
CONTENIDO 

 

1. ANTECEDENTES  

1.1. Acuerdo de Competitividad de la Cadena Láctea 3 

1.2. Definición actual de precios de transporte de leche 4 

1.3. Índice de costos de transporte de carga ICTC. 5 

1.3.1. Componentes del ICTC. 6 

1.3.2. Clasificaciones en el ICTC. 7 

1.3.3. Ponderaciones 8 

1.3.4. Resultados 8 

1.4.   Políticas de Libertad Vigilada en el transporte de carga 11 

   

2. SITUACION ACTUAL  

2.1. Metodología 15 

2.2. La operación del transporte de leche 16 

2.2.1. Oferta vehicular 16 

2.2.2. Ubicación de centros de acopio y plantas de proceso 18 

2.2.3. Demanda de transporte 19 

2.2.4. Movilización de leche cruda 20 

2.3. Precios de transporte de leche en Colombia 22 

2.3.1. Medidas gubernamentales 22 

2.3.2. Costos de transporte 24 

2.3.3. Análisis comparativo de precios de transporte  28 

2.4. Requisitos para el transporte de leche en Colombia 32 

2.4.1. El vehículo 32 

2.4.2. El conductor 32 

2.4.3. El producto 32 

2.4.4. La movilización 33 

2.5. El transporte fluvial de leche cruda en Colombia 33 

2.5.1. Caracterización 33 

2.5.2. Determinación del precio de transporte 35 

2.6. Expectativas 35 

2.6.1. Producción 35 

2.6.2. Procesamiento 36 

2.6.3. Precios 36 

2.7. Diagnostico 36 

2.7.1. Fortalezas y oportunidades 36 

2.7.2. Debilidades y amenazas 37 

2.7.3. Estrategias 38 

   

3. COSTOS DE TRANSPORTE DE LECHE  

3.1. Estructura de costos 39 

3.1.1. Costos fijos 39 



 
 

3.1.2. Costos variables 39 

3.1.3. Otros costos 40 

3.2. Parámetros de operación 41 

3.2.1. En el origen. 42 

3.2.2. En el destino. 42 

3.2.3. Movilización. 43 

3.3. Metodología de cálculos. 45 

3.3.1. Secuencia de cálculos. 45 

3.3.2. Presentación de resultados. 47 

3.3.2.1. Camión rígido de 2 ejes menos de 3,5 toneladas. 48 

3.3.2.2. Camión rígido de 2 ejes más de 3,5 ton, menos 5000 litros 49 

3.3.2.3. Camión rígido de 2 ejes y tanque de más de 5.000 litros. 50 

3.3.2.4. Camión rígido de 3 ejes. 52 

3.3.2.5. Tracto-camión. 53 

3.3.3. Costos para el transporte de leche. 54 

3.4. Metodología de actualización. 57 

3.4.1. Valores base. 58 

3.4.2. Método de ajuste. 60 

   

4. MODELO DE OBSERVACIÓN.  

4.1. Parámetros de eficiencia en el transporte de leche. 66 

4.1.1. Condiciones de operación. 66 

4.1.2. Especificaciones y consumos del vehículo. 67 

4.2. Variables de operación. 69 

4.3. Reglas de observación. 70 

   

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.  

5.1. Conclusiones. 72 

5.2. Recomendaciones. 74 

 
 

 



3 
 

1. ANTECEDENTES 

 

1.1. ACUERDO DE COMPETITIVIDAD DE LA CADENA LÁCTEA: 

 

El Acuerdo de Competitividad de la Cadena Láctea Colombiana, definido en julio de 

1999, establece varios temas relacionados con la situación de precios del transporte de 

la leche cruda, desde su origen en el sitio de ordeño, hasta llegar a la planta de proceso 

de la misma. 

 

Aparece así como “Problemática al nivel del Transporte de Leche (Finca – Planta)”, en 

la página 39 del Acuerdo, y dentro de las “Grandes Estrategias de la Cadena Láctea 

Colombiana”, establece en el numeral 3.3., como “Definición del Sistema de Precios, 

Calidad y Funcionamiento de los Mercados Lácteos en Colombia”, lo correspondiente al 

“Costo del Transporte”, en su página 78. 

 

Este aparte establece que: “Para determinar el costo de transporte, el cual afectará el 

precio de la leche pagado al productor en la finca, las empresas definirán sus zonas de 

influencia, dentro de la cual establecerán los costos de transporte, en los respectivos 

rangos de distancia a la planta de referencia. El centro de referencia para establecer los 

costos de transporte será la planta de proceso industrial. 

 

La metodología para el cálculo de los costos de transporte de leche ha sido establecida 

a partir de la existente en el Ministerio de Transporte, para carga en el país. Esta 

metodología fue ajustada considerando las particularidades del transporte de leche, en 

las regiones lecheras de Colombia. La metodología aparece en el Anexo 1, parte 

integrante de este documento.” 

 

El Decreto 616 de 2006,  “Por el cual se expide el Reglamento Técnico sobre los 

requisitos que debe cumplir la leche para el consumo humano que se obtenga, procese, 

envase, transporte, comercializa, expenda, importe o exporte en el país”, establece en 

su Capítulo XIII, DEL TRANSPORTE DE LA LECHE Y SU EXPENDIO, las 

características de los vehículos que podrán realizar este transporte, lo cual 

necesariamente genera situaciones que afectan el precio del transporte, dada la 

necesaria inversión en los carro-tanques isotérmicos y vehículos con sistemas de 

refrigeración, destinados al transporte de leche cruda, que establece esta norma. 

 

Además, este Decreto está soportado por una serie de normas Internacionales, de la 

Comunidad Andina y normas nacionales (entre otras la Constitución Nacional) que 

tienen en cuenta básicamente los siguientes objetivos legítimos: los imperativos de la 

seguridad nacional; la protección de la salud o seguridad humana, de la vida o la salud 
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animal o vegetal, o del medio ambiente y la prevención de prácticas que puedan inducir 

a error a los consumidores. 

