA\IZACION

Fuente: Elaboracion Autor

Segun Marco Migliore y Mario Catalano, las plataformas logisticas permiten:*®

¢ Reducir costos de transporte porque generan economia de escala, en donde se
planea el transporte y las operaciones de recogida y carga, optimizaciéon de carga,
costos de energia y se pueden manejar grandes cantidades de mercancia.

¢ Reducen los impactos de transporte de carga (mencionados en el planteamiento del
problema, como deterioro de infraestructura, contaminacién, accidentes, congestion,
etc.) dado que se disminuye el nimero de vehiculos fluctuando por la misma ruta.

e EI concepto de logistica aplicada a la movilidad en una plataforma logistica,
garantiza la rapida, segura y eficiente movilidad de carga, disminuyendo los costos
operacionales.

e Disminuir el costo de los productos ya que el transporte y la distribucion por las
diferentes rutas incrementa el costo sobre la mercancia.

e La logistica de distribucion fisica monitorea y maneja todas las actividades
requeridas para la disminucion de impactos y costos implicados en todos los
procesos de transporte, exportacion, importacion, generando tarifas competitivas y
procesos comerciales exitosos.

La logistica de distribucién fisica involucra la disminucién de tiempos y la calidad en los
servicios, buenas condiciones comerciales y precios competitivos. Asi mismo las
plataformas logisticas contemplan demandas y sobrecostos de infraestructura e impactos y
presentan variados escenarios de nuevas estrategias de competitividad, métodos de
evaluacion y procesos de mejoramiento integral para el entorno de una ciudad o ruta
especifica.

16Migliore y Catalano, 2002.
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De esta forma, estos conceptos llevados a la realidad de la ciudad se podrian integrar para
generar estrategias logisticas de movilidad para dar resultado de mitigacion y controlas los
impactos que genera la falta de administracion, normativa, gestion y logistica el transporte
de mercancia en la ciudad.

2.4 LOGISTICA SATELITAL.

La logistica Satelital (en Colombia), se conforma por una estrategia comercial de
competitividad global de visién internacional, creando nodos fundamentales para la
movilidad de productos de todos los origenes y destinos urbanos y rurales.

Los satélites primarios nivel nacional son aquellas ciudades con sistemas de importacion y
exportacion de productos, puertos o aeropuertos y con un millén o mas de habitantes.

Asi mismo, se desarrolla a nivel regional con cada uno de los nodos principales, en el caso
particular de estudio, con Bogota como nodo principal, Girardot, Tunja y Villavicencio como
nodos secundarios y los multiplex asentamientos como nodos terciarios.

En términos urbanos, se desarrolla una estrategia de tejido a escala ciudad — regiéon que en
caso de Bogota se denomina "Mano Bogotana“, en donde se promueve la red y el tejido de
Bogota por medio de sus accesos con el resto de la regidén y la consolidacion de ciudad. Asi
mismo, se selecciona un nodo de acceso de ubicacion periférica de la ciudad para
desarrollar un Satélite principal y su red de logistica Urbana. Este satélite sera entonces una
Plataforma logistica.

Para la ubicacibn de un satélite logistico se establecen cuatro (4) condiciones
fundamentales que se deben cumplir.

1. El satélite debe estar ubicado en la periferia de la ciudad, ya que se pretende no
generar ningln otro impacto negativo dentro de la ciudad, y permite tejer e integrar
diferentes asentamientos sub-urbanos dentro de la red regional de comercio.

2. El satélite debe estar ubicado en una zona de vocaciéon comercial, sea esta una
Zona Franca, Zona Econdmica Especial, Zonas de Libre Comercio, Zonas de
procesamiento de Exportaciones, Zonas Libres, Parques Industriales, Puertos
Libres, entre otros.

3. El satélite debe estar ubicado en una zona en donde exista 0 se pueda generar una
fuerte infraestructura de flujos y conectividad.

4. El satélite debe estar ubicado en una zona donde se permitan intercambios
intermodales (minimo 3) siendo estos, ferroviario, carretero, portuario y aéreo.

Grafico 22: Ejemplo Esquema de Logistica Satelital en Colombia - Fuente: Elaboraciéon Autor

RED SATELITAL
REGIONAL

RED SATELITAL
NACIONAL
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3. PROYECTO

3.1 INTRODUCCION.

El transporte de carga en Colombia representa un pilar fundamental en la economia
nacional y el constante movimiento de carga terrestre entre nodos urbanos representa el
75% del aporte al PIB nacional de movimiento de mercancias, pero se relega a competir
econdémicamente con una precaria infraestructura vial y de equipamientos logisticos y a
trabajar con un sistema de organizacion que genera impactos negativos de nivel econdmico,
ambiental y urbano.

En el caso de Bogot4, las zonas periféricas de acceso a la ciudad se ven fuertemente
impactados por el constante movimiento de tracto camiones, especificamente el acceso por
Fontibén y Kennedy por la Calle 13, por lo tanto se plantea crear un Satélite Logistico
replicable sobre este eje, que deriva en una Plataforma Logistica ubicada en Mosquera y
Funza, integrandose a la ciudad por medio de estrategias urbanas en planes maestros.

Dentro de la totalidad de la plataforma, se desarrolla el Centro Logistico Industrial como
pieza detonante y mas representativa por sus funciones, contando con procesos de
maquilado, bodegaje, transporte y procesos logisticos sobre mercancias, asi mismo,
generando grandes zonas de espacio publico y zonas verdes, con la finalidad de mitigar los
impactos negativos sobre el borde de ciudad, subir los niveles de competitividad y abrir las
fronteras econdémicas de la nacion.

