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GLOSARIO 

 

 

Clinker : Sustancia resultante de la calcinación, en horno, de una mezcla de calizas 

arcillosas preparadas artificialmente con adición de otras materias (Construmatica, s.f.). 

 

Deslocalización: Acción de trasladar una actividad industrial de una región a otra o de un 

país a otro en la búsqueda de reducir costos y buscar beneficios (United Explanations, s.f.). 

 

Pallet: Unidad de carga consolidada sobre una estiba que agrupa empaques primarios o 

secundarios para facilitar su manipulación y transporte. 

 

Palletización: Consolidación de una determinada cantidad de objetos sobre una superficie, 

con el fin de facilitar su manipulación y disminuir el tiempo requerido para su carga y transporte 

(UNAD, s.f.). 

 

Portland: Tipo de cemento resultante de calcinar, casi hasta al fusión, mezclas 

homogéneas de Caliza y Arcilla y que da como resultado un material constituido por silicatos y 

aluminatos anhidros (Construmatica, s.f.). 
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RESUMEN 

 

 

Este proyecto caracteriza la industria del cemento en Colombia a partir de la 

contextualización y descripción de esta actividad en el mundo y en el país, describiendo y 

analizando asuntos relacionados con la cadena de suministro de esta. Teniendo en cuenta los 

actores directos e indirectos que en esta interactúan y temas como el comercio internacional, el 

desempeño y la competitividad regional de la industria nacional, la percepción empresarial y 

factores como la responsabilidad social y las buenas prácticas. Además de la descripción de los 

factores nacionales que afectan a la industria como la infraestructura, el transporte y el desempeño 

logístico del país. 

 

En la contextualización mundial se presentan temas como la producción, oferta y demanda 

mundial de este producto y las principales tendencias y prácticas logísticas que caracterizan a esta 

industria internacionalmente; en el panorama nacional se caracteriza la competitividad y 

desempeño logístico del país y los factores que afectan a la industria del cemento. Se presentan los 

orígenes e historia de la industria en el país y se dan datos de la producción, despachos y comercio 

internacional de esta además de una breve descripción de su cadena de suministro y la 

caracterización de las relaciones entre sus eslabones. Finalmente se describen los entes con los 

cuales interactúa la industria, se describe lo más relevante en cuanto a políticas ambientales, 

responsabilidad social y buenas prácticas de los principales productores del país y se concluye con 

la caracterización de la competitividad general de la industria a nivel nacional y los retos y 

problemáticas que afronta el sector y que lo  limitan para mejorar su desempeño a nivel regional. 

 

 

Palabras claves:  

 

Cadena de suministro, cemento, competitividad, sector de cemento, sector transporte. 
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ABSTRACT 

 

 

 This project characterized the cement industry in Colombia from the contextualization 

and description of the activity in the world and in the country, describing and analyzing issues 

related to the supply chain. Given the direct and indirect actors that interact with topics such as 

international trade, regional performance and competitiveness of the national industry, business 

sentiment and factors such as social responsibility and best practices. In addition to the description 

of national factors that are affecting the industry like the infrastructure, transport and the logistics 

performance of the country. 

 

 In the global contextualization are exposed issues such as production, world offer and 

demand for this product and logistics major trends and best practices that characterize the industry; 

on the national scene, are characterized the logistical competitiveness and performance of the 

country and the factors that are affecting the cement industry. The origins and history of the 

industry in the country are presented as well as the data of the production, shipments and 

international trade, also a brief description of their supply chain and the characterization of the 

relationship between the links. Finally the entities with which it interacts the industry are 

described, the project described the most relevant with regard to environmental policies, social 

responsibility and best practices of the leading producers of the country and concludes with the 

characterization of the overall competitiveness of the industry at national level and the challenges 

and problems the sector is facing and the limitations that it have to improve their performance at 

regional level. 

 

 

Key words:  
 

 Supply chain, cement, competitiveness, cement industry, transportation sector. 
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1. INTRODUCCIÓN  

 

 

En la actualidad, el sector cemento es clave para la economía del país. Sin embargo la 

mayor parte de los estudios realizados en el sector en materia de logística han sido desarrollados  

por  entidades  privadas  y  por  lo  tanto  sus  resultados  son  difícilmente accesibles. Así pues, 

la información disponible de la logística del sector no se encuentra consolidada. 

 

Para suplir esta falencia se propuso un estudio de tipo descriptivo cuyo resultado será la 

consolidación del perfil logístico del sector. Este estudio caracterizará el desempeño logístico 

desde una perspectiva empresarial. El documento que se obtenga al finalizar dicha investigación 

pondría a disposición de los diferentes actores interesados en el sector, información completa y 

accesible en materia de logística. 

 

  El proyecto Perfil Logístico del sector Cemento en Colombia contribuirá al proyecto 

general con la descripción del panorama nacional e internacional del sector, analizando los factores 

claves para la industria como su composición, el comercio internacional, las percepciones   

empresariales,   las   características   de   la   cadena   de   suministro,   la productividad, la 

competitividad y las mejores prácticas que se evidencian en el sector. 

 

La información para el proyecto será recopilada a partir de fuentes primarias y secundarias 

e incluirá conceptos propios  del sector en general,  de la administración de la cadena de suministro 

y la logística. 

 

Este proyecto proporcionara un panorama general de la industria del cemento y un punto 

de partida para conocer los niveles de desempeño en los que se encuentra el sector y las empresas 

a nivel nacional en comparación con el mundo, esto, a través datos e información relevante y 

actualizada de los factores claves de la industria que influyan en la gestión empresarial y por 

ende en logro de la supervivencia y la perdurabilidad que el GIPE desea aportar al desarrollo de 

las actividades empresariales en el país. 
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1.1. Planteamiento del problema 

 

A partir de la publicación del CONPES 3547 sobre la Política logística nacional 

(Departamento Nacional de Planeación, 2008), se encontró la necesidad de realizar una 

caracterización logística del país y de cada uno de sus  sectores (Santos, 2013).  Colombia  se  

encuentra  en  el  puesto  97  del  índice  de desempeño logístico realizado por el banco mundial 

en el que se estudian 160 países y se tienen en cuenta diferentes factores como la infraestructura, 

los envíos internacionales y las competencias logísticas. Debido al bajo desempeño logístico del 

país, surge la preocupación por mejorar frente a estos indicadores internacionales y convertirse en 

un país más competitivo (Banco Mundial, 2014). 

 

En Colombia, los estudios con un enfoque en la cadena de suministro han sido limitados 

en los diferentes   sectores productivos y esto ha llevado a la ausencia de un referente con respecto 

al desempeño logístico de los mismos (Bernal, 2012). Uno de los sectores que enfrenta esta 

ausencia es el sector cemento. En la actualidad, los datos que se encuentran del mismo están en 

diferentes medios, como artículos de revistas especializadas, prensa escrita, noticias en medios de 

comunicación, estudios privados y publicaciones académicas. Sin embargo ninguno de éstos se 

presenta como un estudio que recopile la información oportuna y actualizada del desempeño 

logístico del sector (Santos, 2013). 

Así  pues,  hay una  falencia  por  la  ausencia  de  información  pertinente  para  la  toma  

de decisiones y más aún si se tiene en cuenta que el sector ha tenido una fuerte evolución en los 

últimos años, debido a cambios en la composición empresarial, y un mayor dinamismo del entorno 

(Yanovich & Pérez, 1998). Por consiguiente, resulta oportuno llevar a cabo un estudio que describa 

y sintetice estos hechos con el fin de caracterizar la situación logística actual del sector (Santos, 

2013). 

 

Por lo anteriormente enunciado, el problema que se identifica y se pretende abordar con el 

proyecto ñPerfil Log²stico del sector Cemento en Colombiaò es: àCu§l es la situaci·n actual del 

sector cemento en Colombia y los retos que éste enfrenta en materia de logística? 
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Para responder a este interrogante se construirá una aproximación del perfil logístico donde 

se consolidará la información recopilada a lo largo de la investigación. Este documento hará parte 

de un proyecto de investigaci·n adelantado por la Universidad del Rosario llamado ñPerfil 

logístico de Colombia; una visión hacia el mejoramiento estratégico de las operaciones nacionales 

e internacionalesò. 

 

El proyecto Perfil Logístico del sector Cemento en Colombia contribuirá al proyecto 

general con la descripción de la industria del cemento tanto a nivel  internacional como nacional 

presentando un análisis de las percepciones empresariales acerca del sector, la caracterización de 

la cadena de suministro y finalmente un diagnóstico de la productividad y competitividad de la 

industria. 

 

Finalmente, el alcance de esta investigación se concentrará únicamente en la 

contextualización y descripción de la industria del cemento a nivel internacional y nacional 

enfocándose en factores como niveles de producción, comportamiento del mercado, la 

productividad, competitividad, buenas prácticas, problemáticas, oportunidades de mejora. El 

estudio será descriptivo y cualitativo y en él se especificarán propiedades, características y rasgos 

importantes encontrados en investigaciones y publicaciones posteriores al año 2008. 

 

 

1.2. Justificación 

 

La realización de este proyecto permite brindar un estudio, sin antecedentes recientes, de 

lo que ha sido y es actualmente la industria del cemento en general, con una descripción del entorno 

en el que se desenvuelve y de los actores con los que interactúa y de su desempeño, avances y 

buenas practicas implementadas hasta la actualidad, en un contexto nacional y regional e 

internacional. 
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Esto convierte al proyecto en un referente de información y punto de partida para 

posteriores análisis y estudios de mayor alcance acerca de esta industria, por parte de cualquier 

interesado. Además de un aporte a la academia para que continúe su contribución al mejoramiento 

de las industrias y la economía nacional. 

 

Adicionalmente, este tipo de estudios sirven a los actores inmersos en la industria del 

cemento para la contextualización y planteamiento de proyectos y estudios en pro del 

mejoramiento de la competitividad y productividad de la industria y de los factores que la afectan. 

 

 

1.3. Objetivos 

 

 

1.3.1. Objetivo general 

 

Describir la cadena de suministro, la percepción empresarial y la competitividad del sector  

cemento  en  Colombia. 

 

 

1.3.2. Objetivos específicos 

 

¶ Desarrollar una descripción del sector cemento a partir de diferentes estudios que se han 

realizado en materia de logística tanto a nivel nacional como internacional. 

 

¶ Recolectar información sobre el desempeño logístico del sector cemento en Colombia 

desde el año 2008, proveniente de fuentes primarias (entrevistas a personal directamente 

involucrado en la operación  logística  de las empresas del  sector) y secundarias (reportes 

de desempeño, informes del sector, noticias y artículos especializados). 
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¶ Caracterizar la cadena de suministro del sector cemento en Colombia teniendo en cuenta 

el análisis de las variables   más influyentes en el sector  y la síntesis de problemáticas, 

retos y mejores prácticas. 

 

 

1.4. Alcance y vinculación del proyecto 

 

El Grupo de investigación de perdurabilidad empresarial (GIPE), es una iniciativa de 

investigación de la Escuela de Administración de la Universidad del Rosario. Este grupo explica 

la administración a través de la dirección y gerencia y cuenta con cuatro líneas de investigación: 

Liderazgo, realidad, estrategia y gerencia. El GIPE, a través del estudio para las condiciones de 

perdurabilidad, propuso 47 ítems que posteriormente agruparon en 13 componentes para la 

perdurabilidad empresarial. 

 

El proyecto Perfil logístico del sector cementos en Colombia, a través de su enfoque en el 

área de logística, aporta a dos de los componentes definidos por el GIPE. El primero de estos es el 

cuarto componente: Formalización, soporte para las decisiones. Este componente está enfocado en 

que los directivos de las empresas toman decisiones asertivas en aspectos particulares de la gestión 

(Morales, 2013); entre estos aspectos está incluida la logística y por eso el proyecto se relaciona 

con este componente. 