 

 

1.2. DEFINICIÓN ACTUAL DE PRECIOS DE TRANSPORTE DE LECHE: 

 

Finalmente, el Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, en su Resolución 12 del 12 

de enero de 2007, “Por la cual se establece el Sistema de Pago de la Leche Cruda al 

Productor”, establece en su CAPITULO II – METODOLOGÍA PARA EL PAGO DE LA 

LECHE CRUDA AL PRODUCTOR, la siguiente fórmula: 
ὖὥὫέ ὥὰ ὴὶέὨόὧὸέὶ ὨὩ ὰὥ ὰὩὧὬὩ ὧὶόὨὥὖὶὩὧὭέ ὧέάὴὩὸὭὸὭὺέὦέὲὭὪὭὧὥὧὭέὲὩί ὧέίὸέ ὨὩ ὸὶὥὲίὴέὶὸὩ 

 

La norma da la explicación de cada uno de estos elementos, se tiene la definición de 

precio competitivo del producto a partir de una fórmula que actualiza la Secretaría 

Técnica del Consejo Nacional Lácteo en los meses de febrero y agosto de cada año, 

define las condiciones de calidad higiénica, composicional, y sanitaria como elementos 

de la “bonificación obligatoria” y el por qué el comprador de leche cruda puede dar 

bonificaciones voluntarias al productor “…de acuerdo a sus necesidades en función de 

sus productos y mercados.”. Igualmente  establece que en el mes de febrero de cada 

año se actualiza el “Costo de transporte”. 

 

 La definición dada por la norma sobre el valor negativo que en la formula se da al costo 

de transporte, es la siguiente:  

 

“Equivale al descuento que realiza el agente económico comprador al productor de 

leche por cada litro, teniendo en cuenta el tipo de vehículo y el rango de distancia planta 

– finca – planta, de acuerdo con la siguiente tabla…”.  

“Este costo será descontado del precio competitivo que se le paga al productor y su 

incremento anual se hará de acuerdo al IPC proyectado por el Banco de La República 

(sic).”  

 

 

 

 

 Aplicación de la formula 

 

 

                                 

 

 

               Aplicación de la formula 

Valor fijo 

Productor de 

leche 
Centro de 

Acopio o Planta 

 

Productor de 

leche 

Centro de Acopio 

o Planta 

 

 

Intermediario 
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Este descuento del costo del transporte debe ser el equivalente a lo que pagaría el 

productor de leche por el transporte hasta el sitio donde está ubicada la planta, sea esta 

un Centro de Acopio con enfriamiento, o directamente la planta donde se realiza el 

proceso industrial a la leche. 

 

Se debe tener en cuenta que dentro de los considerandos de esta Resolución, se 

indica: 

 

“…Que durante los últimos años en Colombia, no ha sido posible establecer una política 

de mediano y largo plazo para la determinación de precios para el sector lácteo con una 

visión de cadena productiva, debido a la falta de consenso entre los diferentes actores 

que hacen parte del Consejo Nacional Lácteo. 

 

Que debido a las distorsiones que persisten en el mercado lácteo colombiano, dadas 

las características de los sistemas y escalas de producción, las asimetrías en la 

comercialización de la leche cruda y la presencia heterogénea de agentes económicos 

compradores y/o comercializadores de leche cruda a nivel regional y nacional, se hace 

necesaria la intervención del gobierno en la fijación del precio al productor. 

 

Que es importante que la intervención del gobierno se base en una propuesta 

estructurada y técnica ajustada a la dinámica y exigencias del mercado doméstico e 

internacional…”. 

 

Las consideraciones realizadas  evidencian una regulación integral del precio a pagar al 

productor de la leche, incluyendo el reconocimiento de los costos de transporte de la 

finca productora a la planta de procesamiento o al centro de acopio, debido 

principalmente a la falta de acuerdo entre los integrantes de la cadena, sin embargo 

manifiesta que la intervención se debe realizar con bases técnicas sólidas y 

reconocimiento de las condiciones de mercado. 

 

1.3. INDICE DE COSTOS DE TRANSPORTE DE CARGA ICTC:  

En el año 2007 el gobierno nacional a través del Ministerio de Transporte formuló una 

política nacional para el transporte público de carga por carretera la cual se formalizó a 

través del Documento CONPES 3489. 

Este documento se realizó con la participación de todos los gremios tanto del transporte 

como de la producción y buscó fundamentalmente establecer una serie de principios y 

lineamientos que sirvieran de base para que el gobierno nacional desarrollara sus 

procesos reglamentarios y los integrantes de la cadena productiva de transporte 

armonizaran tanto sus relaciones económicas como comerciales. 
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El documento CONPES estableció lineamientos y estrategias orientadas a lograr una 

regulación adecuada de las relaciones económicas, fortalecer la estructura empresarial 

del sector, definir estrategias para lograr una modernización efectiva del parque 

automotor, promover acuerdos con los países de la región para facilitar el transporte 

internacional por carretera y crear mecanismos de accesibilidad a los seguros por parte 

de todos los integrantes de la cadena productiva de transporte. 

En el caso de la regulación de las relaciones económicas entre todos los integrantes de 

la cadena productiva de transporte se determinó que el índice de precios de transporte 

es la herramienta fundamental para que en el sector se cuente con información de 

referencia para determinar mecanismos de fijación de precios por los servicios de 

transporte. 

En cumplimiento de lo establecido en el documento CONPES, el DANE  desarrolló e 

implementó el Índice de Costos de transporte de carga  “ICTC” y presentó los primeros 

resultados en Marzo de 2010.El ICTC es una operación estadística que permite medir la 

variación porcentual promedio de precios de un conjunto representativo de bienes y 

servicios necesarios, para garantizar la movilización de un vehículo prestador del 

servicio del transporte de carga por carretera en el país, a lo largo del tiempo1 

Este índice brinda información de referencia para actualizar la estructura de costos de 

transporte de carga por carretera en Colombia, identificar elementos de análisis para la 

definición de las condiciones económicas en los contratos de transporte de carga y 

medir la incidencia de la variación de los precios de los insumos, factores y elementos 

que hacen parte de la canasta de costos en el transporte de carga. 

