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Abstract. La ciudad de Cali, ubicada en el suroeste de Colombia, ha sido un punto neurélgico para el
desarrollo logistico en el pais. Su ubicacion estratégica, conectando el interior con la costa del Pacifico,
ha facilitado el movimiento de mercancias y ha impulsado la creacion de maltiples centros logisticos. A
través de los ultimos afios, la evolucién de estos centros ha sido notable, pasando de una concentracion
en el interior de la ciudad hacia la periferia, influenciada por diversos factores. En este articulo se explora
esta evolucion, presentamos un analisis del fenémeno de expansion logistica en el Area Metropolitana
de Cali, Yumbo, Jamundi y Palmira entre 2007 y 2024 acotados por el proyecto de modernizacion del
corredor ferroviario que los recorre, mediante un analisis espacial, encontrando un comportamiento en
el cual la expansion logistica se han centrado en la zona de Acopi en los afios objetivo del estudio y una
tasa de crecimiento del 200% en relacion de los indicadores descriptivos de los cambios de ubicacién de
centros logisticos que se establecid para el estudio realizado.
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Introduccion

La logistica es un gran proveedor de riqueza
y fuente de empleo [1], actualmente la
dindmica del mercado de bienes hace
necesario que grandes instalaciones y centros
de distribucion deban concentrarse cerca de
las areas metropolitanas [2]. Sin embargo,
factores como la presion del suelo
inmobiliario, la polucion del aire, el trafico
generado por la circulacion de vehiculos de
mediana y pesada carga ha conducido a los
centros logisticos a localizarse en zonas
periféricas o rurales, esto se conoce como el
fendmeno de expansion logistica [3].

La expansion logistica también ha sido
impulsada por la adquisicion de extensiones
grandes de tierra a un precio barato desde el
inicio de la década [1]. EI movimiento de
carga y el impacto generado se han estudiado
anteriormente 'y se ha identificado que
variables como la densidad, el tipo de carga,
el disefio y la accesibilidad, en términos
facilidad o proximidad, impactan sobre el uso
del suelo [4].

Otros estudios relacionados en una indole
latinoamericana como los disponibles en [5]
y [6] han concluido que este fenémeno de

expansion Logistica o “logistic sprawl” como
se le conoce en la academia indican
tendencias asertivas al movimiento de los
centros logisticos a las periferias de las
grandes ciudades a través del tiempo, tanto en
Brasil como en Chile la dispersion empieza a
disminuirse con el aumento de la demanda
dictada por el crecimiento exponencial de las
ciudades en desarrollo. Los principales
factores que seran la base para este estudio
son principalmente la inversién en la region
con un plan de desarrollo territorial, las
politicas publicas tanto de la ciudad en
estudio como las ciudades vecinas. Las
buenas estrategias municipales y
metropolitanas integradas para reducir los
efectos del transporte urbano de carga buscan
el objetivo comun de mejorar la calidad de
vida de la poblacion.

Es fundamental comprender la relacion entre
la infraestructura de transporte y las politicas
de suelo, la ubicacién y la generacion de
viajes de carga para definir politicas pablicas
efectivas. Las limitaciones de esta
investigacion incluyen la disponibilidad de
bases de datos secundarias que, a pesar de no
presentar datos directos sobre el transporte
urbano de carga, nos permitiran proceder con
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el analisis propuesto. Aun asi, la
disponibilidad de datos podria ser un desafio
para tales andlisis en las regiones
metropolitanas de menor impacto como los
municipios aledarios.

En este articulo, los autores estudiaran la
expansion logistica a traves de las ultimas
décadas en la ciudad de Cali y sus municipios
vecinos como Palmira, Jamundi y Yumbo.
Debido a la base de datos disponible de la
plataforma Google Earth, los datos
disponibles abarcados fueron desde el afio
2000, dado que afios anteriores las imagenes
satelitales no brindaron la confiabilidad
suficiente.

En un poco de historia, desde su fundacion en
1536, Cali ha sido un punto de encuentro
comercial. Su ubicacién geografica la
convierte en un cruce clave de vias entre el
interior del pais y la costa del Pacifico.
Durante el siglo XX, la ciudad comenzo a
desarrollar su infraestructura logistica, con la
construccion de carreteras y la llegada del
ferrocarril, lo que facilito el transporte de
mercancias.