 

En segundo lugar, se encuentra el componente número ocho: factores que aportan a la 

eficiencia. Este componente hace énfasis en resultados eficientes a partir del conocimiento de los 

actores que conforman el entorno (Morales, 2013). El proyecto busca crear una caracterización del 

sector cemento que incluye las mejoras prácticas de sus actores. Por lo tanto el proyecto se 

relaciona con este componente. 

 

El proyecto que se pretende desarrollar está relacionado con la línea de investigación de 

gerencia, ya que aborda un tema específico del área de logística. El objetivo de la línea de 

investigaci·n de gerencia de la Escuela de Administraci·n es ñIdentificar oportunidades 
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gerenciales para las organizaciones que privilegien su tránsito hacia la denominada sociedad del 

conocimiento.ò (Universidad del Rosario, 2013). De esta forma, el aporte del proyecto a la 

estructura investigativa de la escuela, está relacionado con la exploración de los ámbitos en los 

que las organizaciones del sector pueden encontrar oportunidades  gerenciales   de  mejora  que  

les  proporcionen  ventajas  competitivas   y garanticen su supervivencia. 

 

Comprender el estado actual de la logística de un sector, sus problemáticas, los factores 

ambientales que la condicionan y las oportunidades potenciales de mejora, permite a los gerentes 

de dicho sector, tomar decisiones encaminadas a mejorar la administración de la cadena de 

suministro para la creación de ventajas competitivas en el área de operaciones. Estas ventajas 

fortalecerán la participación de las empresas en un mercado cada vez más competitivo y global a 

través de la consolidación de competencias básicas, a partir de las cuales, las empresas del sector 

puedan construir conocimiento en el área específica. 
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2. CONTEXTO MUNDIAL  

 

 

2.1. Producción mundial de cemento 

 

El cemento es un insumo que hace parte de  la cadena de suministro de la construcción, la 

cual permite reflejar el crecimiento de los países, puesto que a través de la construcción se llevan 

a cabo los grandes proyectos de infraestructura y vivienda, que son estratégicos para la 

consolidación de las grandes urbes, los proyectos industriales y la red logística del país. 

 

Así pues, para establecer las tendencias de crecimiento del sector cemento y determinar el 

comportamiento de los países con mayor influencia, se hace una medición de tres escenarios de 

crecimiento: el  nuevo escenario residencial, el nuevo escenario no residencial y el nuevo escenario 

de infraestructura en los diferentes países (Roger, 2012). 

 

Estos escenarios muestran una tendencia de evolución que se ha acentuado en los países 

emergentes, sobresaliendo China e India, debido a su crecimiento económico. Por otro lado, los 

mercados maduros como la zona Euro  y Estados Unidos, empiezan a mostrar reducciones en estos 

aspectos, lo cual afecta el nivel construcción y el sector cemento y genera que las empresas 

multinacionales de cemento busquen nuevos mercados y migren sus plantas de producción a otros 

países. 

 

El nuevo escenario residencial estimado para el año 2012 de acuerdo con el estudio Exane, 

realizado por el BNP Paribas, muestra un incremento global del 8%. Este escenario muestra 

incrementos significativos para Estados Unidos con un 13%, China con 12% y Rusia con 10%. 

Para el caso de América Latina, sobresale Colombia con 7% y Brasil con 6%, los cuales se 

encuentran por encima de la media de la región que es 5%. El caso de Europa refleja que no hubo 

crecimiento en este aspecto, ya que muchos países de la región presentaron reducciones 

importantes como el caso del Reino Unido, Francia y España (Roger, 2012). 
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El segundo indicador es el escenario no residencial, el cual no tiene en cuenta la 

construcción de vivienda. Este escenario muestra un crecimiento global del 6% incluyendo a china 

y tan solo del 2% sin China. Así pues, para el año 2012, el nuevo escenario no residencial lo lidera 

China con un incremento del 10%, seguido por India con 6%. En América latina, Colombia lidera 

con un crecimiento del 5% y se encuentra por encima de la región con tan solo 3%. La zona Euro 

presenta una reducción del -1% y Australia una reducción del -5% (Roger, 2012). 

 

Finalmente, el nuevo escenario de infraestructura muestra un incremento a nivel global del 

3% para el año 2012. En este aspecto el país que más sobresale es India con un crecimiento del 

8% seguido por el golfo Pérsico y Colombia con un crecimiento del 6%. Norteamérica y la zona 

Euro presentaron reducciones de -4% y -3% respectivamente. En cuanto a América Latina, se 

muestra un incremento del 4%. (Roger, 2012). 

 

Los tres escenarios determinan el nuevo nivel de demanda de cemento y como respuesta a 

esto, los productores adaptan su capacidad instalada para responder al volumen requerido en cada 

país. Para el año 2012, el crecimiento en volumen a nivel global fue de 4%. Los países emergentes, 

sin incluir China, tuvieron un crecimiento de 5%, mientras que los mercados maduros presentaron 

una reducción de -1%. Los países que lideran el crecimiento en volumen son India y Rusia con el 

7%, seguido de China, quien solo tuvo un crecimiento del 6%. En América Latina el crecimiento 

fue de 5%, liderado por Colombia con un crecimiento del 6% (Roger, 2012) (Ver Figura # 1). 

 

Por otro lado, Estados Unidos no presentó crecimiento para este año y Europa occidental 

presentó una reducción de -4%, debido a los crecimientos negativos presentados por países como 

España con -11%, Irlanda con -9%, Reino Unido con -5% y Francia con    -3% (Roger, 2012) (Ver 

Figura 1). 

 

Al analizar el cambio del volumen de cemento desde el 2006, se pueden identificar 

importantes tendencias que validan el rol principal que están adquiriendo las economías 

emergentes, quienes en el período 2006-2010 presentaron un crecimiento promedio de 36% en el 

volumen de cemento. Las regiones con mayor crecimiento en este período fueron: Asia con un 

33%, encabezado por China con 44% e India con 32%, el medio oriente con un crecimiento del 
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35% encabezado por el golfo pérsico con 55% y América del sur encabezado por Perú con 38%. 

(Roger, 2012). 

 

Así mismo, el cambio del volumen de cemento desde el 2006 al 2010 muestra que los 

mercados maduros tuvieron un decrecimiento en promedio de -31%. La mayor reducción la 

presenta Estados Unidos con -48% y Europa occidental con -28%. (Roger, 2012). 

 

 

Figura 1: Escenario de volumen de cemento 2012 

Fuente: Exane, BNP Paribas 

 

Otro aspecto relevante es el nivel de exportaciones e importaciones de cemento, ya que a 

partir de esto, se pueden ratificar los principales centros de consumo y los mercados más activos 

en comercialización de cemento. No obstante, del 100% de la producción global, solo el 4% es 

comerciado con otros países (Ver Figura 2), por lo que se concluye que el mayor porcentaje de la 

producción se utiliza para cubrir la demanda interna de cada país. 

 

Actualmente, las importaciones y exportaciones de cemento están encabezadas por países 

emergentes de Asia, restando importancia a Estados Unidos y Europa. Para el año 2012, el mayor 

exportador de cemento fue Irán con 14MT, seguido de Turquía con 13 millones de toneladas y 

China con 12 millones de toneladas. Por otro lado, el mayor importador de cemento fue Iraq con 

11 millones de toneladas, seguido de Emiratos Árabes Unidos con 9MT y Bangladesh con 9MT. 

Aumento alto 
Aumento medio 
Estancamiento 
Reducción baja 
Reducción alta 
No cubierto 
 



13 
 

Estados Unidos importo solamente 7 millones de toneladas de cemento para el año 2012 

(Armstrong, 2013). 

 

 

Figura 2: Top 10 Importadores y exportadores 2012 

Fuente: FICEM 

 

2.2.  Oferta mundial de cemento 

 

La oferta de cemento a nivel mundial se encuentra a la cabeza de China, quien para el año 

2012 tuvo una producción de 2220 millones de toneladas; seguido de India que en el mismo 

período alcanzó una producción de 247 millones de toneladas. Estados Unidos se encuentra en el 

tercer puesto con una producción de 74 millones de toneladas. Otros países como Irán, Turquía, 

Brasil y Rusia se encuentran en una producción superior a 60 millones de toneladas (Armstrong, 

2013) (Ver Figura # 1). 

 

En el año 2009, China presentó un gran saltó en la producción de cemento, pasando de 

producir 1388 millones de toneladas a 1629 millones de toneladas. Para el año 2011 la producción 

ya se estimaba por encima de 2100 millones de toneladas. En cuanto a la capacidad de producción, 
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el país presentó un comportamiento similar, ya que para el año 2009 la capacidad paso de 1589 

millones de toneladas a 1806 millones de toneladas (Leung, 2011) (Ver Figura # 2).  

 

 

Figura 3: Top 15 productores 2012. 

Fuente: FICEM 

 

 

Figura 4: Capacidad y producción de cemento en China. 

Fuente: BOCI Research Estimates. 

 

Sin embargo, a pesar de que China es el mayor productor de cemento, este país ha 

presentado problemas de sobre capacidad, competencia intensa y bajos márgenes de utilización de 

activos que afectan la rentabilidad de las empresas de producción de cemento (Armstrong, 2013). 

Por tal motivo, el gobierno central de China ha buscado consolidar el sector y disminuir la 



15 
 

capacidad productiva ineficiente (Liu, 2012). A partir de esto, se han planteado diferentes políticas 

que buscan la reducción de la producción industrial en 2,5 billones de toneladas entre los años 

2011 y 2015 con un aumento sostenido de la participación del mercado (Liu, 2012). 

 

Entre las políticas se encuentra la regulación por parte del gobierno del aumento de 

capacidad instalada y la creación de nuevas líneas de producción (Liu, 2012). A partir del año 

2010, el crecimiento de la capacidad regional ha empezado a disminuir, llegando a un crecimiento 

estimado inferior al 5% para el año 2013, tanto en el norte como en el sur de China. De esta forma, 

la industria del cemento en China se encuentra en un proceso de transición de un modelo de sobre 

oferta, a un modelo en donde la oferta es congruente con la demanda del mercado. 

 

Así mismo, se busca disminuir la nueva capacidad instalada de Clinker, el cual es uno de 

los insumos más importantes para la producción del cemento (Liu, 2012). Para el año 2010, la 

nueva capacidad de Clinker fue de 250 millones de toneladas, mientras que para el año 2012 la 

nueva capacidad se estimaba en 100 millones de toneladas aproximadamente. 

 

El segundo país con mayor producción de cemento es India, quien duplicó su capacidad de 

producción desde el año 2007 al año 2012 y planea aumentar su capacidad en 130 millones de 

toneladas adicionales en un plan a 5 años (Armstrong, 2013). Actualmente India cuenta con un 

elevado nivel de construcción en la región Nordeste del país que incluye fuertes inversiones en 

Infraestructura y vivienda. Así mismo, el país cuenta con 185 plantas de cemento que hacen parte 

de grandes empresas y representan el 97% de la capacidad instalada del país (IBEF, 2013). Para el 

año 2013 la capacidad de producción estimada fue de 350 millones de toneladas en comparación 

al 2012 con 336 millones de toneladas. Se espera que la capacidad de producción crezca en un 

porcentaje de 6,8% hasta el 2017 (IBEF, 2013). 

 

Por otro lado, la producción real para el año 2007 fue alrededor de 150 millones de 

toneladas y para el año 2012, la producción real fue alrededor de 250 millones de toneladas. El 

porcentaje de crecimiento esperado para la producción real de cemento se estima en 9,7% hasta 

2017.    Este porcentaje es superior al porcentaje esperado de crecimiento de la capacidad instalada. 
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Esto afecta el grado de utilización de la capacidad, la cual fue de 73% en el 2012 y se estima en 

85% en el año 2017 (IBEF, 2013). 