 
 
1.3.1. COMPONENTES DEL ICTC: 
 
El ICTC es un índice que se calcula con base en la información tomada en 23 ciudades 

del país y sus resultados se presentan a nivel nacional. 

Los componentes del ICTC  están agrupados en 4 grupos, 12 subgrupos y 31 clases de 

costo, los cuales a su vez agrupan 630 artículos, la distribución de cada uno de los 

componentes de costo se muestra en el siguiente cuadro: 

  

                                                           
1 Metodología Índice de Costos de Transporte de Carga ICTC, DANE marzo de 2010 
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Cuadro No 1  COMPOSICION DEL ICTC 
 

 
 

Fuente METODOLOGIA DANE ICTC Elaboración propia 
 
 
 

1.3.2. CLASIFICACIONES EN EL ICTC: 
 
El ICTC se calcula para vehículos de carga clasificados en 5 categorías según su 

número de ejes y en tres categorías según su modelo, el resumen de las clasificaciones 

empleadas se presenta en el siguiente cuadro: 

 
CUADRO No 2  CLASIFICACIONES DEL ICTC 

 

 
 
FUENTE: Metodología DANE Elaboración propia 
 

GRUPO SUBGRUPO CLASE DE COSTO

COMBUSTIBLES Combustibles Combustibles

Servicios de estación

Parqueadero

Lubricantes

Filtros

Llantas ubicadas en la dirección

Llantas ubicadas en la tracción

Llantas ubicadas en los ejes libres

Impuestos

Seguros

Mano de obra

Costo de capital Costo de capital

Peajes, caseta verde

Peajes, caseta azul

Peajes, caseta roja

Partes y piezas utilizadas en el motor

Partes y piezas utilizadas en la caja de velocidades

Partes y piezas utilizadas en el embrague

Partes y piezas utilizadas en la dirección

Partes y piezas utilizadas en el diferencial

Partes y piezas utlilizadas en los rodamientos y 

retenedores
Partes y piezas utilizadas en los 

frenos 
Partes y piezas utilizadas en los frenos

Partes y piezas utilizadas en el sistema eléctrico

Partes y piezas utilizadas en la inyección

Partes y piezas utilizadas en la suspensión

Partes y piezas utilizadas en el tráiler

Servicios de mantenimiento y reparación del motor, caja 

de velocidades, embrague y dirección

Servicios de mantenimiento y reparación del diferencial, 

rodamientos y retenedores y suspensión

Servicios de mantenimiento y reparación de los frenos y 

eléctricos

Servicios de mantenimiento y reparación del tráiler

Latoneria y pintura

Partes, piezas y 

servicios de 

mantenimiento y 

reparación

Partes y piezas utilizadas en el motor, 

caja de velocidades, embrague y 

dirección

Partes y piezas utilizadas en el 

diferencial, rodamientos y retenedores

Partes y piezas utilizadas en el 

sistema eléctrico e inyección

Partes y piezas utilizadas en la 

suspensión y tráiler

Servicios de mantenimiento y 

reparación

Servicios de estación, lubricantes, 

filtros y parqueadero

Llantas

Impuestos, seguros y mano de obra

Peajes

INSUMOS

FACTORES

MODELO

DESCRIPCION CONFIGURACIONES
VEHICULOS DE CARGA DE DOS EJES2 MENOS DE  10 AÑOS

VEHICULOS DE CARGA DE TRES EJES3, 2S1 ENTRE 10 Y 19 AÑOS

VEHICULOS DE CARGA DE CUATRO EJES4,2S2, 20 AÑOS O MAS

VEHICULOS DE CARGA DE CINCO EJES2S3,3S2.3R2

VEHICULOS DE CARGA DE SEIS EJES3S3

NUMERO DE EJES
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De acuerdo a las clasificaciones mencionadas se obtiene datos del índice para cada 

una de las categorías. 

 
 

1.3.3. PONDERACIONES: 
 
Con base en la encuesta básica del parque automotor de transporte de carga por 

carretera realizada por el DANE se estableció el peso relativo que cada uno de los 

componentes tiene en la estructura de costos; en el siguiente cuadro se muestra las 

ponderaciones por subgrupos de costo de acuerdo al número de ejes. 

 
Cuadro No 3  Ponderaciones de subgrupos de costo en el ICTC por número de ejes 

 

 
 
Fuente: Publicación DANE 20 de enero de 2012 Elaboración propia 
 

 

Como se puede observar, cada una de las configuraciones presenta una ponderación 

diferente por lo que es importante categorizar los análisis teniendo en cuenta las 

variables de clasificación implementada en la construcción del ICTC. 

 
1.3.4. RESULTADOS:  
 

El DANE publica los resultados de la investigación trimestralmente de tal manera que 

se puede conocer el comportamiento del trimestre, el acumulado del año y el año 

corrido a través de un boletín de prensa y complementado con una serie de cuadros de 

datos discriminados por las clasificaciones establecidas, de tal manera que 

dependiendo del grado de desagregación que se requiera para evaluar y analizar el 

comportamiento de los costos en los vehículos de carga por carretera, se utilicen los 

resultados de manera más precisa y de acuerdo a las operaciones en particular. 

 

Los resultados más generales se presentan por grupo de costo como se muestra en el 

siguiente cuadro: 

SUBGRUPO 2 EJES TRES EJES CUATRO EJESCINCO EJESSEIS EJES TOTAL
Combustibles 31,53 37,99 24,70 32,95 24,81 30,28
Servicios de estación, lubricantes, filtros y 

parqueadero
4,65 4,53 4,44 4,56 3,69 4,36

Llantas 2,38 2,79 4,13 6,47 8,12 4,62

Impuestos, seguros y mano de obra 24,67 15,18 22,53 17,50 20,62 21,32

Costo de capital 21,99 24,59 30,58 20,46 28,16 24,29

Peajes 5,69 8,20 7,64 10,34 8,83 7,60
Partes y piezas utilizadas en el motor, caja de 

velocidades, embrague y dirección
1,51 0,90 0,53 0,75 0,92 1,11

Partes y piezas utilizadas en el diferencial, 

rodamientos y retenedores
1,04 0,71 0,33 0,86 1,17 0,96

Partes y piezas utilizadas en los frenos 1,31 1,55 1,46 1,16 1,06 1,26
Partes y piezas utilizadas en el sistema eléctrico 

e inyección
2,12 1,46 1,84 0,76 1,04 1,55

Partes y piezas utilizadas en la suspensión y 

tráiler
1,62 0,58 0,69 2,97 0,62 1,36

Servicios de mantenimiento y reparación 1,48 1,54 1,14 1,21 0,96 1,29
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Cuadro No 4  RESULTADOS GENERALES ICTC 