3.2 ALCANCE.

El proyecto, se enfoca en el Disefio Arquitectéonico de uno de los componentes (Centro
Logistico Industrial) de la Plataforma Logistica Mosquera/Funza, desarrollandolo como
Ante-proyecto Arquitecténico, con plantas, cortes, fachadas, detalles y disefio de espacio
publico y vias.

Desarrolla también el Plan Maestro completo del Complejo Plataforma Logistica a nivel de
patrones de disefio, integracion de la vivienda y dando diferentes vocaciones urbanas, como
disefios de espacios verdes, nuevas conexiones viales y de espacio publico.

Asi mismo, el proyecto a Nivel Esquematico y de trabajo previo desarrolla estrategias
Logisticas como logistica Satelital y Logistica Urbana, en diferentes escalas (Nacional,
Regional, Urbana, Zonal y Local) referidas a los nodos urbanos, como parte de la creacion
de modelos replicables y generando pautas de disefio para poder ser un pais competitivo y
con la infraestructura suficiente para afrontar los retos de la economia globalizada.
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3.30BJETIVOS.

3.3.1 Objetivo General

Desarrollar una estrategia logistica de Plataformas Logisticas como plan Logistico
Satelital a nivel Nacional, orientado a regular el ingreso de vehiculos de carga en los
nodos urbano. Como caso especifico he tomado la ciudad de Bogota, en donde se
desarrolla el plan parcial de Plataforma Logistica “Mosquera — Funza”. A nivel
arquitecténico, he elegido el “Centro Logistico Industrial”, como estrategia para
promover el mejoramiento de la infraestructura y planeacion logistica nacional y
crear parametros a nivel urbano y arquitecténico para generar modelos replicables,
con el fin de reducir la mezcla de flujos vehiculares, evitar que se desborde la
capacidad infraestructural de la malla vial, mitigar los impactos negativos en la
movilidad, en lo ambiental, en lo social y promover el desarrollo de ventajas
competitivas a nivel global de la ciudad.

3.3.2 Objetivos Especificos.

I.  Generar una estrategia a nivel nacional, regional y urbano, basada en
principios de logistica, en donde se crean y distribuyen Satélites
Logisticos de diferentes tipos dependiendo la escala, vocacion, ubicacion
y capacidad del nodo urbano.

.  Desarrollar una estrategia replicable en un nodo urbano especifico
(Bogotd), con sus diferentes satélites identificando los puntos mas criticos
y generando una estrategia de planeacién urbana, con el fin de conectar
a Bogoté logisticamente con su region.

lll.  Definir un &rea especifica de implantacion, la cual es, la entrada vehicular
a Bogota, por la Calle 13, identificando a Mosquera y Funza como nodos
urbanos capaces de soportar la Plataforma Logistica.

IV. Diseflar un Plan Maestro de implantacion para la Plataforma,
identificando cada uno de sus seis componentes, integrandolos con la
ciudad y generando diferentes patrones de disefio, dando vocaciones a
los espacios urbanos, como respaldo a la vivienda, dando espacio a
espacios publicos y de recreacion, asi como nuevas conexiones viales,
puentes y sistemas de transporte.

V. Disefar uno de los seis componentes a nivel arquitecténico y en detalle,
siendo este el Centro Logistico Industrial (que comprende: bahias de
descarga, zonas de almacenamiento y procesamiento, estacion de tren,
entre otros) y su conexion integral con el Plan Maestro general.
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3.4LOGISTICA SATELITAL EN COLOMBIA.

3.4.1 Estrategia Nacional Satelital.

Grafico 23: Plan Nacional de Red Satelital

Fuente: Elaboracion Autor

A>T

Y

30



La creacion y ubicacion de Satélites dentro de la red nacional de Satélites Logisticos
funciona por medio de diferentes condiciones como Numero de habitantes por ciudad,
numero de toneladas originadas y destinadas anualmente y una conexion multimodal.
Dependiendo estas caracteristicas, se crean los diferentes puntos Logisticos y con unas
especificaciones necesarias para su tamafio y ubicacion.
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¢ Satélites Tipo 1: Mas de 12 millones de Toneladas ingresadas anualmente y
méas de 3 millones de habitantes. Cuenta con conexion ferroviaria, carretera,
aérea y portuaria. Se derivan en plataformas mixtas — maquila y entrega a
granel y al por mayor. BOGOTA.

¢ Satélites Tipo 2: Entre 5y 10 millones de Toneladas ingresadas anualmente
y 1 o mas millones de habitantes. Cuenta con conexion ferroviaria, carretera,
aérea y portuaria. Se derivan en plataformas mixtas — maquila y entrega a
granel y al por mayor. CALI Y MEDELLIN.

e Satélites Tipo 2-A: Entre 5 y 10 millones de Toneladas ingresadas
anualmente y 1 o mas millones de habitantes. Cuenta puerto Maritimo propio e
infraestructura de conexion ferroviaria, carretera y aérea. Se derivan en
plataformas mixtas y navales — maquila y entrega a granel y al por mayor.
B/QUILLA Y CARTAGENA.

e Satélites Tipo 3: Ciudades capitales departamentales de mas de 150mil
habitantes y un promedio de 500mil a 2millones de toneladas ingresadas
anualmente. Cuenta con conexion ferroviaria, carretera y aérea a menor
escala. Se derivan en plataformas sencillas y entregas a granel. MONTERIA,
PEREIRA, MANIZALES, TUNJA, PASTO, NEIVA, YOPAL, BUCARAMANGA Y
CUCUTA.

e Satélites Tipo 3-A: Ciudades capitales departamentales de mas de 150mil
habitantes y un promedio de 500mil a 2millones de toneladas ingresadas
anualmente. Cuenta con puerto naval propio con conexidn carretera y aérea a
menor escala. Se derivan en plataformas sencillas y navales y entregas a
granel. LETICIA, QUIBDO Y SAN ANDRES ISLAS.

e Satélites Tipo 4: Pequefias poblaciones representadas por puertos navales
importantes para el movimiento de carga nacional. Conexion carretera y férrea
a menor escala. Se derivan plataformas navales y entregas al por mayor.
TUMACO, BUENAVENTURA, PUELTO SALGAR, PUERTO BERRIO,
BARRANCABERMEJA, GAMARRA Y EL BANCO.
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3.4.2 Estrategia Regional Satelital.