 

Estados Unidos se encuentra en el tercer puesto en la producción de cemento. Para el año 

2009, la producción de cemento se redujo a 63,9 millones de toneladas, después de tener un nivel 

de producción en el año 2008 de 86,31 millones de toneladas. Posterior al año 2009, la producción 

ha venido en aumento, alcanzando una producción estimada de 77,2 millones de toneladas para el 

año 2013 (Hendrick, 2012). 

El comportamiento del cemento también se refleja en la producción de Clinker en Estados 

Unidos, ya que para el año 2009 la producción de Clinker disminuyó a 56,11 millones de toneladas, 

después de un nivel de producción en el año 2008 de 78,38 millones de toneladas. Posterior, al año 

2009 la producción de Clinker estuvo en aumento, alcanzando una producción estimada de 69,3 

millones de toneladas (Hendrick, 2012). 

 

Por otra parte, al analizar las principales empresas productoras, la distribución de la 

industria cambia, al igual que la distribución de las utilidades, ya que entre las empresas con mayor 

capacidad de producción se encuentran empresas multinacionales de origen europeo con plantas 

de producción en muchos países emergentes al igual que empresas de origen chino con alta 

influencia en Asia y con gran potencial de crecimiento. Entre las empresas con capacidad de 

producción superior a 200 millones de toneladas, se encuentra CNBM, Holcim, Lafarge y Anhui 

Conch (Armstrong, 2013). 

 

La empresa con mayor capacidad productiva es  la empresa China National Building 

Materials Group Corporation (CNBM), con una capacidad de producción de 343 millones de 

toneladas para 2012 (Ver Figura 3). CNBM fue creada en el año de 1984 y se encuentra bajo 

supervisión directa del Consejo de Estado de China. Esta empresa utiliza estrategias como la 

innovación técnica e internacionalización de los materiales de construcción y se ha consolidado 

como el mayor grupo industrial de materiales de construcción que integra la investigación 

científica, la manufactura y la logística en una sola entidad bajo 4 plataformas de negocio (CNBM, 

2003). 
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En segundo lugar se encuentra la empresa suiza Holcim con una capacidad de producción 

de 218 millones de toneladas para el año 2012 (Ver Figura 3). Holcim fue creada en el año de 1912 

y cuenta actualmente  con una estrategia enfocada en el producto, la diversificación geográfica  y 

altos estándares globales para una gestión local. La cadena de valor de la empresa se enfoca en la 

innovación y la alta calidad enfocada en la producción y distribución. En los mercados emergentes, 

la empresa se ha enfocado a establecer plantas de cemento, mientras que en los mercados maduros, 

ha cobrado mayor interés por la integración vertical, enfocándose en los derivados del cemento 

(Holcim, 2014). 

 

La compañía francesa Lafarge se encuentra en el tercer puesto con una capacidad 

productiva de 217 millones de toneladas para el año 2012. (Ver Figura 3). Lafarge fue creada en 

1833 y actualmente posee una estrategia de diversificación de su portafolio con una estrategia de 

expansión internacional. La empresa se ha enfocado en la innovación y el  buen desempeño, 

buscando responder a las necesidades y prácticas de construcción de cada país, al mismo tiempo 

que busca mejorar la productividad y la eficiencia de las plantas de cemento (Lafarge, 2014). 

 

Finalmente, en el cuarto lugar se encuentra la compañía china Anhui Conch con una 

capacidad de producción de 209 millones de toneladas. (Ver Figura 3) Anhui Conch fue fundada 

en el año de 1997 y desde entonces se ha enfocado por tener la tecnología más avanzada en 

producción de cemento en seco, contando con las mejores instalaciones, bajo consumo de energía 

y alto nivel de automatización. Para lograr mayor participación en el mercado global de cemento, 

la empresa está enfocándose en alcanzar altos estándares de calidad (Anhui Conch, 2014). 
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Figura 5: Capacidad productiva de las empresas líderes (millones de toneladas) 2012. 

Fuente: FICE 

 

2.3.  Demanda mundial de cemento 

 

En todas las regiones del mundo, la demanda de cemento está relacionada con una gran 

cantidad de factores sociales y económicos. Estos factores determinan los cambios, no solo en los 

volúmenes de cemento consumidos, sino también en la forma y el tipo de proyectos en los que este 

producto se utiliza. Algunos de estos elementos son el cambio en el perfil de la población, el poder 

adquisitivo de las personas, la necesidad de desarrollo de infraestructura, el acceso a préstamos o 

financiaciones, los incentivos fiscales, las oportunidades de negocio, la estacionalidad, la 

competencia y las tarifas de materias primas e impuestos (Answers TM, s.f.). 

 

La convergencia de todos estos factores ha provocado un crecimiento sostenido en la 

demanda de cemento alrededor de todo el mundo. De hecho, durante la década comprendida entre 

los años 2002 y 2012, la demanda global de cemento se incrementó en un 7.4% en comparación a 

la década pasada, en la cual la variación fue de tan solo 4.3% (Armstrong, 2013). 

 

A pesar de esto, la línea de tendencia de las variaciones año a año de demanda (ver Figura 

# 4) muestra una pendiente negativa. Esto indica la posibilidad de que el volumen de cemento 

consumido a nivel global tienda a continuar un proceso de estabilización con el transcurso de los 

años. 
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Figura 6: Demanda Global del cemento 2002 a 2013E 

Fuente: An overview of global cement sector trends (Armstrong, 2013) 

 

Actualmente la demanda global de cemento está dominada por China, quien a 2013 

consumía el 58% de la producción mundial de cemento. Esto constituye un importante cambio en 

el panorama puesto que en el 2002 este país demandaba el 39% de dicha producción, lo que 

representaba tan solo un pequeño volumen por encima de la demanda de los mercados emergentes 

de esa época (Armstrong, 2013). 

 

En 2013, China solo exportó 14.5 Mt de su producción local de cemento, lo que implica 

que, mientras que el nivel promedio de consumo encontrado en las economías de rápido 

crecimiento es de 1.000 Kg per cápita al año, el consumo de cemento per cápita en este país fue 

de 1.786 kg, que es significativamente mayor. Con respecto a esto, los medios de comunicación 

han resaltado casos de consumo innecesario de cemento que contribuyen a inflar las cifras de 

consumo (Saunders, 2014). 

 

En contraposición, se observa que los mercados de los países con economías maduras 

presentan un fenómeno opuesto. Entre 2002 y principios de 2008 la demanda se mantiene en un 

volumen constante pero a partir de 2008 se reduce la cantidad de toneladas de cemento que 

consumen y pierden participación muy rápidamente en contraste al acelerado crecimiento de la 

demanda China (Armstrong, 2013). 

 

Por otro lado, los mercados de los países con economías emergentes han ganado 

participación paulatinamente a pesar de la crisis económica del 2008. El crecimiento económico 
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de la región se ha visto reflejado en el sector de la construcción y por ende en el del cemento. Se 

espera que este crecimiento sea sostenido y proyecte un balance favorable para ambas industrias. 

De hecho, en el 2011, el sector de la construcción contribuyó significativamente en el PIB de varios 

países de Latinoamérica y del Caribe como Venezuela con el 7,2% del PIB, Chile con el 7,1%, 

Perú con el 6,5%, México con el 6,3%, entre otros como Brasil y Argentina con el 5,8% y el 5,7% 

respectivamente (Federación Interamiraca del Cemento FICEM, 2013). 

 

Sin embargo, la variación porcentual de consumo de cemento en América latina y el caribe 

entre 2012 y 2011 fue de 4,96%, esto es 1,54 puntos porcentuales por debajo de la variación entre 

2010 y 2011. Esto se explica porque, aun cuando 17 de los 25 países evaluados tuvieron 

variaciones positivas en consumo de cemento, solo 10 de los 25 tuvieron variaciones positivas 

mayores entre 2012 y 2011 a las observadas entre 2011 y 2010 (Ver tabla # 1) (Federación 

Interamiraca del Cemento FICEM, 2013). 
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Tabla 1:  

Variación porcentual de consumo de cemento 2011/2010 y 2012/2011 

 

PAÍS 2011 / 2010 2012 / 2011 

Panamá 13,09% 32,89% 

Perú 4,03% 15,14% 

Chile 13,80% 12,21% 

Bolivia 7,72% 8,40% 

Uruguay 15,51% 8,08% 

Venezuela 8,99% 6,70% 

Brasil 8,27% 6,70% 

Cuba -9,23% 5,70% 

Ecuador 7,93% 5,59% 

Honduras 0% 5,33% 

Nicaragua 16,67% 4,29% 

El salvador 2,14% 3,50% 

México 1,52% 3,44% 

Colombia 13,83% 3,36% 

Puerto Rico 5,19% 2,96% 

Guatemala 2% 1,05% 

Guadalupe y Martinica -1,82% 0,46% 

Costa Rica 5,88% 0% 

Haití  24,82% -0,72% 

Jamaica 4,02% -3,31% 

Trinidad y Tobago -2,37% -4,30% 

Barbados -8,04% -4,85% 

República Dominicana -9,68% -7,14% 

Argentina 11,69% -8,17% 

Paraguay -10,98% -12,33% 

Fuente: Informe estadístico 2013 FICEM (Federación Interamericana del Cemento FICEM, 2013) 

 

India, que también es una economía emergente, en 2012 se encontraba en segunda posición 

dentro del top de consumidores de cemento por encima de Estados Unidos y debajo de china. Vale 
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la pena resaltar que la brecha entre el consumo de China y el de India es muy significativa a pesar 

de encontrarse uno junto al otro en el ranking (Ver Figura 5). Sin embargo, se espera que la 

demanda de cemento en la segunda ascienda a los 550 o 600 millones de toneladas anuales para el 

2025, principalmente como consecuencia del aumento de las necesidades de infraestructura de 

vivienda (que abarcará el 40 o 45% de la demanda de cemento) y subsectores como carreteras y 

energía, impulsados por la rápida urbanización. (The Economic Times, 2014). 

 

 

Figura 7: Top 15 Consumidores de cemento 2012 

Fuente: An overview of global cement sector trends (Armstrong, 2013) 

 

Estados Unidos y Brasil, posiciones tres y cuatro del top de consumidores respectivamente, 

también presentan proyecciones de crecimiento en la demanda de cemento, aunque no tan 

ambiciosas como la de India. Brasil, quien a 2012 tuvo una demanda de 69 millones de toneladas, 

espera alcanzar los 78 Mt en el año 2015, mientras que Estados unidos, quien sufrió una fuerte 

desaceleración de la economía en 2008, espera consumir 104 Mt en el año 2017, cantidad que 

todavía estaría por debajo de la conseguida en 2002 (Armstrong, 2013). 

 

Finalmente, se resalta que los 3 países que encabezan la demanda de cemento en la 

actualidad también lo hacían en el año 2002, y según las proyecciones de crecimiento expresadas 

por cada uno de ellos, seguirán encabezando dicha clasificación en el futuro (Ver tabla # 2). 
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Tabla 2:  

Ranking de consumidores de cemento 2002 vs 2012 

 

Ranking de volumen 2002 2012 

China 1 1 

India 2 2 

USA 3 3 

Brasil 8 4 

Rusia 9 5 

Irán  14 6 

Turquía 15 7 

Indonesia 12 8 

Arabia Saudita 19 9 

Egipto 13 10 

Vietnam 18 11 

Corea del sur 5 12 

Japón 4 13 

México 10 14 

Alemania 11 15 

Fuente: An overview of global cement sector trends (Armstrong, 2013) 

 

 

2.4. Tendencias logísticas mundiales 

 

En el ámbito internacional se han realizado algunos estudios que caracterizan las tendencias 

del sector cemento. Estas tendencias han sido generadas por tres factores importantes: la extensión 

del país en el que se encuentran las plantas, el costo de transporte del producto y el 

aprovechamiento de regulaciones ambientales flexibles o condiciones sociales inestables. 