 

 
 
 Fuente DANE publicación ICTC 20 de Enero de 2012 Elaboración propia 

 

En este caso se puede afirmar que los costos de transporte de carga tuvieron un 

incremento del 4,91% para el año 2010 y del 5,34% para el año 2011, destacándose en 

ambos años un incremento preponderante del combustible que fue del 15,29% para el 

año 2010 y del 9,05% para el año 2011, igualmente se puede observar una tendencia 

moderada en los costos por mantenimiento (Partes, piezas, servicios de mantenimiento 

y reparación) ya que en el año 2010 tuvieron una disminución del 1,22% y un 

incremento del 0,34% en el año 2011; sin embargo en el caso de los 

insumos(lubricantes, filtros, llantas y parqueadero) se presenta una diferencia 

apreciable de incremento ya que pasa del 2,54% en el año 2010 a un 6,92% en el año 

2011. 

 

Igualmente se encuentran datos publicados de acuerdo a la clasificación y modelo de 

los vehículos mencionada anteriormente, lo cual permite analizar una flota por 

segmentos como se muestra en el cuadro No. 

 
De los resultados publicados se puede afirmar que en los dos últimos años los 

vehículos de tres ejes presentaron el mayor incremento de costos con variaciones del 

6,29% para el año 2010 y del 5,81% para el año 2011, en ambos casos por encima del 

índice general. 

 

Igualmente se encontró que los vehículos que presentaron las menores incrementos 

fueron los tracto camiones de 6 ejes, 3,95% para el año 2010 y en el año 2011 los 

vehículos de 2  ejes con el 5,18% 

  

2010 2011

Combustibles 15,29 9,05

Insumos 2,54 6,92

Factores 0,48 3,43

Partes, piezas, servicios de mantenimiento y reparación -1,22 0,34

Total ICTC 4,91 5,34

AÑO CORRIDO
GRUPOS DE COSTO
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Cuadro No 5 ÍNDICES DE COSTO POR CONFIGURACIÓN Y MODELO 
 

 
 
Fuente DANE publicación ICTC 20 de Enero de 2012 Elaboración propia 

 

También es importante destacar que se presenta el mayor incremento de costos para 

los vehículos con 20 años o más en todas las configuraciones con índices que para el 

año 2010 oscilan entre el 6,36 % para los vehículos de seis ejes y el 7,70% para los 

vehículos de tres ejes, mientras que en el año 2011 los mayores incrementos se 

presentaron para el mismo rango de modelos con incrementos que oscilan entre el 

5,61% para los vehículos de cines y el 6,31% para los vehículos de tres ejes. 

 
En el año 2010 el menor incremento se presentó para los vehículos de seis ejes de 9 

años o menos con un 3,04%, mientras que en el año 2011 el menor incremento se 

presentó para los vehículos de dos ejes con 9 años o menos con un 4,94%. 

 

En el siguiente cuadro se presenta el conjunto de índices que muestra la variación 

trimestral por grupos de costo para el año 2011. 

 
Cuadro No  6  Variación Trimestral del ICTC  por Grupos de Costo  

Año 2011 
 

 
 
Fuente DANE publicación ICTC 20 de Enero de 2012 Elaboración propia 

 

 Vehículos de 2 ejes 5,08 5,18
Vehículos de dos ejes con 20 años o más 6,90 5,80

Vehículos de dos ejes entre 19 y 10 años 5,09 5,08

Vehículos de dos ejes con 9 años o menos 4,25 4,94

Vehículos de 3 ejes 6,29 5,81
Vehículos de tres ejes con 20 años o más 7,70 6,31

Vehículos de tres ejes entre 19 y 10 años 6,51 5,62

Vehículos de tres ejes con 9 años o menos 5,58 5,73

Vehículos de 4 ejes 4,45 5,27
Vehículos de cuatro ejes con 20 años o más 6,96 6,19

Vehículos de cuatro ejes entre 19 y 10 años 5,36 5,47

Vehículos de cuatro ejes con 9 años o menos 4,07 5,14

 Vehículos de 5 ejes 5,25 5,40
Vehículos de cinco ejes con 20 años o más 6,68 5,61

Vehículos de cinco ejes entre 19 y 10 años 5,40 5,10

Vehículos de cinco ejes con 9 años o menos 4,11 5,48

Vehículos de 6 ejes 3,95 5,37
Vehículos de seis ejes con 20 años o más 6,36 5,92

Vehículos de seis ejes entre 19 y 10 años 3,98 5,14

Vehículos de seis ejes con 9 años o menos 3,04 5,28

Total ICTC 4,91 5,34

AÑO CORRIDO

2010 2011
TIPO DE VEHICULO Y MODELO

GRUPO DE COSTO
Primer 

trimestre

Segundo 

trimestre

Tercer 

trimestre

Cuarto 

trimestre

Año 

corrido

Combustibles 2,95 2,39 -0,93 4,41 9,05

Insumos 2,00 2,06 1,74 0,96 6,92

Factores 1,85 0,80 0,51 0,23 3,43

Partes, piezas, servicios de mantenimiento y reparación 0,27 0,24 -0,31 0,14 0,34

Total ICTC 2,11 1,40 0,09 1,65 5,34
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En este caso, se observa que el combustible, que es el componente que más incide en 

la estructura de costos (30,28%), presentó una disminución en el tercer trimestre del 

año 2011 del 0,93% mientras que en el cuarto trimestre presentó el mayor incremento 

con un 4,41%. 