En la década de 1950, la construccion de la
Carretera Panamericana y la modernizacion
del Ferrocarril del Pacifico fueron hitos
importantes que conectaron a Cali con otras
regiones del pais y con puertos en la costa del
Pacifico, como Buenaventura, esto permitio
que Cali se consolidara como un centro
logistico clave para la importacion y
exportacion de productos.

Durante las décadas de 1980 y 1990, la
mayoria de los centros logisticos se ubicaban
en el interior de Cali. Esta concentracion se
debia a la proximidad a los principales
mercados y a la infraestructura existente. Sin
embargo, esta situacion también generd
problemas de congestion y limitaciones en el
espacio disponible al no contar con una
planificacion del suelo integrada y sostenible,
abarcando diferentes factores e impactos
asociado al desarrollo per céapita a través de
los afos.

Por ejemplo, el Parque Industrial de Yumbo,
ubicado a pocos kilometros de Cali, se
convirtié en un centro logistico clave durante
esta época, albergando a numerosas empresas

de distribucion y manufactura. Sin embargo,
la congestion del tréfico y la falta de espacio
comenzaron a ser un problema significativo,
lo que llevé a las empresas a buscar
alternativas.

A partir de la década de 2000, se comenz0 a
observar un desplazamiento de los centros
logisticos hacia la periferia de Cali. Este
cambio se debid a varios factores:

* Aumento de la demanda: El crecimiento del
comercio y la industria en la regién genero
una mayor necesidad de espacio para el
almacenamiento  y  distribucién  de
mercancias, el sector de comercio en Cali
crecié un 4.5% anual en promedio entre 2010
y 2020 [7], lo que impulso la necesidad de
mas centros logisticos.

* Costos de operacion: Los costos de alquiler
y operacion en el interior de la ciudad
aumentaron, lo que llevo a las empresas a
buscar alternativas més economicas en la
periferia. Por ejemplo, el costo promedio de
alquiler de un espacio logistico en el centro
de Cali era de aproximadamente $12,000
COP/mz, mientras que en la periferia podia
bajar a $8,000 COP/m? de acuerdo con los
datos disponibles en el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica
(DANE) [7].

* Mejoras en la infraestructura: La expansion
de la red vial y la disponibilidad del corredor
ferroviario como medio de transporte urbano
(personas), facilitaron el acceso a areas
periféricas, haciendo que estas se volvieran
mas atractivas para la ubicacion de centros
logisticos. Proyectos como la Via Cali -
Palmira y la Via al Mar han mejorado
significativamente la conectividad.

Asi mismo, en los ultimos afios se han
observado nuevas tendencias en la evolucién
de los centros logisticos en Cali:

Centros de distribucion automatizados: La
adopcion de tecnologias avanzadas ha
permitido la creacibn de centros de
distribuciéon mas eficientes, que utilizan
sistemas automatizados para el manejo de
mercancias. Un ejemplo es el centro de
distribucién de Alpina, que ha implementado
tecnologias de automatizacibn en su
operacion, mejorando la eficiencia en un 30%



de acuerdo con los informes de sostenibilidad
de la empresa [8].

Sostenibilidad: Las empresas estan cada vez
méas enfocadas en practicas sostenibles,
implementando soluciones que reducen su
huella de carbono y optimizan el uso de
recursos. Por ejemplo, el centro logistico de
Cementos Argos en la periferia de Cali ha
implementado sistemas de energia solar y
gestion de residuos, reduciendo su impacto
ambiental, esto con un impacto directo en la
distribucion y planificacion del uso de suelo,
interés de las empresas multinacionales.

Logistica 4.0: La incorporacion de
tecnologias como el Internet de las Cosas
(1oT), la inteligencia artificial (I1A) y el Big
Data ha transformado la forma en que las
empresas  gestionan  sus  operaciones
logisticas. Estas tecnologias permiten una
mejor visibilidad de la cadena de suministro,
optimizacion de rutas y gestion de inventarios
en tiempo real.

El corredor ferroviario fue fundamental en la
evolucion del movimiento logistico en Cali.
Este sistema de transporte, que ha conectado
historicamente la ciudad con otras regiones
del pais, permitio un flujo méas eficiente de
mercancias. A lo largo de los afios, el
ferrocarril se ha ido debilitando, llegando a su
completo desuso, debido a multiples factores
como malas gerencias, poca disciplina
organizativa, desinterés por la
modernizacion, entre otros, lo que ha
contribuido a depender 100% del sistema
carretero parala logistica en la region.