 

El primer factor, el geográfico, es determinante para la composición empresarial del sector 

del cemento al interior de los diferentes países. La tendencia indica que cuando un país tiene un 
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territorio extenso, dicho país tiende a albergar una gran cantidad de empresas cementeras. Esto 

sucede debido a las características propias de la estructura de costos de estas empresas: la distancia 

al cliente determina una porción importante del costo del producto y por esto un mayor número de 

plantas productoras en India disminuye el costo del producto final (Kumaran & Martinez, 2008).  

 

Por ejemplo, India tiene una superficie de 3.287.000 Km2. Este país cuenta con 70 grandes 

empresas que representan 185 plantas de gran capacidad (Department of Industrial Policy and 

Promotion. Goberment of India, s.f.). Por otro lado, la superficie de México es de 1.964.000 Km2. 

En este país solo hay 6 empresas con un total de 34 plantas productivas (Camara Nacional del 

Cemento, s.f.). 

 

Como consecuencia de este fenómeno, en India, el precio doméstico del producto 

terminado es uno de los más bajos del mundo. Por el contrario, en países con menor extensión 

geográfica en los que el sector está compuesto por pocas empresas, se constituyen oligopolios que 

fijan precios elevados para el mercado doméstico, como el caso de México, cuyo precio por 

tonelada es uno de los más altos del mundo (Kumaran & Martinez, 2008). 

 

La segunda tendencia está determinada por el costo de transporte del producto. Se ha 

identificado que las empresas cementeras han dado especial importancia a la reducción de los 

costos asociados al transporte y por ende a la localización de las plantas procesadoras. Para lograr 

esta reducción, han utilizado la teoría de la localización, la cual determina puntos geográficos 

estratégicos que minimizan los costos basándose en la ubicación de las materias primas y el lugar 

de la demanda del producto (Kumaran & Martinez, 2008). 

 

La teoría de la localización industrial nace a partir del trabajo de  Alfred Weber en 1909, 

la cual supone que el objetivo del empresario al momento de elegir la localización óptima es 

reducir los costos de producción, en especial los costos de transporte (Bustos, 1993). De acuerdo 

a esta teoría, la localización de una planta está relacionada con cuatro aspectos: la distancia a los 

recursos naturales, la distancia al mercado, los costos de mano de obra y las economías de 

aglomeración (Moreno, 2013). 
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Un ejemplo de teoría de la localización es el caso de India, donde 77 de las 185 grandes 

plantas están localizadas en los estados de Andhra Pradesh, Rajasthan y Tamil Nadu (IBEF, 2013). 

Estas regiones presentan ventajas de localización en cuanto a fuentes de materia prima, centros de 

consumo y mano de obra y acceso a puertos internacionales. 

 

Otro ejemplo de aplicación de teoría de la localización es Estados Unidos. Allí los grandes 

yacimientos de piedra caliza se encuentran ubicados en la zona de los grandes lagos, Texas y el 

sur de la Florida principalmente. Estas tres regiones concentran los principales centros de consumo 

y es allí mismo donde se concentra la mayor parte de las plantas productoras de cemento. 

 

Otros estudios de la teoría de la localización contemplan el impacto de las grandes 

organizaciones industriales que poseen mayor complejidad, ya que son empresas transnacionales 

y multi-planta. Este enfoque tiene en cuenta la necesidad de crecimiento de las empresas, actuando 

desde la escala local, pasando por la escala nacional hasta llegar a la escala internacional. La 

aparición de empresas multi-planta cambia la importancia de los factores de localización, los 

costos de transporte y de mano de obra son sustituidos por la existencia de economías externas e 

internas (Bustos, 1993). 

 

Lafarge, una de las más grandes productoras de cemento del mundo expresa que decide la 

ubicación ideal de sus plantas teniendo en cuenta la localización de cada micro-mercado que 

abastece. Esto con el fin de aumentar la flexibilidad y la capacidad de respuesta del sistema de 

entregas. Además asegura que evalúa los micro-mercados constantemente, y el resultado de este 

proceso es el cierre de plantas y la reubicación de las mismas en locaciones donde puedan 

sacárseles mayor provecho (Hortacsu & Syverson, 2007). 

 

La última tendencia que se identifica es la deslocalización de las plantas procesadoras 

debido a la búsqueda de condiciones más flexibles en lo que a regulación ambiental y social 

respecta. Las grandes cementeras aprovechan, por un lado la inestabilidad de las instituciones 

gubernamentales de muchos países con economías emergentes, y por otro el costo de mano de 

obra en dichas economías. Esto último significa que el impacto de la industria en el mercado 
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laboral local es pequeño comparado con el impacto que tiene la misma en el mercado de capitales 

(Selim & Salem, 2010) (OFICEM). 

 

Es un hecho que la producción de cemento es muy rentable. Sin embargo, esta industria es 

una de las más contaminantes: 5% de las emisiones de gases de efecto invernadero del mundo 

provienen de ella. Esta contaminación causa, no solo calentamiento global sino que, además 

disminuye la calidad del aire, aumentando la posibilidad de enfermedades respiratorias y otras 

condiciones de salud como cáncer en la población (Selim & Salem, 2010). 

 

Adicionalmente, el proceso de producción del cemento deja como uno de sus desechos un 

aceite cuya disposición final no está correctamente reglamentada en muchos de los países 

emergentes. En estos territorios, las cementeras simplemente vierten este desecho en las fuentes 

hídricas o lo queman en ambientes no controlados (Selim & Salem, 2010). 

 

Es por lo anterior que esta deslocalización está empeorando rápidamente las situaciones 

ambientales de los territorios en los que se ubican las plantas productoras. La corrupción de los 

países en desarrollo, la falta de regulaciones ambientales más estrictas y la debilidad de las leyes 

de competencia han hecho de estos pa²ses un ñpara²so de los controles ambientales pobres y de 

fuertes cartelesò especialmente cuando se trata de una industria con muy altos costos fijos como 

lo es la del cemento (Selim & Salem, 2010). 

 

No obstante, las débiles regulaciones ambientales y el escaso control ejercido sobre las 

industrias en algunos países no son las únicas causas de deslocalización de la industria cementera. 

Por ejemplo, la industria cementera en España no dispone de derechos de emisión de CO2 

suficientes para lograr los volúmenes de producción requeridos por el mercado local (OFICEM). 

 

De hecho, la Agrupación de fabricantes de cemento de España OFICEM ha expresado 

preocupación pues afirman que, si no se otorgan derechos de emisión gratuitos al sector, el país 

estará, eventualmente, expuesto a las importaciones provenientes de países no afectados por la 

Directiva de Comercio de Emisiones. Una de las más importantes consecuencias de esto es que el 

mercado laboral se verá muy afectado debido a la deslocalización y cierre de instalaciones que 
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iniciará en el corto plazo como efecto de la falta de inversión en el sector (OFICEM) (Instituto de 

Desarrollo Comunitario IDC, 2011). 

 

Si bien es deseable para los países desarrollados (Europa y Norteamérica) alcanzar 

economías verdes cerrando plantas e imponiendo regulaciones ambientales más estrictas, esto 

causa un problema mayor cuando la producción simplemente es reubicada en países con menos 

regulaciones ambientales. Resulta entonces indispensable  que los países desarrollados  creen 

sistemas de iniciativas que no incentiven el desplazamiento de la producción de cemento a las 

áreas que ya están siendo afectadas (Selim & Salem, 2010). 

 

Por último, el United States Geological Survey resalta que, aun cuando el cemento no tiene 

muchos sustitutos directos, prácticamente todo el Portland se utiliza en la fabricación de concreto 

y como tal puede ser sustituido por los materiales que compiten con este último: aluminio, asfalto, 

ladrillos de arcilla, tierra apisonada, fibra de vidrio, cristal, acero, piedra y madera. Estos productos 

podrían ser utilizados en mayor proporción en las construcciones para disminuir la cantidad de 

cemento que se consume y por lo tanto, las externalidades ambientales que implica su producción 

(Selim & Salem, 2010). 

 

 

2.5. Practicas logísticas internacionales 

 

Actualmente, en las empresas del sector de cemento se destacan tres tipos de prácticas 

logísticas: Unas están enfocadas en acercar las empresas cementeras cada vez más a sus clientes, 

convirtiéndose en aliados estratégicos y brindándoles soluciones personalizadas. Otras están 

dirigidas al cuidado del medio ambiente a través del aprovechamiento de los recursos. Las últimas 

concentran los esfuerzos por automatizar los procesos productivos dentro de las plantas de 

cemento. 

 

La operación de las cementeras implica entregar productos perecederos a clientes sensibles 

al tiempo. Con el fin de acercarse a ellos, las empresas suelen tener varias plantas cerca de los 
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consumidores y coordinar las entregas de producto a través de una oficina central. Esto permite un 

mayor control de la operación y el uso eficiente de los recursos disponibles, lo que lleva a la 

reducción de los costos operativos. La búsqueda de esta eficiencia explica por qué los productores 

cambian las locaciones de sus plantas y ajustan dichas locaciones a la demanda cambiante, 

ubicándose cerca de la misma (Hortacsu & Syverson, 2007). 

 

Las empresas del sector ofrecen a sus clientes una variedad crecientes de servicios que 

reducen los costos operativos de ambas partes y fomentan las relaciones de confianza entre ellas. 

Uno de estos servicios es la colocación de silos portátiles y móviles con tecnología  como la de 

Smart Silo dentro de las obras con el fin de garantizar el stock y la calidad del producto de forma 

permanente (Cemex República Dominicana, s.f.) (Cemex Colombia, s.f.). Otro servicio ofrecido 

es el posicionamiento de plantas móviles y equipos de mezclado propios de las cementeras dentro 

de la obra para garantizar la producción y suministro de concreto en la cantidad que el cliente lo 

requiera (Cemex Colombia, s.f.) (Cemex Colombia, s.f.) (Lafarge, s.f.). 

 

Entre las prácticas dirigidas al cuidado del medio ambiente encontramos la utilización de 

sellos de horno herméticos en lugar del sello de horno tradicional. Esta tecnología tiene como 

resultado la reducción del consumo de energía (y por tanto de la huella de carbono) de las plantas 

debido a que no permite que el aire caliente dentro de los hornos sea reemplazado con aire frio del 

exterior. Este sello garantiza hermeticidad constante, mientras que la hermeticidad de los sellos 

tradicionales disminuye a través del tiempo y se requieren mantenimientos frecuentes para 

restaurar el nivel de eficiencia. 

 

La utilización de este  sello, además de los beneficios ambientales, aumenta la capacidad 

productiva de la empresa, evita el desgaste mecánico de la maquinaria debido al polvo, mantiene 

una presión estable dentro del horno para asegurar la calidad del producto y disminuye los 

mantenimientos necesarios para asegurar el óptimo funcionamiento del horno (Seeman, 2013). 

 

Otras prácticas ambientales tienen que ver con el consumo de fuentes alternativas de 

combustibles y la disminución de la cantidad de Clinker utilizada en la fabricación del cemento. 

Ambas prácticas contribuyen a la minimización de los costos ambientales del proceso productivo, 
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y en el caso específico del Clinker, se genera una reducción en los costos logísticos de 

almacenamiento. De hecho, el World Business Council for Sustainable Development espera que a 

2030 la cantidad de Clinker que se utiliza en la fabricación de cemento disminuya al 73% y las 

fuentes alternativas de combustibles constituyan el 23% del combustible consumido en el proceso 

productivo (Abarca, 2010). 

 

Por último, entre las prácticas que benefician al medio ambiente encontramos la producción 

ñsecaò de cemento que implica la utilizaci·n de materias primas con menos del 1% de humedad. 

Este método de producción requiere menos energ²a que la producci·n ñh¼medaò pues la cantidad 

de agua que debe ser evaporada de la mezcla de materias dentro de los hornos es mucho menor 

(CONCH) (World Business Council for Sustainable Development: Cement sustainability 

initiative). 