 

Los insumos presentaron el mayor incremento en el segundo trimestre con un 2,06% 

mientras que los factores presentaron su mayor variación en el primer trimestre 

fundamentalmente por la incidencia de los incrementos salariales que se dan en ese 

lapso de tiempo. 

 

En resumen, el Índice de Costos de Transporte de Carga se constituye en una 

referencia válida para el análisis y evaluación de los costos de transporte de carga por 

carretera y por consiguiente sus resultados sirven de base técnica para la definición de 

aspectos económicos en los contratos de transporte desarrollados en Colombia. 

 

1.4. POLITICA DE LIBERTAD VIGILADA EN EL TRANSPORTE DE CARGA: 

La determinación del precio de transporte de mercancías por carretera en Colombia se 

ha desarrollado en los últimos años en medio de diferencias entre los diferentes 

integrantes de la cadena productiva como son los generadores de carga, las empresas 

de transporte y los propietarios de los vehículos de servicio público, es así que a partir 

de 1997 el Gobierno Nacional intervino de manera directa fijando una tabla de valores 

mínimos que debían pagar las empresas de transporte a los propietarios de equipos a 

quienes les encargaban el traslado de las mercancías encomendadas por los 

generadores de carga. 

Aun cuando la relación económica entre generadores de carga y empresas de 

transporte no había sido intervenida de manera directa, sí existía una incidencia en los 

precios finales de los contratos de transporte.  

Esta medida fue cuestionada desde sus inicios por que se consideró que afectaba el 

comportamiento del mercado y no dejaba funcionar de manera adecuada la ley de la 

oferta y la demanda 

Esta medida fue permanentemente cuestionada tanto por la imposibilidad de hacerla  

cumplir por parte de las autoridades como por la introducción de factores de ineficiencia 

en la operación desestimulando cualquier acción para mejorar ya que ésta no se veía 

reflejada en una optimización de costos en las operaciones de transporte. 

El gobierno nacional y los representantes de la cadena productiva de transporte 

estuvieron a través de todos esos años en la búsqueda de estrategias que permitieran 

armonizar las relaciones económicas de los integrantes de la cadena donde se llego a 
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la conclusión que se debía partir de una estructura de costos conocida por todos, pero 

fundamentalmente que existiera una metodología clara de la determinación del costo lo 

cual facilita la posibilidad de acuerdos en la definición del  precio del servicio sin 

necesidad de la intervención del gobierno. 

Es por ello que en el año 2007 se estableció en el  documento CONPES  3489  “migrar 

hacia un esquema de regulación basado en el principio de intervenir sólo en los casos 

en que se presenten fallas de mercado”, es decir, el regulador observa el 

comportamiento del mercado bajo unas reglas de observación y unos criterios de 

intervención previamente establecidos, y cuando los agentes en el mercado den 

señales por fuera de los niveles preestablecidos de referencia, el regulador analiza si 

las condiciones de eficiencia brindadas por los agentes han mejorado, en cuyo caso 

ajusta sus parámetros de referencia y no interviene, en caso contrario, verifica los 

propios y los de los agentes  y si la situación anormal persiste interviene de manera 

puntual y una vez normalizada la situación, finaliza su intervención. 

Aun cuando la política estaba dictada en el año 2008 el gobierno nacional realizó una 

intervención directa sobre toda la cadena ya que a través del decreto 2663 determinó 

que los generadores de carga debían pagar a las empresas de transporte como mínimo 

el 12,5 % por encima de los valores establecidos en la tabla de fletes. 

Esta medida agudizó aún más la situación y generó mayores cuestionamientos porque 

desestimulaba las iniciativas de mejora en la cadena de abastecimiento y su verificación 

no era viable por la aparición de un nuevo integrante de la cadena como sujeto de 

control. 

Finalmente en el año 2011 a través del Decreto 2092 el gobierno nacional determina 

que las relaciones económicas entre todos los integrantes serán pactadas libremente  

por los agentes de la cadena, pero le da facultades al Ministerio de Transporte como 

regulador para observar el comportamiento del mercado previa definición de una reglas 

de monitoreo e intervenir, si así  lo considera, igualmente establece los deberes para 

los integrantes de la cadena de remitir la información necesaria para el funcionamiento 

efectivo del esquema de monitoreo.  En Octubre de 2011 a través de la Resolución 

4497, dando cumplimiento de lo establecido en el Decreto 2092 del 14 de Junio de 

2011 y haciendo uso de las facultades otorgadas en el mismo decreto, el Ministerio de 

Transporte determinó los criterios y las reglas de observación del mercado de 

transporte de carga por carretera. 

Es así que se adoptó un sistema de información para el monitoreo de mercados 

denominado Sistema de Información para la regulación del transporte de carga por 

carretera SIRTCC, del cual se determinaron sus objetivos y fuentes de información, 

también se establecieron reglas de intervención, las cuales se fundamentan en la 
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comparación de los valores reportados por las empresas de transporte con los costos 

eficientes calculados en el sistema SIRTCC y el cumplimento de una serie de 

condiciones de las rutas a ser monitoreadas, como son el valor a pagar y la ocurrencia 

de los viajes redondos como escenario de evaluación, en cuyo caso se compara la 

suma de los valores pagados en los dos sentidos de la ruta con la suma de los costos 

de referencia en los mismos sentidos. 

En la siguiente figura se puede observar de manera gráfica la secuencia de 

observaciones que se deben realizar y las condiciones que se deben cumplir para que 

el regulador pueda intervenir una ruta y un tipo de carga en particular. 

 

Grafica No 1   PROCEDIMIENTO DE INTERVENCION 

 

Resolución 4497 21 de Octubre de 2011 

Por otra parte se determinó la periodicidad y el alcance de la observación siendo ésta 

trimestral con base en la información del año inmediatamente anterior y finalmente se 

estableció la duración de la intervención en un periodo de 12 meses al cabo de los 

cuales se retorna al estado de libre negociación entre las partes. 