En 2010, el gobierno colombiano lanzé un
plan de revitalizacion del sistema ferroviario,
conocido como Plan Maestro Ferroviario de
Colombia (PMF), que incluyo propuestas de
inversiones significativas en infraestructura y
tecnologia. Esto permitiria que el ferrocarril
se convierta en una alternativa viable y
competitiva frente al transporte por carretera,
especialmente para el transporte de carga
pesada y a granel.

El corredor ferroviario podria mejorar
significativamente la conectividad de Cali
con otras regiones del pais. Esto permitiria
que los centros logisticos en la periferia
tengan acceso rapido y eficiente a mercados

clave, lo que impulsaria su crecimiento; el
tiempo de transito de mercancias por
ferrocarril podria reducirse en un 25% si se
logra la modernizacion del sistema [9].

El uso del ferrocarril para el transporte de
mercancias ha demostrado ser mas
econdmico en comparacion con otros modos
de transporte, como el camion, en especial
para largas distancias. Esto permitiria a las
empresas reducir costos operativos y ofrecer
precios mas competitivos en el mercado, el
costo promedio por tonelada transportada por
ferrocarril es un 30% menor que por carretera
[10].

Ademas, el ferrocarril tiene una capacidad de
carga significativamente mayor, lo que
permite a las empresas transportar grandes
volimenes de mercancias a un costo mas
bajo. Esto es especialmente beneficioso para
industrias como la agricultura, la mineria y la
construccion, que requieren el transporte de
grandes cantidades de productos.

La modernizacion del corredor ferroviario
podria aumentar competitividad de Cali
como un centro logistico. Las empresas que
operan en la regién pueden beneficiarse de
tiempos de entrega mas rapidos y costos de
transporte mas bajos, lo que les permite
competir en un mercado cada vez mas
globalizado. Por ejemplo, empresas como
Postobon y Bavaria podrian optimizar sus
cadenas de suministro utilizando el
ferrocarril, lo que les permitiria mejorar su
posicion en el mercado. En este trabajo se
busca identificar las empresas a proximidad
del corredor férreo y el fendmeno de la
expansion logistica con relacion a este eje de
transporte.

Otro de los factores determinantes que
aportan esta expansion logistica hacia la
periferia de Cali y municipios aledafios como
Yumbo y Palmira son los costos promedios
por m2 industrial en ambas zonas, siendo Cali
una zona de mayor costo entre $100.000 a
$300.000 pesos por metro cuadrado versus un
estimado de $50.000 a $150.000 para estas
regiones impulsadas a un desarrollo mas
industrial.



2. Metodologia

Para analizar la expansion logistica que ha
experimentado el area metropolitana de Cali
y sus municipios vecinos con relacion al eje
ferroviario, se empleara una metodologia
basada en la recopilacion de un histérico de
datos y fotografias aéreas y la aplicacion de
un analisis espacial centrografico por
georreferenciacion. Este andlisis permite
identificar la distancia geométrica ponderada
de los puntos de localizacién de los centros
logisticos usando como referencia al corredor
férreo, [11], proporcionando asi un parametro
o indicador de los patrones de crecimiento del
sector logistico.

La Camara de Comercio de Cali, abarca los
municipios de Dagua, Palmira, La Cumbre,
Vijes y Yumbo, presenta en su informe
basado en el estudio econdémico de la region,
el stock de empresas entre los afios 2015 y
2022. Segun el reporte, en afio 2022 se
registran 101524 empresas la cual representa
un aumento de 6 % en comparacion con el
afio 2021 [12].

Teniendo en cuenta las cifras mencionadas y
la disponibilidad de imagenes satelitales para
georreferenciar, el estudio cartografico se
enfocara en el periodo comprendido entre los
afios 2007 y 2024 debido a la disponibilidad
de imagenes de buena calidad de Ia
aplicacion Google Earth, ya que no fue
posible hacer un estudio de méas afos debido
a que la base de datos no garantizaba una
confiabilidad en el geo-referenciacion de
centros industriales y logisticos. En una
primera etapa, se identificaran los cambios en
la distribucion espacial de los centros
logisticos e industriales dentro de este marco
temporal en la zona industrial de
Acopi/Yumbo Palmira y Jamundi con el
objetivo de analizar la tendencia en su
ubicacion. Posteriormente, se estudiaran en
detalle las distancias de estos centros con
respecto al eje ferroviario, el cual sera usado
como punto de referencia geoespacial.