Grafico 24: Plan Regional Satelital de Cundinamarca

Fuente: Elaboracion Autor

La creacidén y ubicacion de Satélites dentro de la red regional de Satélites Logisticos
funciona por medio de diferentes condiciones como Numero de habitantes por ciudad,
vocacion dentro de la region y una conexion multimodal. Dependiendo estas caracteristicas,
se crean los diferentes puntos Logisticos y con unas especificaciones necesarias para su
tamafio y ubicacion.
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¢ Satélites Tipo 1: Ciudades principales a nivel regional de mas de 1 millén de
habitantes. Conexién regional férrea, carretera, aérea y portuaria. Ciudades
con gran posibilidad de importacién y exportacion de productos. Deriva en
Grandes plataformas mixtas — maquila, entrega al granel y al por mayor.
BOGOTA.

¢ Satélites Tipo 2: Ciudades secundarias a nivel regional de mas de 120mil
habitantes. Conexion regional con satélites tipo 1 férrea, portuaria y carretera.
Ciudades de apoyo en términos de movimiento nacional de carga. Deriva en
plataformas mixtas, entrega a granel y al por mayor. VILLAVICENCIO Y
TUNJA.

e Satélites Tipo 2-A: Ciudades o poblados de caracter naval a nivel regional.
Conexion férrea y carretera. Ciudades con gran posibilidad de importacion y
exportacion de productos y movilidad interna. Deriva en plataformas medianas
navales y entregas al por mayor. GIRARDOT.

¢ Satélites Tipo 3: Poblados productivos que alimentan las grandes ciudades.
Conexion férrea y carretera. Deriva en pequefios centros de abastecimiento
regional. ZIPAQUIRA, LA MESA, LA CALERA, CHOACHI, FACATATIVA,

CHIA, SOPO, GUATAVITA, TABIO, TENJO, FUNZA, ETC.

Satélites Tipo 3-A: Puertos navales de conexién nacional. Conexion férrea y
carretera. Deriva en una plataforma naval de abastecimiento regional.
PUERTO SALGAR.

3.4.3 Estrategia Urbana Satelital.

Gréfico 25: Plan Urbano Satelital en Bogota

Fuente: Elaboraciéon Autor
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La creacion y ubicacion de Satélites dentro de la red urbana de Satélites Logisticos funciona
por medio de diferentes condiciones como mayor cantidad de ingreso y salida de carga por
las troncales viales, tipo de impactos negativos dentro de la ciudad y tipo de conexion
intermodal, asi como la ubicacion de los diferentes centros de abastecimiento.

oo eSatélites Tipo 1: Gran plataforma logistica de uso mixto y de conexion
°TT S, intermodal (férreo, carretero, aéreo y naval), ubicado en una zona periférica de

& )
g ‘i la ciudad en donde ademas de procesos de almacenamiento y distribucién al
‘\Q 'f por mayor y a granel, se realiza maquilado y procesos de valor agregado.
= Promueve fundamentalmente la comercializacion rapida de productos de
importacion 'y exportacion y la disminuciébn considerable de costos.
PLATAFORMA MOSQUERA — FUNZA.
4"-.". e Satélites Tipo 2: Plataformas a escala de ciudad en diferentes puntos de
f ! acceso de la periferia urbana, en donde se almacenan y reparten al granel
5‘-_,' diferentes productos comerciales. PLATAFORMA NORTE, PLATAFORMA AV.

CLL. 80,

e Satélites Tipo 3: Pequefios puntos en la ciudad de recepcion de mercancia al
granel para directa comercializacion. PUNTO ABASTOS, PUNTO CENTRO,
PUNTO AEROPUERTO, PUNTO FONTIBON, PUNTO USAQUEN Y PUNTO
TUNAL.

3.4.3.1 Mano Logistica Bogotana

La estrategia satelital urbana, no solamente pretende generar una serie de puntos en
Bogota, sino que conceptualmente general un plan de desarrollo integral que amarre
cada uno de los Satélites periféricos.

Se define estéticamente a Bogotd como una mano, y cada uno de sus dedos
representa un acceso de entrada y salida de carga a la ciudad. La idea integral de
amarre es desarrollar una estrategia estilo arco, que cruce en sentido perpendicular a
cada uno de los dedos generando una conexién que construya un limite de ciudad
pero al mismo tiempo una relacion de Bogota con la Regién que se llevaria a cabo en
el espacio que se genera entre cada uno de los dedos.Esta estrategia se lleva a cabo
por medio de la especializacion de cada uno de los puntos satelitales derivados el
plan Satelital urbano.

El siguiente grafico muestra cual es la idea conceptual de conexion Bogota- Region y
creacion de borde de ciudad.

Gréfico 26: Mano Logistica Bogotana - Fuente: Elaboracion Autor
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3.5 PLAN MAESTRO - PLATAFORMA LOGISTICA MOSQUERA/FUNZA.