 

En cuanto al último grupo de prácticas, encontramos que las empresas del sector han 

implementado dentro de las plantas productivas sistemas de bandas transportadores y métodos de 

paletización que involucran muy poca mano de obra humana. Adicionalmente, en la industria se 

implementan herramientas como la gestión de pedidos a través de la WEB y de las redes de 

telefonía móvil, vehículos con sistema de rastreo GPS para brindar al cliente visibilidad de su 

orden en tiempo real y sistema de movimiento de vehículos basado en RFID para minimizar el 

tiempo del vehículo en la planta (EURO CEMENT, s.f.) (ADITYA BIRLA UltraTech, s.f.). 
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3. PANORAMA NACIONAL  

 

 

3.1. Desempeño logístico y competitividad 

 

Debido a la baja inversión en infraestructura, la ineficiencia en los planes de ejecución de 

obras, la carencia de un sector de transporte de carga eficiente y la falta de cadenas logísticas que 

permitan contratar el envío de mercancías a menor costo, el perfil logístico de Colombia no es 

competitivo en relación a otros países de la región. 

 

En Colombia, el tiempo promedio del envío de una exportación desde el punto de origen a 

un puerto o aeropuerto es de 3 días y el costo promedio es de USD1.303. Por otra parte, el tiempo 

y valor en promedio del envío de una importación desde el puerto o aeropuerto hasta la bodega del 

comprador es de 2 días a un costo de USD1.655. Estos resultados representan costos muy elevados 

en comparación a los países de la región y a los líderes mundiales (Banco Mundial, 2014). 

 

El Banco Mundial desarrolla cada dos años el estudio Logistic Performace Index (LPI), el 

cual es una herramienta para ayudar a los países a identificar su nivel de desempeño, sus retos y 

sus oportunidades en cuanto a logística, sirviendo también como un punto de comparación con 

otros países y regiones del mundo. Para el año 2014, Colombia quedó en el puesto 94 de 160 países 

evaluados, con una valoración general, en una escala de 0 a 5, de 2,64. En Suramérica ocupó el 

puesto 9 de los 11 países evaluados (Banco Mundial, 2014). 

 

Según el LPI 2014, el país presenta grandes debilidades en la mayoría de los factores, 

incluyendo la operación de aduanas, la trazabilidad y la localización de mercancías y la 

infraestructura. Este último factor es el que más dificulta la consecución de un perfil logístico de 

alto nivel en Colombia (Banco Mundial, 2014). 

De acuerdo con el estudio de competitividad global del 2013, realizado por el Foro 

Económico Mundial, Colombia ocupa el puesto 117 de 148 países evaluados en cuanto a la 

infraestructura existente y su grado de sofisticación. Adicionalmente, otro problema que influye 
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negativamente en la logística del país es la informalidad del sector del transporte que afecta 

directamente la eficiencia y calidad de los servicios de transporte (Consejo Privado de 

Competitividad, 2013). 

 

Con el fin de mejorar las deficiencias mencionadas anteriormente, en los últimos años, el 

gobierno nacional se ha comprometido a mejorar la infraestructura para el transporte y la logística 

a través de la Agencia Nacional de Competitividad (ANC) y todas sus ramificaciones como la 

Comisión de Infraestructura. Adicional a esto, el gobierno ha planeado una inversión en 

infraestructura equivalente al 3% del PIB anual (Consejo Privado de Competitividad, 2013). 

 

No obstante, los esfuerzos de planeación del gobierno para mejorar la infraestructura no se 

ven reflejados en el grado de ejecución de la obras. Para el periodo del 2010 al 2014, se tenía 

planeada la construcción de 1800 km de vías pavimentadas. Sin embargo, a finales del primer 

trimestre de 2013 solo se había avanzado en un 39,4% de lo planeado, es decir, que se habían 

construido solamente 709 km. Para ese mismo periodo, se planteó la ampliación a doble calzada 

de 840 km de vías existentes, para el mismo momento, se había logrado un avance del 38,7%. Así 

mismo, las metas que se plantearon para la mejora del transporte marítimo, férreo y aéreo también 

se encuentran atrasadas en su desarrollo (Consejo Privado de Competitividad, 2013). 

 

Así pues, el nivel de desarrollo de la infraestructura de todos los modos de transporte 

presenta deficiencias, las cuales afectan el perfil logístico del país y su competitividad. De acuerdo 

con el estudio de competitividad global del Foro Económico Mundial, para el año 2014 Colombia 

ocupa el puesto 130 en infraestructura vial, con un puntaje de 2,6 sobre 5. En Infraestructura aérea 

ocupa el puesto 96 con un puntaje de 4. En infraestructura portuaria ocupa el puesto 111 con un 

puntaje de 3,5. Finalmente, el peor índice lo tiene en la red férrea, ocupando el puesto 113, con un 

puntaje de 1,5 (Consejo Privado de Competitividad, 2013). 

 

 

 

 

 



32 
 

Tabla 3:  

Ranking infraestructura por modo de transporte 

 

PAIS RED VIAL  RED FERREA INFRAESTRUCTURA 

PORTUARIA  

INFRAESTRUCTURA  

AEREA 

PUEST

O 

PUNT

AJE 

PUEST

O 

PUNT

AJE 

PUEST

O 

PUNT

AJE 

PUESTO PUNTA

JE 

COREA DEL SUR 15 5,8 8 5,7 21 5,5 22 5,8 

MALASIA  23 5,4 18 4,8 24 5,4 20 5,8 

PANAMÁ  48 4,8 30 4,2 6 6,4 5 6,3 

TURQUIA  44 4,9 52 3,1 63 4,3 33 5,5 

CHILE  27 5,4 65 2,7 32 5,2 46 5,2 

SURAFRICA 41 4,9 48 3,4 51 4,7 11 6,1 

MEXICO  51 4,6 60 2,8 62 4,4 64 4,7 

PERÚ 98 3,3 102 1,8 93 3,7 85 4,2 

BRASIL  120 2,8 103 1,8 131 2,7 123 3,3 

COLOMBIA  130 2,6 113 1,5 110 3,5 96 4 

Fuente: Informe nacional de competitividad 2013-2014 

 

La falta de inversión en infraestructura para la logística ha generado que la implementación 

de sistemas y cadenas de transporte multimodal sea mínima. Según el Departamento Nacional de 

Planeación, el Banco Interamericano de Desarrollo y el Ministerio de Transporte, para 2010, en 

Colombia tan solo el 1,5% de la carga movilizada al interior del país se hace de forma multimodal, 

en comparación con países europeos que llegan a transportar de esta forma hasta el 60% de su 

carga movilizada. Este metodología de transporte de mercancía implica reducciones en tiempo y 

costos considerables que finalmente generan una logística y un sector del transporte más 

competitivo (Consejo Privado de Competitividad, 2013). 
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3.1.1.  Competitividad regional y departamental 

 

Según el Departamento Nacional de Planeación, en su actualización de la Encuesta 

Nacional de Logística denominada Índice de Competitividad Logística Regional,  el caribe 

colombiano, es decir, los departamentos de Córdoba Sucre, Bolívar, Atlántico, Magdalena, Cesar 

y Guajira, es la región que más desarrollo y niveles de competitividad presenta según los tres ejes 

evaluados en el informe: infraestructura, servicios logísticos e industria y movilidad y ciudad. Con 

un puntaje 5,98 sobre 10 quedando por encima de la media nacional de 5,45 y de regiones como 

la Centro-Oriente constituida por Bogotá, Cundinamarca, Boyacá, Santander y Norte de Santander 

que obtuvo un puntaje promedio de 5,73 y la del eje cafetero y Antioquia que tuvo un puntaje 

promedio de 5,66. Las regiones con desempeños por debajo del promedio nacional son la región 

Centro-Sur Amazonia y la región de los llanos orientales (Deparamento Nacional de Planeación, 

2015). 

 

Aunque el Caribe Colombiano se destaca e este informe por su competitividad logística, es 

una de las regiones en las que resulta más costoso llevar a cabo la operación. Las empresas de esta 

región, en promedio, deben invertir 22% del valor de las ventas en logística mientras que las 

empresas a nivel nacional, en promedio, invierten un 15% en este factor (elheraldo.co, 2015). 

 

Por otro lado, en el Índice de Competitividad Departamental del 2014 elaborado por el 

Consejo Privado de Competitividad, en el que se evalúan tres ejes: Condiciones básicas, eficiencia 

y sofisticación e innovación. Bogotá sigue siendo la ciudad más competitiva del país con un 

puntaje de 7,82 sobre 10 siendo la líder en los tres ejes pero destacándose notoriamente con un 

8,82 sobre 10 en lo que concierne a la sofisticación de su economía y a la innovación; la capital es 

seguida por Antioquia, Caldas y Santander con puntajes de 5,94, 5,77 y 5,51 respectivamente 

(Consejo Privado de Competitividad, 2014). 

 

 El índice también destaca los tres mercados de mayor tamaño del país y los que presentan 

una mayor sofisticación y diversificación de su economía, siendo estas, Bogotá, Antioquia y el 

Valle del Cauca que son regiones que también se caracterizan por ser los principales destinos de 
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los despachos de cemento del pa²s (Revisar secci·n ñDemanda cemento nacional (despachos)) 

(Consejo Privado de Competitividad, 2014). 

 

 A partir de estos informes e índices se puede concluir que el país no posee nieles de 

competitividad que le permitan destacarse de forma importante en el continente y en el mundo. 

Tener niveles de desempeño con valores de la mitad e inferiores sobre los máximos de medición 

indica que las condiciones actuales del país.  

 

 

3.2. Infraestructur a colombiana 

 

 

3.2.1. Transporte carretero 

 

Al 2013 Colombia posee 203.392 km de carreteras, de esta cantidad, 17.037 km son 

considerados carreteras de la red primaria, 44.399 km de la red secundaria y 141.955 de la red 

terciaria (Legiscomex, 2014). La infraestructura vial está concentrada principalmente en la zona 

central, la zona occidental y la zona norte del país. Estas zonas son las que presentan la mayor 

actividad económica e incluyen los principales centros urbanos del país (Legiscomex, 2012)(Ver 

Figura 3). 

  

A través de la red primaria y secundaria que posee el país se transporta mercancía 

internamente y se hacen envíos hacia afuera y hacia adentro del país. En el 2013 el transporte 

terrestre movilizo el 73% de la carga nacional (ANIF, 2014). Según datos del Grupo de 

Investigación y Desarrollo del Ministerio de Transporte, en el 2010 se transportaron 181 millones 

de toneladas por la red de carreteras del país y Según Procolombia en 2013 se exportaron 

aproximadamente 1,7 millones de toneladas  y se importaron 862.242 toneladas por vía terrestre, 

siendo las principales vías de salida y acceso al país Cúcuta (frontera con Venezuela) e Ipiales 

(frontera con Ecuador) (Procolombia, 2015) (Legiscomex, 2012). 
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Figura 8: Red vial primaria y secundaria de Colombia. 

Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS) 

 

Para el año 2008, Colombia contaba con 8 corredores principales mediante los cuales se 

conectaban los centros de producción con las regiones de consumo y los nodos de conexión por 

medio de los cuales se llega al exterior (Ver Figura 4) (Departamento Nacional de Planeación, 

2008). 
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Figura 9: Principales corredores de comercio exterior de Colombia 2008. 

Fuente: CONPES 3547 de 2008 

 

 

3.2.2. Transporte aéreo 

 

Colombia cuanta con 9 aeropuertos que manejan carga internacional siendo los principales 

El dorado (Bogotá), José María Córdoba (Rio Negro), Alfonso Bonilla Aragón (Palmira) y Ernesto 

Cortizzos (Soledad) (Legiscomex, 2012) (Ver Figura # 5). 
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Figura 10: Aeropuertos internacionales de Colombia. 

Fuente: Legiscomex.com con información de la Aeronáutica Civil de Colombia. 