Además quedó definido un periodo de implementación del esquema de monitoreo 

partiendo de la carga general que se moviliza en las rutas que comprenden como 

origen y destino los cuatro puertos de comercio exterior (Buenaventura, Barranquilla, 

Cartagena y Santa Marta) y las tres principales ciudades del interior (Bogotá, Cali y 

Medellín) para posteriormente ampliar la cobertura a los contenedores y las demás 

rutas contempladas en el Sistema de Información SIRTCC. 

En razón a que los valores a pagar son reportados por las empresas de transporte a 

través del manifiesto de carga electrónico, el formato de dicho documento, los criterios 

¿VALOR A PAGAR  
< COSTOS 

EFICIENTES?

¿SE CUMPLE 
COMPORTAMIENTO DE 
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para el registro de datos y los protocolos para la transmisión de los mismos fueron 

establecidos por el Ministerio de Transporte en la Resolución 4496 del 28 de Octubre 

de 2011. 

Como se puede observar, la implementación de un esquema de libertad vigilada de 

precios de transporte de carga requiere de dos elementos fundamentales, que el 

regulador cuente con las herramientas y la información suficiente y necesaria para 

realizar una observación oportuna clara y precisa del comportamiento del mercado y 

por otra parte, que los agentes generen y trasmitan de manera rigurosa la información 

relativa a las operaciones de transporte que permita estar monitoreando de manera 

efectiva el comportamiento del mercado. 
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2. SITUACION ACTUAL 

 

2.1 METODOLOGÍA 

 

Con el propósito de conocer la operación del transporte de leche cruda y sus diferentes 

aspectos, se realizó una encuesta a diferentes entidades, tales como industriales de la 

leche, a transportadores del producto y a los gremios relacionados con la actividad. 

 

Se determinó aplicar la encuesta a 25 fuentes de información distribuidas así: 

a) Por regiones en los departamentos de: Valle, Antioquia, Atlántico, Santander y la 

región de la Sabana de Bogotá.  

 

b) Por tipo de empresas, así: catorce (14) empresas industrializadores, cinco (5) 

empresas de transporte y seis (6) gremios. 

 

Con el propósito de obtener una información integral sobre transporte se solicita a las 

empresas industrializadoras datos de sus transportadores como proveedores del 

servicio. 

 

La encuesta está conformada por nueve (9) formularios los cuales se entregaron a las 

fuentes identificadas con una semana de anticipación. Estos formularios permiten 

recopilar datos relativos a los siguientes aspectos:  

 

- 1 Caracterización de viajes 

- 2 Relación de vehículos en operación. 

- 3 Relación de conductores 

- 4 Información global de costos de operación  

- 5 Información de operación  

- 6 Información individual de vehículos 

- 7 Información para establecer el Observatorio de Operación de Transporte. 

- 8 Información sobre transporte fluvial de leche cruda 

- 9 Información gremial. 

 

Los formularios cuentan con un instructivo general para facilitar su comprensión, y 

específicamente en cada formato se elaboraron notas aclaratorias para cada casilla con 

el fin de lograr datos más precisos durante el diligenciamiento, todo lo anterior mediante 

la colaboración y coordinación del Consejo Nacional Lácteo. 

 

Se realizaron entrevistas presenciales en la mayoría de las entidades identificadas 

como fuentes de información, aunque algunas por temas que no son objeto del estudio 

no suministraron información o lo hicieron en forma parcial. 
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En el siguiente cuadro nos referimos a esta situación: 

Cuadro No  7  FUENTES DE INFORMACIÓN ENCUESTA BASICA 

 

 
 

La información fue entregada en varias etapas, se recibieron formularios de las 

diferentes entidades así:  

 

Nueve formularios sobre viajes, lo mismo que sobre vehículos, sobre conductores se 

recibieron cinco formularios incompletos en su información, lo mismo que sobre los 

costos generales; en cuanto hace a operación se recibieron tres encuestas, sobre 

información individual de vehículos se entregaron 43 formularios, para el observatorio 

se entregaron cinco, sobre transporte fluvial se recibió un solo documento, los gremios 

entregaron cuatro encuestas, aclarando que la seccional de Fedegan Santander, anexó 

información sobre once gremios locales de su región de los cuales solo uno tenía 

estadísticas de producción .        

En el capítulo de “Anexos”, se presentan los formatos mediante los cuales se aplicó la 

encuesta básica de operación de transporte de leche. 

 

2.2. LA OPERACIÓN DEL TRANSPORTE DE LECHE 

2.2.1. Oferta vehicular 

 

Mediante la aplicación de la encuesta básica de operación de transporte se obtuvo una 

muestra conformada por 468 vehículos distribuidos de la siguiente forma: 

 
 
 

G (1) E (2) G (1) E (2) T (2) G (1) E (2) G (1) E (2) G (2) E (7) T(2)

1 Viajes XX XX X X XX

2 Vehículos XX XX X X XX

3 Conductores XX X X X XX

4 Costos XX X X X XX

5 Operación X X XX

6 Individual vehículos X X XX X X XX

7 Observatorio X X X X

8 Fluvial X X

9 Gremial X X X X

Formularios 
Cali M/llín B/quilla B/manga Sabana de Bogotá
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CUADRO NO  8  DISTRIBUCION DE VEHICULOS POR CONFIGURACIÓN CARROCERÍA Y 
MODELO 

 

 
 

Como se observa la mayor cantidad de vehículos que conforma la muestra corresponde 

a los de 2 ejes de más de 3,5 toneladas de capacidad, los que tienen en su mayoría 

carrocería tipo tanque con 296 unidades con el 63,2% del total. Igualmente se encontró 

que la edad promedio del parque automotor dedicado al transporte de leche cruda es 

de 13 años. 

 

La distribución porcentual de los tipos de carrocería y la distribución por tipo de 

vehículos, se observa en los siguientes gráficos. 