3.5.1 Desarrollo Inteqgral Plataforma Logistica

El desarrollo de la plataforma logistica de Mosquera — Funza, se realiza en base a la
solucion de la problemética planteada inicialmente, y debido a esto y a la
organizacion eficiente de la plataforma, se dividieron y se especializaron las
funciones y se proyectan equipamientos complementarios derivados de la ubicacion
del complejo.

El siguiente mapa conceptual muestra los componentes de la plataforma logistica.

Gréfico 27: Esquema de organizacion de actividades por equipamiento.

—{ CANCHAS DE ACOPIO CONTENEDORES |

—[CENTRO DE ACOPIO ¥ TRANSFERENCIA]— ——{PATIO DE CAMIONES Y DESPLAZAMIENTO |

—{ BODEGAJE DE APOYO ]
PLATAFORMA INDUSTRIA INOFENSIVA Y MITIGANTE DE
LOGISTICA IMPACTOS
__l QUIPAMIENTO DE INTERCAMBIO DE PRODUCTDSJ
PARCQUE EMPRESARIAL -I-

—kENTRDS DE FERIAS / EVENTOS / EXHIBICION Eﬂ'
CENTRO DE MONITOREO AMBIENTAL
PARQUE ECOLOGICO INDUSTRIAL

Fuente: Elaboracién Autor

El complejo plataforma logistica se compone de 6 equipamientos generales, espacio
publico, senderos verdes y ecoldgicos, nuevas ampliaciones viales, estaciones de
pesaje y de contabilizacion de carga, ampliacion y cuidado ambiental del humedal,
uso de predios existentes como predios de acopio.

La plataforma logistica se divide en los 6 equipamientos los cuales cumplen con la
siguiente funcion:

Terminal __Intermodal:La terminal intermodal, es un equipamiento
complementario para el "Centro Logistico Industrial’, en donde se generan
intercambios de productos de ingreso y salida a la ciudad a otras
modalidades de transporte.
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Centro _Empresarial — Tecnolégico - Comercial:Su funcién es apoyar el
desarrollo de servicios comerciales, de distribucién y venta en general de
productos de tipo exportacion al por mayor o al granel, por medio de salas de
venta generales, ferias de exhibicion y exposiciones. Acoge también el
desarrollo de un parque empresarial que atienda los requerimientos y
necesidades de servicios de cada entidad, por medio de la innovacién
tecnolégica y el uso de las mismas para generar los mejores y mas eficientes
procesos logisticos.

Centro Logistico Industrial:Su funcion es prestar una serie de servicios
logisticos de organizacion, gestion y valor agregado a los productos que se
reciben. Se van a prestar servicios de almacenamiento, procesamiento de
productos locales o en transito, procesos de distribucién al por mayor o al
granel, y conexiones estratégicas de nivel satelital regional y nacional, asi
como apalancamiento de procesos de importaciébn y exportacién. Es el
modelo jerarquico dentro de la plataforma logistica.

Centro _de acopio v transferencias:Su funcién es acoger las demandas de
superficie de acopio derivadas de la actividad de la Plataforma logistica y los
puertos, asi como servir de estacidén de transferencia de carga desde y habia
los puertos en el sistema carretero y férreo.

Pargue Productivo Eco-Industrial:Debe permitir actividades productivas
industriales de tipo inofensivo y molesto, orientados a la exportacién y que
demandan o complementan las actividades logisticas, basados en la
conservacion ambiental de insumos y elaboracion sostenible de procesos
industriales.

Zonas de proteccion y monitoreo Ecologico:Recuperacion y conservacion de
los ecosistemas nhaturales protegiendo la fauna y flora nativa,
complementando las actividades humanas asociadas a la plataforma
logistica. Se integra por areas verdes, circuidos ecoldgicos, observatorios,
centros de informacién y un equipamiento de monitoreo ambiental integrado
entre el humedal, el cual pretenden obtener informacion acerca del impacto
ambiental de la plataforma logistica en general.
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3.5.2 Esquema Urbano Organizacional

Gréfico 28: Localizacion y esquema de organizacion de Plat. Logistica — Fuente: Elaboracion Autor
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3.5.3 Concepto y desarrollo Urbano

Grafico 29: Diagrama Explotado de desarrollo Urbano — Fuente: Elaboracion Autor
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3.5.4Estrategia Urbana

Grafico 30: Esquema deestrategia Urbana — Fuente: Elaboracion Autor

@® CRANEO

El créneo constituye la parte més importante y jerérquica cel proyecto.
Este parque urbano se compone de un parque periférico verde, nuevo
desarrollo vial de puentes, sencderos verdes y peatonales, la conservacién
y recuperacién del centro histérico de Mosquera, nuevo equipamiento ce
transporte “Estacién de tren Funza” y los Equipamientos de la Plat. Log
“Terminal Intermodal, Centro Empresarial y Comercial y el Centro Logistico
Inclustrial”.

© ESTERNON

El esternén es la parte que cierra la caja torécica en la parte superior.
Este parque lineal sobre la via se integra de cada amarre y cierre
especifico con cada costilla, crea espacios poblicos y zonas verdes y
mejora existentes y hace parte de la vértebra de unidn.

© COLUMNA VERTEBRAL

La columna vertebral que derra el costillar en la parte de abdjo e integra
completamente el humedal al proyecto, se compone por un parque espiral,
Inter-puentes peatonales, zonas de actividades recreativas, integracién del
agua, muelles de actividades |0dicas, equipamientos de seguridad, puestos
comerciales y de entretenimiento, integracién con la vértebra de unidn y el
equipamiento de la Plat. Log “Centro de Monitoreo Ecolégico”.

& VERTEBRA DE UNION

Es el punto donde se genera un gran nodo urbano de conexién entre 3
pargues principales y se compone cde un gran parque de niveles y un
mirador.
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@ COSTILLAR

El costillar que funciona como un tejido intra-urbano que teje toda la seccién interna
entre el esternén y la Columna se divide en 5 piezas o zonas que cumplen cada
una con und funcién especifica dentro del &mbito urbano.