3. Resultados

3.1 Distribucion espacial de centros
industriales y logisticos Cali y municipios
Vecinos.

La zona industrial de Yumbo surgié6 como
resultado de la necesidad de vivienda en el
area metropolitana de Cali. La industria se
percibe como una fuente de ruido y la
contaminacion que debe eliminarse de los
entornos habitables. Este fendmeno también
se debi6 a la necesidad de mejorar las
condiciones operativas de las empresas.

Lo anterior puede ser observado en la
siguiente figura, donde los asentamientos
industriales del &rea de Acopi Yumbo se han
densificado, esto es producto de la
disponibilidad de infraestructura y acceso a
carreteras.
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Figura 1. Imagen georeferenciada Empresas
en Acopi Yumbo. Fuente Google Earth
(2025).

Entre los afios 2015 y 2022 las empresas
manufactureras registradas en la camara de
comercio de Cali pasaron de 1693 a 2242
entidades, por otro lado, las empresas de
construccion crecieron de 732 a 846 unidades
y las empresas dedicadas al transporte y
almacenamiento incrementaron su nimero de
399 a 499 [12].

Mientras que la revision del uso del suelo en
la ciudad de Cali reduce la zona industrial, el
plan industrial del municipio de Yumbo




busca fortalecer un cluster industrial vy
logisiico. Esta planificacion refleja una
politica complementaria entre  ambos
municipios. Cali busca ofrecer un uso del
suelo orientado al comercio, la pequefia
industria y los servicios, lo cual no es
compatible con la gran industria y los

servicios logisticos.

Asi mismo para la otra region de estudio que
es la Zona Industrial de la ciudad de Palmira,
un sector muy cercano a la ciudad de Cali con
una proyeccion interesante de desarrollo
logistico e industrial debido a las buenas
conexiones a la infraestructura vial
intermunicipal:
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Figura 2. Imagen georeferenciada Empresas
en Via Palmira. Fuente Google Earth (2025).

De la misma manera el municipio de Jamundi
se ha transformado en los Gltimos afios en una
zona en la cual la agricultura, construccion y
comercio han marcado un elemento
diferenciador en dicha region [13].

Como consecuencia de lo anterior, el
municipio de Jamundi enfrenta la necesidad
de suplir transporte de bienes para cubrir las
necesidades de su poblacion urbana, la cual
ha aumentado, paralelamente también tiene la
necesidad de distribuir las materias primas y
productos generados por su economia, a
continuacion, se muestra el dicho cambio.

Figura 3. Imagen georeferenciada Empresas
en Jamundi. Fuente Google Earth (2025).

Esta evolucion temporal muestra un
escenario paraddjico donde las grandes vy
pobladas ciudades son las que demandan
bienes y provisiones, impulsando asi a las
industrias a acercarse lo mas posible a las
zonas urbanas, en particular a los centros
urbanos. Incluso con una normativa muy
flexible en Yumbo, el polo industrial mas
denso se encuentra en Acopi, el sector mas
cercano al centro a pesar de tener una
condicién equidistante en el desarrollo
impulsado en la via Palmira. Ademas, el
dinamismo en los alrededores hacia el centro
se mantiene fuerte incluso con pequefias
instalaciones logisticas por la salida de este
sector.

Asi mismo se puede observar este fendbmeno
en el area que comprende el municipio de
Jamundi, en este la gran cantidad de zonas
urbanas destinadas a la construccion de
proyectos de vivienda o agricultura ha
ocupado una gran cantidad de espacio que de
otra manera podria ser destinado la
construccion de centros logisticos e
industriales. A pesar de esta situacion la
tendencia, al igual que en el sector de Acopi
sigue el patrén en el cual dichos centros
logisticos a industriales son forzados a




distanciarse cada vez mas de las zonas
residenciales.

3.2 Proyecto tren de cercanias eje ferroviario

En octubre de 2024, la Gobernacion del Valle
del Cauca y las alcaldias de Cali y Jamundi
presentaron ante el Ministerio de Transporte
la solicitud de cofinanciacion para el primer
tramo del proyecto, que conectarad Cali y
Jamundi. Este paso es fundamental para
asegurar los recursos necesarios para la
ejecucion de la obra [14].