 

Para el 2012, se movilizaron 407.430 toneladas de carga por este medio, de las cuales el 

80,2% corresponde a carga internacional y el 19,8% a carga nacional. En el primer semestre de 

ese año, la aerolínea que más carga internacional manejo fue Tampa con 70.851 toneladas y la que 

más carga nacional manejo fue Avianca con 27.671 toneladas (Legiscomex, 2012). Según datos 

de Procolombia, en 2013 se exportaron vía aérea 301.793 toneladas de las cuales el 70% se 

dirigieron a Norteamérica, el 9% a Europa, el 8% a Asia, el 7% a Sudamérica, el 4% al Caribe y 

el 2% a África y Oceanía (Procolombia, 2014). 

 

El aeropuerto internacional El Dorado fue el principal aeropuerto en cuanto al transporte 

de carga internacional moviendo el 83,14% de la carga internacional movilizada en todo el país, 

es decir, 270.920 toneladas para el 2012. Así mismo, la principal aduana de salida durante el primer 

semestre del 2012 fue la de Bogotá con 267.402 toneladas, equivalente a 76,9%, seguida de 

Medellín con 65.750 toneladas, equivalente al 18,9% y Cali con 10.429 toneladas, equivalente al 

3% (Legiscomex, 2012) (Ver Tabla # 4). 
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Tabla 4:  

Aduanas de embarque de las exportaciones colombianas vía aérea (1° semestre 2012). 

 

ADUANA  TONELADAS  PARTICIPACIÓN (%)  

BOGOTA 267.402,02 76,9 % 

MEDELLIN 65.750,49 18,9% 

CALI  10.429,83 3% 

BARRANQUILLA  2.196,63 0,6% 

CARTAGENA 1.579,71 0,5% 

PEREIRA 281,36 0,1% 

CUCUTA 135,84 0% 

BUCARAMANGA 130,97 0% 

URABA 1,84 0% 

SAN ANDRES 0,09 0% 

TOTAL EXPORTACIONES  347.908,78 100% 

Fuente: DANE, Cálculos Legiscomex.com 

 

Por otro lado, las principales aduanas de ingreso de importaciones al país para el año 2012 

fueron: Bogotá con el 80% manejando 60.548 toneladas, Medellín con el 6,8% equivalente a 5.126 

toneladas y Barranquilla con el 4,2% equivalente a 3.192 toneladas (Legiscomex, 2012) (Ver Tabla 

# 5). 
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Tabla 5:  

Aduanas de ingreso de las importaciones colombianas vía aérea (1° semestre 2012). 

 

ADUANA  TONELADAS  PARTICIPACION (%)  

BOGOTA  60.548,82 80% 

MEDELLIN  5.126,05 6,8% 

BARRANQUILLA  3.192,51 4,2% 

CALI  2.999 4% 

CARTAGENA  1.767,08 2,3% 

SANTA MARTA  1254,4 1,7% 

TURBO 500,88 0,7% 

MANIZALES  166,06 0,2% 

PEREIRA  67 0,1% 

BUENAVENTURA  25,87 0% 

ARAUCA  21,76 0% 

YOPAL  21,07 0% 

CUCUTA  3,76 0% 

BUCARAMANGA  2,12 0% 

ARMENIA  1,07 0% 

CARTAGO  0,48 0% 

RIOHACHA  0,3 0% 

IBAGUE 0,13 0% 

GIRARDOT  0,03 0% 

OTROS 0,74 0% 

TOTAL  75.699,13 100% 

Fuente: DANE ï DIAN, Cálculos Legiscomex.com 

 

El principal Aeropuerto del país es el Aeropuerto Internacional El Dorado, el cual  se 

encuentra construido bajo un área de 690 hectáreas que están conformadas por áreas para 

transporte de pasajeros y áreas para transporte de carga con todos sus aditamentos necesarios 

(Legiscomex, 2012). 
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La terminal de carga de El Dorado, posee una bahía con espacio para parquear 230 

vehículos; cuenta con un área de parqueo de aeronaves con capacidad para parquear 25 aviones de 

carga y un área de bodegas de 36  con 132 muelles para cargue y descargue de camiones. En El 

Dorado operan 20 aerolíneas internacionales y 7 aerolíneas nacionales. Para el tercer trimestre del 

2012, El dorado registró 64.583 operaciones aceras de las cuales 32.310 fueron despegues y 32.273 

fueron aterrizajes (Legiscomex, 2012). En 2013 este aeropuerto movilizo 622145 toneladas de 

carga de las cuales 502169, es decir, el 80,71% fueron de movimientos internacionales 

(Procolombia, 2015). 

 

 

3.2.3. Transporte marítimo 

 

Colombia posee 11 zonas portuarias que para 2013 movilizaron más de 134 millones de 

toneladas (Procolombia, 2015). De estas 11 zonas se destacan 8 puertos principales de los  cuales 

6 están ubicados en la costa atlántica y 2 en la costa pacífica del país. La costa atlántica permite el 

acceso a los países de Centro América, Norteamérica y Europa. Por su parte la costa pacífica 

conecta al país con el resto de Sudamérica, la costa occidental de Norteamérica y Asia 

(Legiscomex, 2012) (Ver Figura # 6). 
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Figura 11: Puertos marítimos de Colombia. 

Fuente: Elaborado por Legiscomex.com, con datos de la DIAN 

 

Según datos de la Superintendecia de puertos y transporte, los resultados del transporte 

marítimo del 2013 muestran que para este año se movilizaron 134.135.658 toneladas de las cuales 

130 millones fueron por movimientos de exportación (Procolombia, 2015). 
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Tabla 6:  

Evolución del tráfico portuario (Millones de toneladas). 

 

TRAFICO PORTUARIO  2010 2011 2012 

IMPORTACION  14662420 18474356 20680943 

EXPORTACION  77163363 83362494 79870704 

CABOTAJE  250234 456475 278984 

FLUVIAL  43096 41351 58450 

TRANSBORDO 180580 72527 436750 

TRANSITO 

INTERNACIONAL  

6598325 9576132 11494318 

TRANSITORIA  126450 114443 269477 

TOTAL  99024469 112097777 113089625 

Fuente: Superintendencia de puertos y transporte 

 

Por otra parte el puerto ubicado en la ciudad de Santa marta fue el que tuvo más importancia 

en dicho periodo, movilizando 31,2 millones de toneladas equivalentes al 27,6% del total de carga 

movilizada por este modo seguido por el puerto de Cartagena que movilizo 22,5 toneladas 

(Legiscomex, 2012). 
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Tabla 7:  

Tráfico portuario por zona portuaria (Enero ï Agosto 2012). 

 

ZONA 

PORTUARIA  

IMPORTA

CION 

EXPORTA

CION 

CABOT

AJE 

TRANSITO 

INTERNACI

ONAL  

OTR

OS 

TOTA

L 

SANTA MARTA  3948209 27304169 1276 198 8916 

312627

68 

CARTAGENA  5067397 6270333 148875 10868689 

1994

49 

225547

44 

GUAJIRA  604153 21139421       

217435

74 

GOLFO 

MORROSQUILLO  58 20073302 667     

200740

27 

BUENAVENTURA  7335138 2414942 829   

4544

03 

102053

12 

BARRANQUILLA  3623018 1879578 43112 5266 

8762

4 

563859

7 

TUMACO    786586 7829     794415 

RIO 

MAGDALENA  33285 2289 9639 620221 

1455

0 679984 

SAN ANDRES 69684 84 585134     128283 

TURBO     7922     7922 

TOTAL  20680943 79870704 278663 11494374 

7649

41 

113089

625 

Fuente: Superintendencia de Puertos y transporte 

 

En cuanto a comercio internacional, la movilización de mercancía hacia y desde el exterior 

estuvo liderada por la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura que movilizo 48468 

contenedores para exportación y 108941 contenedores de importación. En la siguiente tabla se 

pueden evidenciar las cantidades de contenedores de importación y exportación que se movieron 
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en el país en los primeros 8 meses del año 2012, tiempo en el que se destaca la operación de los 

puertos de Buenaventura, Barranquilla y Cartagena (Legiscomex, 2012). 

 

Tabla 8:  

Movimiento de contenedores llenos por operación (Enero ï Agosto 2012). 

 

SOCIEDAD 

PORTUARIA  

EXPORTACION  IMPORTACION  

CONTENEDORE

S DE 20 CON 

CARGA 

CONTENEDORE

S DE 40 CON 

CARGA 

CONTENEDORE

S DE 20 CON 

CARGA 

CONTENEDORE

S DE 40 CON 

CARGA 

PALERMA SOCIEDAD 

PORTUARIA S.A. 
14 43 449 314 

TERM INAL DE 

CONTENEDORES DE 

BUENAVENTURA  

5973 9824 22127 36793 

SAN ANDRES PORT SOCIETY 6 1 1613   

SOCIEDAD CERREJON ZONA 

NORTE 
8970 8097 416 721 

SPR BARRANQUILLA  21198 17976 15875 16514 

SPR BUENAVENTURA 18624 29844 49465 59476 

SPR CARTAGENA 1259 10090 30003 36869 

SPR SANTA MARTA     1991 5112 

TERMINAL DE 

CONTENEDORES DE 

CARTAGENA  

8527 17423 24423 23602 

TERMINAL MARITIMO 

MUELLES EL BOSQUE S.A. 
1740 4136 3527 5957 

TOTAL  10267 21559 27950 29559 

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte 
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3.2.4. Transporte férreo 

 

Este tipo de transporte es el segundo en importancia en cuanto a transporte a nivel nacional, 

siendo el carbón el producto que más se transporta en este medio. Colombia cuenta con 3304 km 

de trocha angosta de los cuales 1793,2 km corresponden a corredores concesionados o en vía de 

concesión. También se encuentra la trocha estándar privada de 150 km del Cerrejón (Legiscomex, 

2012). 

 

A continuación se muestra un mapa del territorio colombiano con las líneas férreas actuales. 

 

 

Figura 12: Red férrea nacional de Colombia 

Fuente: oficina asesoría de planeación del Ministerio de Transporte 
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3.3. Sector del cemento (Generalidades) 

 

 

3.3.1. Historia del sector 

 

La historia de la industria del cemento en Colombia tiene poco más de un siglo. Esta 

empezó en el año 1909 cuando los hijos de Miguel Samper, en sociedad familiar, fundaron la 

empresa Cementos Samper. Los primeros 50 años de esta industria estuvieron marcados por la 

creación y el establecimiento de varias empresas productoras de cemento debido a que, como otros 

materiales para la construcción, este producto empezaba a tener una demanda creciente en el país. 

 

A principios de los años 30, Cementos Samper llegó a tener una capacidad de producción 

de 200 toneladas diarias (Revista Dinero, 2004). En esta misma década, en el año 1934, se fundó 

Cementos Argos, la segunda empresa de cementos del país, con tan solo una cuarta parte de la 

capacidad productiva de Cementos Samper. Esta nueva incursión en el mercado surge de la idea 

de constituir una empresa que impactará todo el territorio colombiano dispersando plantas 

productivas a lo largo de todo el país. Su primera fábrica empezó a producir en Medellín en el año 

1936 (Argos, 2010). 

 

En Antioquia, durante 1937, se constituye otra empresa cementera bajo el nombre de 

Cementos del Nare; está inició su producción 6 años más tarde con una capacidad de 250 toneladas 

diarias cerca del río Nare, donde había una hidroeléctrica que le proveía energía para sus procesos. 

En 1938, a raíz de un estudio propuesto por el presidente de Cementos Argos nace en el Valle del 

Cauca la empresa Cementos del Valle con una capacidad productiva de 900 toneladas diarias. En 

1941 está inició la venta de su cemento bajo el nombre comercial Cemento Conquistador (Argos, 

2010). 