. Qﬂ Costilla verde - Cuenta con senderos ecolégicos, Caminos y ciclo-circuitos,
" construcciones con cubiertas verdes, captacién de energias alternativas y
zonas de integracién de cuerpos de agua.

‘ q.Cosﬂlla Equipamientos — Estd compuesta de un equipamiento deportivo
y uno cultural (biblioteca), grandes zonas de espacios publicos y textura
de piso entre las manzanas, mejoras en las condiciones de vivienda e
integracién del nuevo equipamiento de salud y el club privado deportivo.

"‘ ’h Costilla Eco-Tecnolégica — Espacio que cuenta con el Equipamiento de la
= Plataforma Logistica “Eco - Industria *, fortalecimiento de la vivienda
con cubierta verde, uso de energias alternativas y senderos verdes.

i E Costilla Comercial — Cuenta con un equipamiento comercial abierto “Life
¢ ® Style Center”, plaza comercial principal, fortalecimiento de las condiciones
de vivienda, senderos peatonales y ciclorutas.

3.5.5 PLAN MAESTRO

El siguiente Plano muestra el plan maestro de complejo plataforma logistica que se
propone para el asentamiento urbano de Mosquera y Funza.
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3.6 PROYECTO ESPECIFICO — CENTRO LOGISTICO INDUSTRIAL

3.6.1 Localizacion y Condiciones

La localizacion del espacio estratégico para el centro logistico Industrial y se da
debido a variables de conexién de infraestructura, movilidad y area requerida.

e Se localiza en medio de la interseccidn que conecta Bogota con los puntos
cardinales sur, occidente y norte a nivel regional y nacional, se conecta con
la ruta del sol, la Autopista a Medellin, la Autopista Norte y la Autopista Sur.

o Promueve el crecimiento urbano de Mosquera y Funza y su futura
conurbacion entre pequefios asentamientos y de estos con Bogota.

e Se encuentra a aproximadamente 10 km del Aeropuerto El Dorado (conexion
aérea).

e Su vocacion es 100% de Zona Econémica Especial y Parque Industrial.
e Tiene facil conectividad regional por medio del tren de Cercanias.
e Facil Conexion con puertos maritimos y navales (Girardot y Puerto Salgar).

e Es una zona de alto compromiso ambiental y social a pesar de su ubicacion
periférica con respecto a Bogota.

e Centralidad de productos agricolas alimentarios e industriales.

Gréfico 32: Esquema de Localizacion
Rio Bogota

Fuente: Elaboracién Autor
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Gréfico 33: Localizacién Especifica

Alcaldia, Iglesia y Plaza
Central Mosquera

Limites:

-Norte y Occidente Con via de Conexidn Regional
-Sur y Oriente con Predios Valdios.

Area: 200.521 m2 - Aprox 20 has.

Fuente: Elaboracion Autor
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3.6.2 MEMORIA DE CONFORMACION VOLUMETRICA

Grafico 34: Memoria VVolumétrica — Fuente: Elaboracién Autor
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3.6.3 PLANTA GENERAL DE CUBIERTAS

Grafico 35: Planta de Cubiertas — Fuente: Elaboracion Autor
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3.6.4 PLANTA DE PRIMER PISO

Gréfico 36: Planta de Primer piso — Fuente: Elaboracion Autor
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3.6.5 PLANTAS CUBO PROCESAMIENTO DE ALIMENTOS

Grafico 37: Planta Cubo Procesamiento de Alimentos — Fuente: Elaboracion Autor

Planta 4to. Alimentos

Planta 3er. Alimentos

Esc - 1:500

3.6.6 PLANTAS CUBO DE PROCESOS DE MECATRONICA

Gréfico 38: Planta Cubo de procesos de Mecatrdnica — Fuente: Elaboracion Autor

Planta 3er. Mecatronica
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3.6.7 PLANTAS CUBO DE PROCESOS CON TEXTILES

Grafico 39: Planta Cubo de procesos con textiles — Fuente: Elaboracién Autor

Planta 3er. Textiles
Esc - 1:250 '

Planta 4to. Textiles

4 .
Planta 2do. Textiles
Esc - 1:500

3.6.8 PLANTAS ACCESOS CUBOS

Grafico 40: Planta Accesos Cubos — Fuente: Elaboraciéon Autor
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3.6.9 PLANTAS EDIFICO ADMINISTRATIVO

Gréfico 41: Planta Edificio Administrativo — Fuente: Elaboracion Autor
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3.6.10 CORTE CUBO TEXTILES

Grafico 42: Corte cubo textiles — Fuente: Elaboracién Autor
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3.6.11 CORTE EDIFICIO ADMINISTRATIVO

Grafico 43: Corte Edificio Administrativo — Fuente: Elaboracion Autor
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3.6.12 CORTE ESTACION DE TREN

Gréfico 44: Corte Estacidn de tren — Fuente: Elaboracion Autor (Pagina siguiente Izquierda).

3.6.13 CORTE BAHIA DE DESCARGA

Gréfico 45: Corte Bahia de Descarga — Fuente: Elaboracion Autor(Pagina siguiente Centro).