El proyecto contempla para el afio 2030 la
implementacion sistema ferroviario urbano
[15] como se muestra a continuacion:
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Figura 4. sistema ferroviario urbano -
metropolitano en el corredor verde del
municipio de Cali. Fuente, Departamento
Administrativo de Planeacion. Alcaldia de
Santiago de Cali (2019).

Figura 5. Sistema ferroviario urbano -
metropolitano en el corredor férreo inter-
urbano Fuente, Departamento
Administrativo de Planeacion. Alcaldia de
Santiago de Cali (2019).

Este proyecto podrd tener repercusiones
positivas en la expansion logistica
evidenciada debido a que en el plan de
desarrollo de la ciudad de Cali se tuvieron en
cuenta los aspectos de movilidad que
impactan actualmente las condiciones de
desarrollo de la industria y las bodegas
logisticas en la periferia de la ciudad,
mejorando la movilizacion de las personas
hacia dichos centros.

Para entender el potencial alcance que dicho
proyecto  puede tener sobre las
organizaciones que hacen parte de la cadena
econdmica de la ciudad de Cali y sus
municipios vecinos, se procedera a calcular la
distancia entre los puntos georreferenciados y
el sistema ferroviario en las zonas de Acopi,
Palmira y Jamundi respecto en los afios 2024
y 2007.

La dificultad presentada en el estudio
realizado radicaba en la disponibilidad de
imagenes satelitales confiables, ya que para
la informacion de hace més de una década la
calidad era demasiado pobre o nula, sin
embargo fue posible hacer el analisis
geoespacial bajo un criterio humano para la
determinacion de los centros logisticos e



industriales gracias a los estandares de
construccion y el uso de laminas especificas
que permitian su deteccion desde las propias
imagenes satelitales, se podria recomendar
para un trabajo futuro en otras metropolis
dentro o fuera del pais realizar por medio de
procesamiento digital de imagenes y analisis
de contrastes u otras técnicas [16] para lograr
una automatizacion de la ubicacion espacial
de la industria manufacturera y los centros de
distribucion de forma mas eficiente y precisa.

En el municipio de Jamundi la mayoria de las
organizaciones comprenden micro empresas,
las cuales no han sido participes de la
economia durante un largo tiempo esto se
puede observar en a través de su matricula
mercantil en las bases de datos de la Cdmara
de Comercio del municipio, el tipo de bienes
distribuidos por estas organizaciones puede
clasificarse como tipo ligera, el transporte de
este tipo de mercancias debe cumplir con los
siguientes  requisitos (1) rapidez 'y
regularidad; (2) necesidad de informacion en
tiempo real para clientes y distribuidores; (3)
integracion de las operaciones intermodales
con las agencias locales de transporte de
mercancias; y (4) uso de equipos ligeros para
la carga y descarga de mercancias [17], esto
incrementa significativamente los costos
logisticos, por lo cual estas organizaciones
utilizan medios tradicionales para el
movimiento de mercancias. Adicionalmente
se evidencia que la zona del municipio de
Jamundi carece de un nimero significativo de
centros logisticos dedicados al movimiento
de carga en grandes volimenes, lo anterior
puede atribuirse al contexto tributario de la
zona del norte del Cauca, en particular la ley
218 de 1995 comunmente conocida como la
ley Péez, la cual estableci6 exenciones en
materia de impuesto sobre la renta y
complementarios  para  estimular el
establecimiento de nuevas empresas que
conduzcan a reactivar la zona afectada por el
desastre natural de 1994 [18], esto hace que
la zona anteriormente mencionada sea mas
atractiva al momento de establecer centros
industriales y logisticos.
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con base al sistema ferroviario de Cali en
2007 y 2024. - C. Neira 'y D. Solarte (2025).
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Tabla 1. Indicadores descriptivos de los

% g cambios de ubicaciébn de las bodegas
logisticas en la ciudad de Cali y municipios
Vecinos.
’ Indicador 2007 2024 Variacién (%)
| #Bodegas Logist. 29 61 210%
Bodegas/millones  13.71 26.71 194%
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Figura 8. Densidad de los centros logisticos
en el corredor férreo afio 2024. - C. Neira y
D. Solarte (2025).