 

Hacia la década del 40, el crecimiento del sector se hacía evidente con la creación de cuatro 

cementeras: Cementos Portland Diamante ubicada en Bucaramanga en 1943 (Valencia Joshig, 

2010), Cementos el Cairo en 1946 que alcanzó una capacidad productiva de 250 toneladas diarias 
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en 1950. Cementos Hércules y Cementos del Caribe; esta última tenía una capacidad productiva 

de 350 toneladas diarias (Argos, 2010). Adicionalmente, en el año 1947, la demanda de cemento 

y materiales de construcción llegó a ser tan alta que Cementos Samper importó desde Dinamarca 

un horno capaz de procesar 500 toneladas diarias (Valencia Joshig, 2010). 

  

A medida que el sector de la construcción en el país avanzaba y crecía, el número de 

empresas dedicadas a la producción de cemento seguía aumentando en cantidad de empresas y 

capacidad de producción. Para 1955 se dio la creación de Cementos Boyacá que posteriormente 

se convertiría en Holcim de Colombia una de las empresas líderes en el país y en el mundo (Argos, 

2010). Este mismo año, Cementos del Nare empezó a producir cemento blanco (Holcim, 2005). 

En 1958 se creó Cementos Especiales Ltda. Y en 1961 Cementos Caldas S.A. (Valencia Joshig, 

2010). 

 

Para el año 1960, la industria del cemento, que en sus inicios producía 10 toneladas diarias 

(3650 Ton anuales), había alcanzado una capacidad productiva total de 4784 toneladas diarias 

(1746000) (Valencia Joshig, 2010). También en 1960, ocurrió la llega al país del grupo suizo 

Holderbank, una de las cementeras más importantes del mundo en ese momento. Este grupo 

empresarial compró el 49% de las acciones de Cementos Boyacá e inició así la transformación de 

dicha empresa en Holcim de Colombia (Holcim, 2005). 

 

El sector continuó expandiéndose y con él las empresas, por ejemplo, Cementos Argos 

siguió abriendo plantas cementeras en el territorio colombiano, en 1974 con colaboración de 

Cementos del Caribe creó Colclinker en la ciudad de Cartagena donde empezaría a producir hacia 

1977 (Argos, 2010). 

 

A inicios de los años 80 se creó la planta de cementos Paz del Rio en Sogamoso por parte 

de Acerias Paz del Rio, con el fin de satisfacer la demanda de cemento que tenía la región central 

del país. Esta planta de producción tenía en su inicio una capacidad de 1000 toneladas diarias 

(Argos, 2010). En el mismo periodo se constituyó Cementos Rio Claro que empezó su producción 

a mediados de los 80 con una capacidad de 1800 toneladas diarias. 
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Posteriormente en 1982, se produjo Clinker por primera vez en el país en la planta de 

Cementos Samper, este acontecimiento cambio la forma de producir cemento en Colombia. Antes 

se fabricaba por vía húmeda y a partir del Clinker se pudo fabricar en seco.  Este cambio de 

metodología significo menor consumo de energía térmica, menos emisiones contaminantes y la 

creación de un producto más duradero con respecto a los anteriores (Valencia Joshig, 2010). 

 

A mediados de los años 90, la actividad constructora en el país entró en época de recesión, 

acontecimiento que afectó a la industria del cemento (El Tiempo, 1997). El Instituto Colombiano 

de Productores de Cemento (ICPC) señaló que la producción de cementos de cayó un 13,6% entre 

1995 y 1996 (de  8ô307.200 toneladas en 1995 a paso a 7ô178.400 toneladas en 1996) (El Tiempo, 

1997). A pesar de eso en 1996 Cemex inició su expansión en el país con la compra de Cementos 

Diamante y del 93,6% de industrias Samper. 

 

El continuo crecimiento de las cementeras más importantes del país a pesar de la recesión 

del sector provocó que en Abril de 1997 la superintendencia de Industria y Comercio iniciara una 

investigación formal contra el ICPC y 4 de las empresas cementeras más importantes del país, 

Argos, Diamante, Cementos Boyacá y Paz del Río, por presuntos acuerdos de precios y repartición 

del mercado (Bedoya Madrid, 1997).  Debido a dicha competencia desleal por parte de las 

nombradas empresas y al aumento de los costos de producción, en mayo de 1997, Cementos Caldas 

se ve obligada a cerrar (Nullvalue, El Timepo, 1997). La recesión de la actividad constructora 

obliga a las cementeras a revisar su política de precios (Nullvalue, El Tiempo, 1997). 

 

Debido a la recesión que se presentó en el sector de la construcción en Colombia, las 

principales empresas cementeras se vieron obligadas a buscar mercados externos, por ejemplo en 

el año 1997, la compañía Cementos del Caribe, una de las principales cementeras del país, resultó 

ganadora de la oferta pública convocada para vender el Complejo Cementero Monay en 

Venezuela, convirtiéndose en la primera empresa colombiana de este sector en incursionar en los 

mercados externos (Nullvalue, El Tiempo, 1997). 

 

Desde 1998 se dieron grandes avances en el sector, este año Cementos Argos constituyó la 

empresa Corporación de Cemento Andino y compró una planta productora de cemento en 
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Venezuela, convirtiéndose así en la segunda empresa del sector en tener presencia en el exterior 

(Argos, 2010); 4 años después el consejo directivo de Holderbank tomó la decisión de que 

Cementos Boyacá S.A. pasará a llamarse Holcim (Colombia) S.A. (Holcim, 2005). En 2005 se dio 

la llamada Fusión de Argos donde se asociaron a la mayoría de sus empresas (Cementos El Cairo, 

Cementos Nare, Colclínker, Tolcemento, Cementos Rioclaro y Cementos Paz del Río) a una sola: 

Cementos Argos (Valencia Joshig, 2010). 

 

En la actualidad el sector del cemento en Colombia está conformado principalmente por 

tres empresas, Argos, Cemex y Holcim que tienen presencia en la mayoría del territorio 

colombiano. Para 2013 se tuvo un nivel de producción aproximado de 11.255.000 toneladas y se 

despacharon 11.866.000 toneladas siendo las comercializadoras el canal de distribución más 

importante seguidas por las concretearas y las constructoras y contratistas; Antioquia, Bogotá, 

Cundinamarca, Santander y Valle del Cauca son los principales destinos del cemento 

(Departamento Administrativo Nacional de Planeación, 2014). 

 

3.3.2. Producción (Oferta) 

 

Debido a que la producción de cemento está dedicada principalmente a suplir la demanda 

nacional, esta se caracteriza por variar con respecto al desempeño del sector de la construcción en 

el país y a la realización de obras públicas y privadas y al mejoramiento de la red vial. 

 

A continuación se muestran los niveles de producción de cemento a nivel nacional, desde 

el 2010 hasta el primer semestre de 2015. Años en los que se puede observar el crecimiento 

constante que ha presentado el sector en el país: 
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Figura 13: Evolución de la producción anual de cemento en Colombia 2010-2015 en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

La variación de la producción a lo largo de estos años ha sido positiva pero no a un nivel 

constante, la tabla a continuación permite observar lo ocurrido durante este periodo de tiempo. 

 

Tabla 9:  

Variación porcentual de la producción anual de cemento en Colombia 2010-2015. 

 

Año Producción Variación 

2010 9.504.777,48 - 

2011 10.778.537,60 12% 

2012 10.924.786,00 1% 

2013 11.251.933,00 3% 

2014 12.383.851,83 9% 

2015* 6.250.359,69  

Total 68.067.387,60  

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

En promedio, desde el 2010, el aumento anual de la producción ha sido del 6,25% con lo 

que se esperaría que el 2015 cierre con una producción total de alrededor de 13 millones de 
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toneladas, teniendo en cuenta también lo que se puede apreciar en la gráfica en donde el primer 

semestre del 2015 ya representa un poco más de la mitad de toneladas producidas en el 2014. 

 

Según el FICEM en su informe estadístico del 2013, Colombia es uno de los países 

latinoamericanos que más produjo cemento en el 2012, con un nivel que se puede comparar, en la 

región, únicamente con México, Brasil y Argentina que son los países que tienen una producción 

por encima de las 10 millones de toneladas anuales (FICEM, 2013). 

 

 

3.3.3. Despachos (Demanda) 

 

Los despachos de cemento a nivel nacional están por debajo de los niveles de producción, 

estos son más altos debido a la flexibilidad que buscan tener las cementeras, manteniendo niveles 

de stock que les permite responder de forma ágil a cualquier cambio positivo en los niveles 

demandados. 

 

Sin embargo, al igual que los niveles de producción, los despachos también han 

incrementado constantemente desde el 2010 a niveles considerables. 

 

 

Figura 14: Evolución de los despachos nacionales de cemento 2010-2015 en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 
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La variación aunque ha sido positiva durante los últimos 4 años, no ha sido a un nivel 

constante, el 2011 y el 2014 presentan crecimientos del 12% y 9% respectivamente con respecto 

al año anterior mientras que el 2012 y 2013 tuvieron un nivel de crecimiento del 3% (Ver tabla # 

10). 

 

Tabla 10:  

Variación porcentual de los despachos anuales de cemento en Colombia 2010-2015. 

 

Año Despachos Nacionales Variación 

2010 8.921.383 - 

2011 10.155.244 12% 

2012 10.496.041 3% 

2013 10.866.037 3% 

2014 11.970.234 9% 

2015* 6.067.432  

Total 58.476.371  

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

Los principales canales de distribución del cemento en el país son los comercializadores, 

las concreteras y los constructores y contratistas. Los comercializadores reflejan más del 50% de 

los despachos por parte de las cementeras mientras que las concreteras y los constructores y 

contratistas suman en conjunto 40% de los despachos. 
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Figura 15: Participación porcentual de los canales de distribución de cemento en Colombia 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Incluye los despachos a gobierno, donaciones, consumo interno y ventas a empleados. 

 

A pesar de que los comercializadores representan el principal canal de distribución del 

cemento en el país, este canal a diferencia de los otros, durante los últimos años ha presentado dos 

años de decrecimiento, el 2012 y 2013 donde los niveles bajaron alrededor de 500 mil y 15 mil 

toneladas. 

 

 

Figura 16: Despachos anuales nacionales de cemento a Comercializadores en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

Mientras que los despachos a Comercializadores han tenido un crecimiento anual promedio 

desde el 2010 del 3% llegando en el 2014 a 6,23 millones de toneladas, las concreteras y los 

contratistas y constructores han tenido un crecimiento más marcado que en promedio llega al 12% 

anual. 
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Figura 17: Despachos anuales nacionales de cemento a concreteras en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

 

Figura 18: Despachos anuales nacionales de cemento a constructores y contratistas en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

Se puede apreciar como en lo corrido del 2015 el nivel de los despachos a los distintos 

canales de distribución han representado un nivel medio con respecto al año anterior, con lo que 

se esperaría que al finalizar el año se logre un desempeño mayor teniendo en cuenta los niveles de 

variación anual positivos que se han presentado en los últimos años (Ver Figuras #9, #10 y #11). 

 

Por otra parte, los despachos de cemento se clasifican en dos tipos de presentaciones, a 

granel o empacado en costales. Teniendo en cuenta que el principal canal de distribución es el de 

los comercializadores y que estos manejan el cemento en costales, este tipo de empaque es la 

principal presentación representando el 69% despachos nacionales. 
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Figura 19: Participación porcentual del tipo de empaque en los despachos nacionales de cemento en 

Colombia del 2010al 2014 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

 

Por el contrario, los despachos a las concreteras, que es el segundo principal canal de 

distribución del cemento, se realizan a granel. Esto hace más evidente las diferencias en los 

despachos por tipo de empaque según el canal de distribución al que están dirigidos. 

 

Por ejemplo, los despachos de cemento empacado enviados a los comercializadores 

sumaron cerca de 6,22 millones de toneladas mientras que a granel los despachos a este canal de 

distribución únicamente sumaron un poco más de 10 mil toneladas. 