3.6.14 FACHADA ORIENTAL Y OCCIDENTAL

Gréfico 46: Fachada Oriental y Occidental — Fuente: Elaboracion Autor (Pagina siguiente Derecha)
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3.6.15 CORTE VOLUMETRICO CUBO

Grafico 47: Corte VVolumétrico Cubo — Fuente: Elaboraciéon Autor
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3.6.16 ESQUEMA FUNCIONAMIENTO BANDAS

Gréfico 48: Esquema de funcionamiento Bandas — Fuente: Elaboracién Autor

Esquema Funcionamiento Bandas

I como in tonel por donde se conectan las bandas de entrada desde la bahia de descarga hacia
= cada uno de los cubos.

mercancia proveniente del cubo y lista para despacharse en el muelle a los tracto camiones.
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3.6.17 CORTE POR FACHADA — BAHIA DE DESCARGA

Grafico 49: Corte fachada bahia de descarga — Fuente: Elaboracion Autor
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3.6.18 DETALLE CONSTRUCTIVO

Grafico 50: Detalle constructivo empate en Corte — Fuente: Elaboracién Autor
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Gréfico 51: Detalle constructivo empate en Planta — Fuente: Elaboracién Autor
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3.6.19 RENDERS EXTERIORES E INTERIORES

Gréafico 52: Render Exterior Imagen General — Fuente: Elaboracién Autor
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Grafico 54: Render Exterior Plaza estacion de tren — Fuente: Elaboraciéon Autor
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Gréfico 55: Render Interior estacion de tren de carga — Fuente: Elaboracion Autor




Grafico 56: Render Interior Sala de Juntas y terraza ed. Administrativo — Fuente: Elaboracién Autor

Grafico 57: Render Exterior Vista Aérea — Fuente: Elaboracion Autor
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Graficos 58, 59 y 60: Imagenes Maqueta Entrega Final — Fuente: Elaboracion Autor

3.6.20 IMAGENES MA




Gréficos 61 y 62: Imagenes Presentacién Entrega Final — Fuente: Elaboracién Autor




3.7 ESTRATEGIA AMBIENTALES

3.7.1 Definiciones Generales

Gréfico 63: Descripcion Ambiental General — Fuente: Elaboracién Autor
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3.7.2 Asolacion y Ventilacion Natural

Gréficos 64 y 65: Asolacion y Ventilacion Natural — Fuente: Elaboracidn Autor
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3.7.3 Esquema de recoleccién aguas lluvias

Grafico 66: Sistema de recoleccion de aguas lluvias — Fuente: Elaboracién Autor
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3.7.4 Esquema de Energias alternativas

Gréfico 67: Sistema de captacidn de energia alternativa — Fuente: Elaboracidon Autor
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3.7.5 Barreras Ecoldgicas.

Se plantea una gran barrera verde de cerramiento a lo largo de todo el lote de
implantacién generando un bloqueo visual y de todos aquellos procesos que superen
los decibeles de ruido permitidos, asi como también un gran colchén de soporte
contra los grandes niveles de particulas de CO2 emitidas por los vehiculos de
transporte de carga (Tren y tracto camiones).

Debido a la cercania entre el edificio Administrativo vy la estacién de tren de
descarga, se crea una barrera natural de arboles de gran altura y espesor para
mitigar el impacto de ruido que se genera por la carga y descarga constante de
contenedores.

Gréfico 68: Barrera Ecoldgica contra Ruido — Fuente: Elaboracién Autor

3.7.6 Estrategia Bioclimatica.

Adaptacibn de fachadas dobles sobre la fachada occidental del edificio
administrativo y centro de convenciones con la intencion de dar confort térmico por la
recepciéon de luz natural y ventilacién.

Permiten la circulacion de aire frio constantemente, sacando el aire caliente por la
parte superior de las mismas.

Grafico 69: Sistema de doble fachada
Fuente: Elaboracién Autor
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. ANEXOS

5.1 ANEXO 1: PLATAFORMA LOGISTICA ROUEN.

5.1.1. Identificacion del referente

Nombre del proyecto: Plataforma logistica de Rouen
Ubicacion: Villa de Grand-Couronne, Rouen, Francia.

Autor: Plataformas Logisticas “SOGARIS”

Gréfico Anexo 1: Plataforma Logistica Rouen
- e

5.1.2.

Caracterizacion

La plataforma logistica de Rouen es una estrategia logistica para la conexién
nacional en términos de transporte de carga. Es una plataforma multimodal de rio y
mar (puerto fluvial) que se encuentra ubicada en la Villa de Grand-Couronne al lado
del rio Sena. Esta a una distancia muy cercana de la gran ciudad de Paris y
constituye un importante equipamiento para la red regional de flujos de transporte de
carga. A esta plataforma esta destinada la llegada de mas de 1500 vehiculos de
carga mensuales y una gran cantidad de vehiculos terrestres, ademas de estar
interconectada carreteramente por una de las avenidas regionales mas importantes

en el territorio francés. (Sogaris, 2011).

Gréfico Anexo 2: Ubicacion general P.L. Rouen

Fuente: Sogaris, 2011.

Esta plataforma ademas, cuenta con
tres grandes edificios que
representan aproximadamente
33.000 (treinta y tres mil) metros
cuadrados divididos en 8 celdas en
donde se encuentran zonas de
almacenamiento, zonas de acopio y
abastecimiento, servicios y oficinas.
Estos edificios se utlizan para
actividades dentro de los
contenedores y servicios de gestion
y logistica terrestre y fluvial.
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Cuenta con tecnologia avanzada de muelles niveladores para barcos de diferentes
calados, rampas conectoras, parqueaderos para vehiculos de transporte terrestre y
su fuerte se encuentra en la conexion y formacion de redes regionales de
abastecimiento y acopio de carga como parte de una estrategia de redes de
plataformas logisticas en todo el pais. (Sogaris, 2011.).