 

 
 

 

 

Estacas Tanque Otros Subtotal menos 9 10 a 19 mas 20 Subtotal

23 2 25 5 10 10 25

14 296 310 149 138 23 310

24 24 16 8 24

83 2 85 29 13 43 85

10 10 10 10

11 11 8 1 2 11

3 3 3 3

120 346 2 220 170 78

468 468

TIPOS DE VEHÍCULOS (CANTIDAD)
CARROCERIAS MODELOS (AÑOS)

Camiones de 2 ejes menos de 3.5 ton

Camiones de 2 ejes 3.5 o más

Dobletroque

Sin identificar

Tractocamion de 4 ejes

Tractocamion de 5 ejes

Tractocamion de 6 ejes

Subtotales

TOTAL
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La gran mayoría de los camiones (74%) usa carrocería tipo tanque, de estacas es el 

25,6% y el 0,4% corresponde a no identificadas. 

 

En lo que hace a tipología vehicular en la muestra, el 66,2% corresponde a camiones 

de  2 ejes y más de 3,5 toneladas de capacidad, los camiones de 2 ejes de menos de 

3,5 toneladas participan con 5,3%, los camiones de 3 ejes y los tracto camiones cada 

uno participa con un 5,1%, siendo de 18,1% la participación de vehículos en donde no 

se identificó su tipología. 

 

2.2.2 Ubicación de Centros de Acopio y Plantas de procesamiento 

 

Conforme a los resultados obtenidos en el estudio se encontró que las empresas 

productoras poseen centros de acopio en donde se enfría la leche antes de ser 

transportada a las plantas de producción, prácticamente en la totalidad del país, así se 

encuentran centros de acopio desde Bosconia a Nueva Granada, de Pailitas hasta 

Fonseca, en Curillo y Piamonte, San Vicente del Cagúan, Cartagena del Chairá, Puerto 

Rico, Yarumal, Santa Rosa, Frontino, Puerto Boyacá, San Onofre, San Pedro, 

Valledupar, Sibundoy, Fúquene, Simijaca, Sesquilé, Cubarral, Puerto Salgar, San 

Alberto, Ubaté, Paipa, Saboyá, La Unión, Lorica, Planeta Rica, Magangué, Guachucal, 

Bosconia, San Diego,  

 

Igual ocurre con las plantas de producción, ya que estas se encuentran en Cali, 

Palmira, Tulúa, Bugalagrande, Caloto, Bello, Yarumal, Cereté, Cajicá, Bucaramanga, 

Medellín Armenia, Funza, Valledupar,  Chía, San Pedro, Barranquilla, Florencia. 
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Lo anterior y la ubicación y distribución geográfica de municipios hace que en plantas 

ubicadas en un departamento se procesen leches recolectadas en diferentes 

poblaciones de varios departamentos, así se ve que leches recolectadas en Nariño (p. 

ej.), sean procesadas en el Valle, o que leches recolectadas en el Departamento de la 

Guajira sean procesadas en el Atlántico o en Santander, o que se movilice leche desde 

Caquetá hasta el Valle del Cauca o hasta el departamento del Cesar. 

 

Esta situación genera una movilización tanto entre centros de acopio con plantas, como 

entre plantas, dependiendo de las necesidades de cada procesador. 

 

2.2.3. Demanda de Transporte 

 

Según la Unidad de Seguimiento de Precios de la Leche del Ministerio de Agricultura y 

Desarrollo Rural, la cantidad de leche a transportar varía, dependiendo de múltiples 

factores bien sea climáticos o de trashumancia de los productores,  siendo (p. ej.) 

durante el mes de febrero del año 2011 de 204.126.715 litros, pasando  a 252.404.122 

litros en el mes de junio del mismo año.  

 

El siguiente cuadro indica la producción mensual y su variación en relación con la 

producción del mes de enero de 2008 que fue de 245.835.529 litros. 

CUADRO NO  9  Producción mensual de leche cruda en Colombia 
 

 

La variación de producción anual según la misma fuente se observa en el siguiente 

gráfico: 

 

 

Ene-09 218.321.914 3,17%Ene-10 206.059.967 -6,39%Ene-11 223.408.436 1,00%Ene-12 228.192.283 -2,50%

Feb-09 197.288.473 -9,63%Feb-10 183.584.351 -10,91%Feb-11 204.126.715 -8,63%Feb-12 218.538.250 -4,23%

Mar-09 206.453.006 4,65%Mar-10 204.701.818 11,50%Mar-11 238.482.723 16,83%

Abr-09 226.946.543 9,93%Abr-10 220.991.272 7,96%Abr-11 227.578.924 -4,57%

May-09 222.695.500 -1,87%May-10 231.350.480 4,69%May-11 235.064.590 3,29%

Jun-09 217.034.510 -2,54%Jun-10 232.271.925 0,40%Jun-11 252.404.122 7,38%

Jul-09 233.263.526 7,48%Jul-10 252.524.542 8,72%Jul-11 248.387.068 -1,59%

Ago-09 218.091.602 -6,50%Ago-10 233.409.755 -7,57%Ago-11 230.898.569 -7,04%

Sep-09 212.757.097 -2,45%Sep-10 242.715.333 3,99%Sep-11 240.681.832 4,24%

Oct-09 225.851.635 6,15%Oct-10 236.352.817 -2,62%Oct-11 225.678.654 -6,23%

Nov-09 203.641.611 -9,83%Nov-10 211.429.389 -10,55%Nov-11 217.194.552 -3,76%

Dic-09 220.118.690 8,09%Dic-10 221.194.429 4,62%Dic-11 234.033.179 7,75%

Fuente: USP, Reporte agentes compradores de leche cruda
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Las diferentes variaciones de producción se registran en los siguientes cuadros 

correspondientes a las variaciones anuales como a las trimestrales que reporta la 

Unidad de Seguimiento de Precios. 

 

      

 

De esta forma se establece la variabilidad en la producción donde se observa que en 

los últimos tres años se ha presentado un incremento sostenido en la producción de 

leche y por lo tanto un aumento en la demanda de transporte de este producto. 