 

 

Figura 20: Despachos anuales nacionales de cemento, por tipo de empaque, a comercializadores en millones 

de toneladas  

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 
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En cuanto a las concreteras, como se mencionó anteriormente, los despachos se realizan 

principalmente a granel y en el 2014 sumaron 2,74 millones de toneladas mientras que cemento 

empacado únicamente se despacharon alrededor de 4 mil toneladas. 

 

 

Figura 21: Despachos anuales nacionales de cemento, por tipo de empaque, a concreteras en millones de 

toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

Por parte de los constructores y contratistas, los despachos se realizan en los dos tipos de 

presentaciones, sin dejar de ser la presentación empacada la principal. En el 2014 se despacharon 

a este canal de distribución, empacadas, 1,57 millones de toneladas mientras que a granel se 

despacharon alrededor de 720 mil toneladas. 

 

 

Figura 22: Despachos anuales nacionales de cemento, por tipo de empaque, a constructores y contratistas en 

millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

En su totalidad en el 2014 los despachos nacionales de cemento empacado fueron de 

alrededor de 7,98 millones de toneladas mientras que a granel se despacharon 3,99 millones de 



57 
 

toneladas. En el primer semestre del 2015 los despachos fueron de aproximadamente 4,07 y 2 

millones de toneladas empacadas y a granel respectivamente. 

 

 

Figura 23: Despachos anuales nacionales de cemento por tipo de empaque en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

*Datos de Enero a Junio de 2015 

 

En cuanto a los principales destinos a nivel nacional de los despachos de cemento, son: 

Bogotá, Antioquia, Valle del Cauca, Cundinamarca, Santander, Atlántico, Bolívar, Meta, Boyacá 

y Tolima. Desde el 2010 hasta finales del 2012 Bogotá fue el principal destino de los despachos 

de cemento pero a partir del 2013 fue superada por Antioquía. En el 2014 este departamento recibió 

alrededor de 1,725 millones de toneladas mientras que Bogotá llegó cerca de las 1,586 millones 

de toneladas. 
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Figura 24: Despachos nacionales de cemento a los principales departamentos en 2014 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

 

Bogotá a diferencia de las otras regiones que conforman los principales centros de consumo 

de cemento, durante los últimos años ha presentado un decrecimiento en el que ha pasado de recibir 

en el 2011 1,797 millones de toneladas a recibir en el 2013 1,51 millones de toneladas. En el 2014 

los despachos a Bogotá tuvieron un incremento con respecto al año anterior de alrededor de 76 mil 

toneladas, es decir un incremento del 5,03%, incremento que no fue suficiente para posicionarse 

como el principal destino de los despachos de cemento en ese año. En cuanto a lo corrido del 2015, 

de enero a Junio la ciudad ha recibido aproximadamente 804 mil toneladas, lo que representa más 

de la mitad de los despachos totales anuales del 2014 por lo que se esperaría nuevamente un 

incremento al finalizar el año. 

 

 

Figura 25: Despachos anuales de cemento a Bogotá en millones de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 
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Por su parte, Antioquia ha presentado un crecimiento constante en los últimos cuatro años 

en los que ha pasado de recibir, en 2010, 1,306 millones de toneladas a recibir, en 2014, 1,725 

millones de toneladas, que la ubican como el actual centro de consumo de cemento más importante 

del país. De enero a junio de 2015 se han despachado a Antioquia un poco más de 908 mil toneladas 

que son una buena cantidad teniendo en cuenta las toneladas totales enviadas a este departamento 

en el 2014. 

 

 

Figura 26: Despachos anuales de cemento a Antioquia en miles de toneladas 

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

 

Los otros principales destinos de los despachos de cemento también han mostrado 

incrementos durante los últimos cuatro años. Incrementos anuales que están, en promedio, entre el 

4% y el 22%. 

 

Si se realiza un promedio de los despachos anuales de cemento por departamento se puede 

concluir que Bogotá, Antioquia, Valle del Cauca, Cundinamarca y Santander concentran más del 

50% de los despachos anuales. Sumando más de 30 millones de toneladas de las más de 58 

millones de toneladas despachadas desde 2010 hasta 2014. 
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Figura 27: Porcentaje de participación departamental en los despachos de cemento  

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE ï Estadística de Cemento 

 

 

3.3.4. Comercio exterior 

 

Como ya se mencionó anteriormente, el porcentaje de la producción de cemento que los 

productores, a nivel mundial, destinan al comercio internacional, es muy bajo. Colombia no es la 

excepción y la gran mayoría de la producción de cemento está destinada a satisfacer la demanda 

local. A pesar de esto, tanto las importaciones como las exportaciones han presentado cambios 

notorios en los últimos años. 

 

 

3.3.4.1. Importaciones 

 

En cuanto a las importaciones, éstas han aumentado considerablemente debido a varias 

razones, pero principalmente, debido al elevado precio de mercado que tiene este producto a nivel 

nacional en comparación con otros países de la región y del mundo y, sumado a esto, la decisión 

del gobierno de bajar a cero el arancel para el ingreso de cemento al país. 
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Figura 28: Precio del saco de cemento en los países de la región al 2011, sin impuestos en USD$ 

Fuente: Informe Anual ADOCEM 2010 

 

 

Figura 29: Importaciones anuales de cemento en precio FOB  en millones de USD$ 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

Se puede apreciar como en el lapso de 4 años las importaciones pasaron aumentaron 

drásticamente pasando de 3,03 millones de dólares (FOB) en el año 2010 a 42,63 millones de 

dólares (FOB) en el 2014, es decir, un aumento de alrededor del 1400%. 

 

Varios de los principales países de los que Colombia importa cemento, son algunos de los 

principales productores mundiales como China, Estados Unidos, Turquía y México como se puede 
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evidenciar en la gráfica a continuación en donde se muestran seis de los países de los que se 

importa elementos bajo la partida arancelaria 2523.29.00.00 del cemento. 

 

 

Figura 30: Importaciones de cemento por país de origen en precio FOB en millones de USD$ 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

República Dominicana, Ecuador y Alemania son los principales países de los que se 

importa este material. Por su Parte República Dominicana presenta una industria del cemento 

bastante competitiva que tiene el mayor número de competidores y de capacidad instalada per 

cápita del continente americano, factores que le han permitido mantener precios, en promedio, 

40% inferiores al resto del continente en 2013 (ADOCEM, 2014). Ecuador es el país de la región 

que cuenta con el precio más bajo y adicional a esto es país fronterizo, factor que facilita las 

importaciones desde este país. 

 

Por otra parte, las importaciones que se realizaron durante el periodo de 2010 a 2014 de 

cemento se han realizado a través de 12 aduanas en las que se destacan la de Barranquilla, Ipiales, 

Cartagena, Buenaventura, Puerto Asis, Santa Marta. 
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Figura 31: Importaciones de cemento por aduana de ingreso en precio FOB en millones de USD$ 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

Barranquilla al poseer uno de los puertos más importantes del país es una de las aduanas 

que más tránsito de mercancías posee, además es el principal puerto de entrada para las 

importaciones desde países del caribe y europeos; Asimismo, la aduana de Ipiales es la principal 

entrada al país por el sur y es por donde ingresa la mercancía proveniente de países como Ecuador 

que como ya se mencionó es uno de los principales países de los que Colombia importa cemento. 

 

Los medios de transporte más utilizados para llevar a cabo las importaciones de cemento 

son el terrestre y el marítimo que juntos suman el 99,57% de la carga importada. 

 

 

Figura 32: Participación porcentual de los medios de transporte para la importación de cemento 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 
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Esto, debido a que el cemento es un producto que no necesita ser transportado de forma 

ágil vía aérea ya que no se deteriora con el tiempo, además un transporte de este tipo afectaría los 

costos de forma considerable. 

 

Los principales importadores de cemento en Colombia son la empresa Cemento Atlas y 

Transmerquim de Colombia con 33,51 y 22,68 millones de dólares, respectivamente, durante el 

periodo de 2010 a 2014. 

 

 

Figura 33: Cantidades importadas de cemento por empresa en precio FOB en millones de USD$ 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

 

3.3.4.2. Exportaciones 

 

Por su parte, las exportaciones también han presentado variaciones a lo largo de los años. 

En el 2011 se evidenció un aumento considerable pasando de 1,81 millones de dólares que se 

exportaron en 2010 a 14,49 millones de dólares, lo que significó un aumento de alrededor del 

800%. Este aumento no se mantuvo en el tiempo, en el 2012 las exportaciones de cemento cayeron 

a 3,87 millones de dólares y han continuado aumentando progresivamente durante los últimos 

años, llegando en 2014 a exportar 5,16 millones de dólares en cemento. 
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Figura 34: Cantidades anuales exportadas de cemento en precio FOB en millones de USD$ 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

Se esperaría que las fluctuaciones evidenciadas en cuanto a dinero exportado fueran 

similares y se comportaran igual a las cantidades exportadas, pero debido a las fluctuaciones 

constantes del precio del cemento en el país no siempre se da.  

 

 

Figura 35: Cantidades anuales exportadas de cemento por peso en millones de kilogramos 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

En el 2010 a pesar de que se exportaron casi 224 millones de toneladas de cemento se 

registraron 1,81 millones de dólares mientras que en el 2011 que se exportaron un poco más de 

181 millones de toneladas, se registraron 14,49 millones de dólares. 
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En cuanto a los principales destinos de las exportaciones colombianas de este material, se 

destacan países de la región como Perú, San Vicente y las Granadinas, Santa Lucia, Surinam, 

Guyana y Panamá, todos países en desarrollo que han venido presentando alzas en la demanda de 

cemento debido a que están experimentando auges en la construcción. 

 

 

Figura 36: Principales destinos de las exportaciones de cemento en precio FOB en millones de USD$ 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

Por su parte, Perú desde los primeros años del 2000 ha mostrado un crecimiento del sector 

de la construcción y un fuerte boom inmobiliario que han generado que este es el país, durante el 

periodo de 2010 a 2014 haya representado el 34% del valor de las exportaciones de cemento que 

realizó Colombia, es decir, 15,09 millones de dólares, seguido por países como San Vicente y Las 

Granadinas con el 13%, 5,76 millones de dólares. 
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Figura 37: Participación porcentual de los países destino de las exportaciones de cemento 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

En cuanto al medio de transporte más utilizado para la exportación, el medio marítimo es 

el predilecto debido a que representa un costo mucho menor que el transporte aéreo o terrestre, 

medios por los que las exportaciones son casi nulas. Hay que tener en cuenta también que los 

principales destinos de exportación no son países con los que tengamos pasos fronterizos con 

corredores logísticos por lo que el transporte terrestre significaría largos trayectos y una mayor 

cantidad de controles aduaneros. 

 

 

Figura 38: Participación porcentual, anual, de los medios de transporte para la exportación de cemento 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 
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Las principales aduanas por las que sale el cemento que se exporta desde Colombia son las 

de los principales puertos marítimos del país, es decir, las aduanas de Cartagena, Barranquilla y 

Buenaventura siendo Cartagena la que concentra el 90% de las exportaciones. 

 

esto debido a que en la región caribe del país se encuentran establecidas una gran cantidad 

de plantas productoras de cemento que tienen la facilidad y cercanía a los puertos para llevar a 

cabo las operaciones de exportación. 

 

 

Figura 39: Pri ncipales aduanas para la exportación de cemento durante el 2010 al 2014 

Fuente: Elaboración propia con datos de Penta Transaction, partida arancelaria 2523.29.00.00 

 

 

3.3.5. Gremios y entidades gubernamentales que se relacionan con el sector 

 

 

3.3.5.1. Gremios 

 

Es importante analizar la relación de los integrantes del sector cementero con los diferentes 

gremios nacionales y con las entidades gubernamentales, por las que son regidos todos los procesos 

necesarios para la producción y distribución del cemento. 

 
















