Grafico Anexo 3: Planta General.
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5.1.3. Andlisis

El aporte Fuente: Sogaris, 2011. de esta

plataforma logistica se ve referenciada en el manejo de los diferentes flujos
territoriales, en donde se realiza una doble estrategia logistica sobre la plataforma en
la cual se recibe carga por transporte carretero y como estrategia de gestion de flujo
regional, se hace una estacién/puerto sobre el rio, en donde llega por medio fluvial
toda la carga proveniente de la region y la nacién, para luego ser intercambiada
modalmente a camiones mas pequefios para ser distribuidos en la ciudad.

Esta estrategia de movilidad manejada por la gerencia de transporte y movilidad de
Francia presenta una conexion regional en donde se busca lograr controlar mayores
impactos en la ciudad sobre la infraestructura y el ecosistema, y es un prototipo
ejemplar del uso de los diferentes recursos naturales para la proyeccion de
estrategias logisticas en una region.

Ademas, el rio se utiliza como un corredor nacional y regional de carga, y el puerto
esta completamente acondicionado para la recepcién de variados vehiculos
maritimos de transporte de carga. Esta via aunque es un elemento natural, se
encuentra dentro de una estructura de centros de poblaciébn metropolitana.
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5.2 ANEXO 2 - PLATAFORMA LOGISTICA ZAL BARCELONA

5.2.1. Identificacion del referente
Nombre del proyecto: ZAL Barcelona
Ubicacion: Barcelona, Espafa
Autor: Gestor, Gobierno de Barcelona, Entidad publica y CILSA, entidad Privada.

Graflco Anexo 4: Plataforma Loglstlca ZAL Barcelona
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Fuente: Cabezas J, 2005
5.2.2.

Caracterizacion
La plataforma logistica de ZAL de Barcelona, es uno de los mas grandes centros de
acopio en el continente Europeo y uno de los mas importantes en términos de
exportaciones e importaciones a nivel nacional y de distribuciébn y acopio de
mercancia de carga a nivel regional y metropolitano. Cuenta con una planta de mas
de 15 edificios de bodegaje, carga, acopio y abastecimiento de diferentes
mercancias y un area aproximada total de 1750.000 metros cuadrados de superficie
con una inversion de 310,5 Millones de Euros. El equipamiento cuenta con una
ubicacion logistica estratégica dentro del plan de plataformas logisticas Europeas
conectando regionalmente ciudades como Madrid, Marsella, Lyon, Milan y Mudnich.
Ademas de eso, cuenta con una gran cantidad de industrias y servicios logisticos
integrados, es la puerta de entrada a la ciudad de los diferentes mercados europeos
y espafioles, concentra una gran cantidad de empresas y genera continuos avances
y desarrollos sobre nuevas infraestructuras y servicios.

Grafico Anexo 5: Mapa conexion red contlnental P.LZ Barcelona
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Fuente: Cabezas, J, 2005.
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5.2.3. Andlisis Grafico Anexo 6: Plataforma Logistica ZAL Barcelona.

Este equipamiento es un centro
logistico de produccién de servicios,
transporte, distribucion,
almacenamiento y un area de
consolidacién fundamental para el
sector econdmico que depende del
transporte de las mercancias a
grandes distancias y escalas, ademas
de las diferentes conexiones que lo
constituyen como un ente regulador de
mercancia a nivel continental vy
nacional.

TR,

Ademas de cumplir con la funcion
estratégica de restringir y reducir
sustancialmente en ingreso de
vehiculos de transporte de mercancia
pesada a la ciudad, esta cumpliendo
con una serie de conexiones de estrategias de movilidad logisticas fundamentales y
generando una red de flujos econdémicos en toda la region, su conexion maritima con
las diferentes instalaciones portuarias, su acceso directo a través de vias de alta
velocidad al aeropuerto del Prat, su funcion multimodal directa con el sistema de
ferrocarril de ancho peninsular y la futura linea de ancho europeo y si conexién a
través de la red metropolitana por los ejes de largo recorrido son las condicionantes
gue convierten el ZAL de Barcelona como una estrategia logistica de alto impacto
sobre los recursos, transporte e intereses en la economia espafiola.

Su condicién multimodal y su ubicacién estratégica le permiten ofrecer servicios de
primera al sector en donde se establece, reducir las emisiones de gases
contaminantes y hacer gestiones logisticas autbnomas de puerto para su gran
impacto competitivo y econdmico a gran escala.

En términos generales, el equipamiento es la puerta de entrada y salida a Barcelona
de los diferentes productos y gracias a sus condiciones lo convierte en una
plataforma logistica estratégicamente funcional y con un impacto positivo dentro de
su entorno, ademas de crear una importante red de flujos intercontinentales.

Fuente: Cabezas, J, 2005.

5.3 ANEXO 3 - PLATAFORMA LOGISTICA RUNGIS.

5.3.1. Identificacion del referente
Nombre del proyecto: Plataforma logistica de Rungis
Ubicacién: Sur de Paris, Francia.
Autor: Plataformas Logisticas “SOGARIS”
Afo: 1967

5.3.2. Caracterizacién
La plataforma logistica de Rungis ubicada a 7 kilbmetros del distrito metropolitano de
Paris, esta dedicada al manejo de logistica de movilidad en la ciudad, centro de
almacenaje y salida de mercancia y al ordenamiento del transporte de carga pesada.
Tiene acceso directo a las principales autopistas de la ciudad (A86, RN186 Y N7),
esta a una distancia estratégica de 5 minutos con respecto al Aeropuerto
Internacional de Paris y una conexion de transporte y proximidad con el Mercado
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Internacional de Rungis, el cual es el mercado de comida mas grande del mundo.
(Sogaris, 2011.).

Gréfico A
L ]

nexo 7: Platafgra Logistica Rgis.
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Fuente: Sogaris, 2011.