El analisis de los datos permitio evidenciar
gréfica y estadisticamente el notable
crecimiento de los centros logisticos y de
distribucion a través de toda la Urbanizacion
Acopi sobre el corredor ferreo e incluso un
crecimiento menor al interior de la ciudad,
esto se evidencia en el cambio de densidad de
los centros logisticos entre 2007 y 2024 de
esta zona en particular, como parte del
andlisis se procede a calcular la distancia
promedio en metros lineales de cada una de
las instalaciones a las vias férreas entre estos
dos afios, a continuacion se realiza la
diferencia entre estas dos distancias
promedio [19] dando como resultado 328,7
metros. Este valor sugiere que los centros
logisticos se han separado entre si a lo largo
del tiempo. Lo anterior se evidencia en la
gréfica 6, en esta se puede observar el
asentamiento de nuevos centros logisticos
distanciandose del municipio de Yumbo con
tendencia a desplazamiento hacia Palmira.

Se puede concluir con los datos que la
tendencia es muy similar a la validada en el
estudio de Brasil [5] donde la variacion en un
periodo aproximado de mas de 15 afios es del
200% relacionado al crecimiento de los
centros logisticos y el aumento de la
poblacién objetivo o que pueden ser
atendidos por dichos centros.

La metodologia adoptada en el presente
estudio se basa exclusivamente en la
medicion de distancias a un punto de
referencia, definido en este caso por el
trazado proyectado de las lineas ferroviarias
incluidas en el Plan Integral de Movilidad
Urbana (PIMU) con horizonte al afio 2030.
No obstante, esta aproximacion
metodologica no incorpora criterios de
ponderacion vinculados al volumen de
actividad de los centros logisticos analizados.
Esta limitacion contrasta con el enfoque
adoptado en el estudio realizado en Sudafrica
[19], en el cual se emple6 una base de datos
detallada sobre el uso de vehiculos de
transporte de carga en la region,
considerando ademas un horizonte temporal
de 53 meses.

Asimismo, en investigaciones realizadas en
Brasil y Paris [3][5], la georreferenciacién de
los centros logisticos se efectud a partir de
bases de datos proporcionadas por las
camaras de comercio locales, lo que permitié
un mapeo mas preciso y actualizado de las
actividades logisticas. En el caso del estudio
desarrollado por los autores en el municipio
de Cali, los datos suministrados por dicha
entidad resultaron inconsistentes, dado que al
desagregar las actividades econdmicas
asociadas a centros logisticos e industrias y
contrastarlas con su localizacion geografica
real, se detectdé un elevado numero de
inconsistencias.



Ante esta situacion, se procedid a una
verificacion rigurosa de las ubicaciones
consideradas, validando cada punto dentro
del marco temporal de analisis. Cabe destacar
que, en los casos de Brasil y Paris, los marcos
temporales utilizados son iguales o
superiores a 20 afios. Sin embargo, para el
area de estudio en Cali, la falta de
disponibilidad de im&genes satelitales de alta
resolucion anteriores al afio 2007 limit6 el
analisis a un periodo de 17 afios.

En este contexto, la ubicacion de los centros
logisticos en relacion con los corredores
férreos constituye un factor estratégico que
influye directamente en la sostenibilidad de
las operaciones logisticas en la regién. Para
evaluar dicho aspecto, resulta pertinente
emplear la herramienta desarrollada por el
Banco Mundial para la medicion del Indice
de Desempefio Logistico (LPI, por sus siglas
en inglés). Este indice, calculado
bianualmente, incluye entre sus dimensiones
la calidad de la infraestructura destinada al
transporte [20]. En el caso colombiano, el
LPI correspondiente al afio 2023 situd al pais
en la posicibn 66 entre 139 naciones
evaluadas, con una puntuacion de 2,9 sobre
un maximo posible de 5,0. Cabe sefalar que
esta clasificacion representa una disminucion
de siete posiciones respecto al informe de
2018 [21].

El rezago en infraestructura puede atribuirse
a las politicas implementadas durante la
década de 1990, periodo en el cual se
priorizaron las inversiones en programas
sociales sobre aquellas dirigidas al desarrollo
de infraestructura [22]. En este contexto, se
hace necesario disefiar e implementar nuevas
politicas  publicas  basadas en una
planificacion estratégica mas rigurosa,
orientadas a consolidar la inversion en
infraestructura como un eje estructural del
desarrollo.