Cuenta con aproximadamente 19900 (diecinueve mil novecientos) metros cuadrados
de area de almacenaje y bodegaje, y su conexién con el centro de la ciudad le
permite prestar servicios de logistica a mas de 80 diferentes tipos de compafiias, ya
sean estas industrias, distribuidores, agentes de carga, exportadores e importadores.

Todo esto ademas de su gran cantidad de servicios, como bodegaje, renta,
parqueaderos, locales, oficinas de gestién y logistica y otras, se debe a que aunque
se encuentra fuera del casco metropolitano de Paris, cuenta con una importante
conexién con el interior de la ciudad y los puntos comerciales mas importantes,
siendo un equipamiento fuera de la ciudad que presta un muy importante servicio a
la ciudad, reduciendo el numero de camiones que ingresa a la ciudad, ademas de su
conexion intermodal con el metro de la ciudad. (Sogaris, 2011.).

Gréfico Anexo 8: Planta General Plataforma Logistica Rungis.
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5.3.3. Andlisis

La apuesta hacia esta plataforma logistica es la estrategia de interconexion con la
ciudad. La plataforma del sur de Paris esta dedicada al acopio y abastecimiento de
mercancia en la ciudad transportada por medio carretero.

La estrategia logistica y la capacidad de la plataforma van enfocadas
estratégicamente a la fuerte conexién con la ciudad, ya que permite una ordenada y
gestionada logistica urbano-regional orientada desde el aspecto comercial, de
distribucion y de transporte de productos que promueven la economia de escala
global en el pais. Esta conexién ademas de estar relacionada por vias, también se
hace por medio de servicios y del caracter de ente central de abastecimiento para el
fortalecimiento de la competitividad Parisina frente al mundo, ya que su
interconectividad multimodal con el aeropuerto, permite una gran facilidad de
transporte y movimiento de carga, asi como reduce costos en combustibles, mano
de obra, fletes (impuestos) y ayuda a la perduracion y el buen estado de toda la
infraestructura que lo rodea. Asi mismo la interconexion y cercania con el metro, lo
convierte en un puerto de trasbordo de pasajeros para completar su relacion con la
ciudad y su entorno regional.

5.4 ANEXO 4 - PLATAFORMA LOGISTICA LYON.

5.4.1. Identificacion del referente
Nombre del proyecto: Plataforma logistica de Lyon Grand Mions
Ubicacién: Lyon, Francia.
Autor: Plataformas Logisticas “SOGARIS”

~ Grafico Anexo 9: Plataforma Logistica Lyon.

Eoinmin: Sanaric 2011,
Gréfico Anexo 10: Ubicacion General P.L. Lyon

Saint-Priest

O b 5.4.2. Caracterizacion

La plataforma logistica de Lyon, es un
LyonN/PaRls importante punto de distribuciéon en el

: sur de Europa. Ubicada en la ciudad de
2 Venissieux Corbas Lyon, tiene una ubicacion estratégica
con accesos excepcionales a dos
autopistas de conexion metropolitana

significativas y a un boulevard urbano

> NN R/ (sur), que permite el acceso a las
; Vs autopistas en direccibn a paris y al

MARSEILLE Min‘ns Centre 70
Fuente: Sogaris, 2011.




centro o sur este de Francia. (Sogaris, 2011.).

Ademés de esto, tiene un area de 32 hectareas en donde se ubican 116,000 metros
cuadrados de zonas de bodegaje, muelles, oficinas de logistica y otros servicios.
Cuenta con elementos de alta tecnologia como puertas y rieles de carga, niveladores
hidraulicos y rampas eléctricas

Esta plataforma ademas de cumplir con la estrategia de cconexion de gestion de
flujos Urbano-regional y aprovechamiento de ecosistema para red regional y con
estrategias de interconexion con el sistema de transporte y comercio metropolitano
en el interior de los esquemas urbanos de la ciudad, cuenta con un importante
aporte de recuperacion ambiental y social en el lugar en donde se ubica
representado con un espacio verde de gran magnitud en el centro de la plataforma,

conteniendo espacios planos de esparcimiento, cuerpos de agua y zonas duras de
circulacion. (Sogaris, 2011.).

Gréfico Anexo 11: Planta General P.L. Lyon.
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5.4.3. Andlisis

El desarrollo de esta plataforma logistica conlleva una gran responsabilidad y un
gran impacto en su entorno. La estrategia de interconexién con la ciudad y con la
region se suma a la gran estrategia de crear espacios verdes para la mitigacion de
impactos a los ecosistemas asi, como un desarrollo paisajistico en su disefio, que
también es utilizado por las personas que habian este concurrido sector como zona
de espacio publico y de esparcimiento. De toda el area general de equipamiento,
casi 9mil metros cuadrados son Unicamente de zona verde que integra diferentes
rotondas, lagos (cuerpos de agua) y zonas duras de circulacion.

5 g |

=

Fuhtg: Sogaris, 2011.

Esta zona se caracteriza por controlar y mitigar el fuerte impacto que causan los
camiones y las tractomulas en su constante entrada y salida de la plataforma, bajar
los niveles de gases CO2 que se encuentran en el lugar por la quema de
combustible, y ademas en términos estéticos y paisajisticos dan un fuerte impacto
visual sensitivo y perceptivo, ya que es un espacio abierto a los habitantes del sector
para su disfrute y generacion de mayor espacio publico. La mayor estrategia
logistica de movilidad en esta plataforma es un espacio arquitecténico dentro del
equipamiento que de doble funcion: Tanto como para generar mas espacio publico y
recuperar el sector, como para hacer de gran importancia los espacios verdes y de
control y mitigacién de impactos a los ecosistemas de la ciudad.
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