Si bien la formulacién del Plan Integral de
Movilidad Urbana constituye un avance
relevante para mejorar el Indice de
Desempefio Logistico del pais, cabe sefialar
que su fase inicial contempla principalmente
la construccion de vias férreas destinadas al

transporte de pasajeros. Por ello, resulta
imprescindible  incorporar una  visidn
prospectiva que promueva no solo la
ampliacibn 'y  modernizacion de la
infraestructura existente, sino también la
integracion de tecnologias avanzadas
orientadas a optimizar el transporte de bienes
y mercancias.

En funcién de la estructura de la economia
local, se propone como primera alternativa la
integracion del sistema de transporte de
pasajeros con el transporte de carga.
Evidencias provenientes de estudios de caso
realizados en Espafa [23] y China [24]
indican que esta estrategia posee un elevado
potencial para reducir costos operativos,
optimizar los tiempos de entrega, disminuir
los impactos ambientales y contribuir a la
mitigacion de la congestion en entornos
urbanos.

4. Conclusiones

La evolucion del movimiento de los centros
logisticos en Cali ha sido un proceso
dinamico, influenciado  por  factores
econdmicos, tecnoldgicos y sociales. El
desplazamiento de los centros logisticos del
interior hacia la periferia ha permitido a las
empresas adaptarse a las nuevas demandas
del mercado y optimizar sus operaciones. El
corredor ferroviario puede jugar un papel
crucial en este proceso, mejorando la
conectividad y reduciendo costos teniendo en
cuenta la ubicacion actual de centros
logisticos e industriales.

A medida que Cali continta desarrollandose
a nivel de centros logisticos, es fundamental
que las empresas y el gobierno trabajen
juntos para abordar los desafios y aprovechar
las oportunidades que se presentan. Como se
observé a través de los afios, la expansion
logistica es mas que clara hacia la periferia de
la ciudad haciendo foco en las zonas
industriales de Acopi/Yumbo y Palmira. La
inversién en infraestructura, la adopcion de
tecnologias avanzadas y el enfoque en un
garantizar un plan de desarrollo basado en la
sostenibilidad seran clave para el futuro del
movimiento logistico en la region.



La zona del municipio de Jamundi se ha
transformado a lo largo del tiempo en un
territorio donde la utilizacion del suelo se ha
destinado mayoritariamente a la construccion
de vivienda, sin embargo, los incentivos
tributarios de las zonas aledafias han evitado
el fenémeno de la expansién logistica en este
municipio del Valle del Cauca.

Se requiere la realizacion de estudios
complementarios sobre la dinamica de
expansion logistica de las organizaciones que
integran la cadena econdmica del Valle del
Cauca. A futuro, investigaciones de esta
naturaleza, fundamentadas en series de datos
historicos y proyecciones, podrian contribuir
significativamente a una planificacion
territorial mas precisa 'y eficiente,
especialmente en lo referente al disefio y
articulacion de infraestructuras ferroviarias
en la region. En el presente estudio no se
consideraron las zonas correspondientes a los
municipios de Puerto Tejada y Candelaria,
dado que actualmente no se encuentran
dentro del area de influencia directa del
proyecto del tren de cercanias propuesto por
el Gobierno Nacional. Sin embargo, cabe
destacar que ambas jurisdicciones limitan
geograficamente con el municipio de
Santiago de Cali y con otras regiones
previamente analizadas, y han evidenciado en
los dltimos afios una creciente consolidacion
de actividades industriales en sus respectivos
territorios.

Esta dindAmica de expansidn industrial sugiere
la inminente necesidad de desarrollar nuevos
centros logisticos que permitan atender
eficientemente las demandas derivadas del
crecimiento poblacional y econdémico. En
este contexto, se plantea una oportunidad
pertinente para ampliar el alcance analitico
del estudio hacia una perspectiva regional
mas integral, que permita identificar patrones
emergentes en la distribucion espacial de la
infraestructura logistica.

Tal aproximacion contribuiria de manera
sustantiva a la formulacidn de estrategias mas
robustas y prospectivas en materia de
ordenamiento territorial, particularmente en
lo concerniente a la localizacidn estratégica
de nodos logisticos y la planificacién a largo
plazo de nuevas infraestructuras ferroviarias

10

que  potencien la
competitividad regional.

conectividad vy
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