2.2.4. Movilización de Leche Cruda  

Analizada la operación conjunta de la información se cree conveniente presentarla por 

separado, así se presentará la movilización en camiones de 2 ejes y capacidad inferior 

Año Volumen (lt) Variación %

Total  2009 2.602.464.108

Total  2010 2.676.586.078 2,8% 2010 vs 2009

Total  2011 2.777.939.366 3,8% 2011 vs 2010

Volumen acumulado hasta Diciembre

Trimestre 2009 - 2008 2010 - 2009 2011 - 2010 2012 - 2011*

1º -8,04% -4,46% 12,06% 4,49%

2º -5,05% 2,69% 4,45%

3º -8,13% 9,72% -1,19%

4º -0,87% 2,98% 1,19%

* Trimestre 1 a Febrero de 2012

Variación trimestral
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a las 3,5 ton., a continuación la de los camiones de capacidad superior a las 3,5 ton., 

los camiones de 3 ejes y finalmente la de los tracto-camiones. 

Según se presentó la información hubo necesidad de ponderar varios factores, y donde 

no se presente información es por falta de la misma. 

a) Camiones con capacidad menor a 3.5 ton. 
 
Son camiones dedicados casi que exclusivamente a recolectar cantinas que tienen una 

capacidad media de cuarenta (40) litros, medida que presenta variaciones no 

estandarizadas, para entregarlas en los centros de acopio. 

Estos vehículos realizan un viaje diario recorriendo en promedio 109 kilómetros, 

empleando un tiempo de 5,40 horas (5 horas 25 minutos), siendo el tiempo gastado en 

el cargue de 2 horas y en el descargue de 30 minutos, para un tiempo total cercano a 

las ocho (8) horas 

Estos 109 kilómetros corresponden a 43% de terreno plano, 39% de terreno montañoso 

y un 18% de terreno ondulado. Siendo del 42,8%  de terreno sin pavimentar  (equivale a 

46,7 kilómetros) y de 56,2 % de terreno pavimentado (62,3 kilómetros). 

Transportan entre 20 y 40 cantinas con capacidad de unos 40 litros para movilizar entre 

800 y 1.600 litros por viaje, para un promedio de 1.400 litros/viaje. 

b) Camiones de más de 3.5 ton 
 
Son camiones cuya carrocería es tanque isotérmico, están dedicados a recolectar el 
producto y llevarlo a los centros de enfriamiento o directamente a las plantas, para su 
proceso. 

Los separamos en dos categorías, aquellos camiones con capacidad de tanque inferior 

a 5.000 litros y con capacidad superior. Los primeros realizan 2 viajes día, recorriendo 

122 kilómetros diarios, con capacidad promedio de 3.500 litros/viaje. Los de mayor 

capacidad realizan un viaje diario con una distancia de 281 kilómetros y una capacidad 

de 9.262 litros/viaje. En general utilizan un tiempo aproximado de 8 horas 15 minutos de 

viaje, sus tiempos de cargue son en promedio de 2 horas 15 minutos y el descargue 

demora  una hora y 10 minutos; el tiempo total del viaje es de 11 horas y media. 

Sus recorridos corresponden a 44% de terreno plano, 32% de terreno ondulado y a 

21% de terreno de montaña, en lo que hace a condiciones de las vías recorridas, estas 

son en un 79% pavimentadas y un 21% sin pavimentar, esto corresponde a 96,5 

kilómetros pavimentados y a 25,5 kilómetros sin pavimentar.  

c) Los camiones de 3 ejes también están adecuados con tanques isotérmicos para 
el transporte de la leche, recorren 350 kilómetros con tiempos de viajes de 12 horas, y 
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los tiempos de cargue y descargue son de 2 y media horas y 3 horas respectivamente, 
para un total de 17 y media horas.  
 
Las condiciones de la vías recorridas son ligeramente mejores que las usadas por los 
camiones de más de 3.5 ton, y el promedio de su capacidad es de 15.000 litros.  
  
d) Finalmente están las tracto-mulas o tracto-camiones, emplean también tanques 
isotérmicos de capacidad superior a los 30 mil litros, son usadas principalmente  para 
transportar leche cruda y/o pre condensada entre plantas de producción dependiendo 
de las necesidades específicas de cada una de ellas y sus condiciones de operación.   
La información promedio obtenida indica los siguientes parámetros: 

Su distancia promedio de recorrido es de 700 kilómetros, trabajan 28 días  con tiempos 

de viaje  de 38 horas y tiempos de cargue y descargue de 4 horas en cada caso estas 

rutas tienen recorridos desde los 120 kilómetros a los 2.000 km. 

En resumen de la operación de transporte se presenta el siguiente cuadro con la 

información pertinente. 

CUADRO No  10  Parámetros de Operación Transporte de leche cruda  

 

 

2.3. PRECIOS DE TRANSPORTE DE LECHE EN COLOMBIA. 

 

2.3.1.  Medidas gubernamentales 

 

Existe una serie de medidas de gobierno que afectan el comportamiento de los precios 

del transporte en general, desde la regulación de precios de combustibles hasta el 

establecimiento del esquema de “libertad vigilada”, pasando por las restricciones de 

circulación de vehículos en determinadas fechas por las carreteras que se considera 

son de libre circulación (según la C. C.). 

 

En realidad todas las entidades del Gobierno Nacional, Departamental e incluso 

municipal tienen injerencia en la actividad transportadora, ya sea en vías de orden 

nacional, como regional y las denominadas vías terciarias. Esta situación origina 

Tanque

Viaje Carga Descarga Plano Ondulado Montaña Pavimento
Sin 

pavimento
Litros Cantidad Litros

109 5,4 2 0,5 43% 39% 18% 56,20% 42,89% N.A. 35 1400

Menos de 5.000 l. 122 8,25 2,25 1,15 44% 33% 22% 79% 21% 3.500 N.A. N.A.

Más 5.000 l. 281 8,25 2,25 1,15 44% 33% 22% 79% 21% 9.262 N.A. N.A.

350 12 2,5 3 44% 35% 20% 80% 20% 15.000 N.A. N.A.

700 38 4 4 N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 32.395 N.A. N.A.

Camión 3 ejes

Tractocamión

Tiempo de operación
Distancia de 

viaje día
Tipo de Vehiculo

Camion 2 

ejes + 3.5 T.

Camion 2 ejes -3.5 T.

Cantidad transportada

Cantina

Caracteristicas de Via

EstadoPendiente



23 
 

muchas veces elementos de control y operación opuestos, incompatibles e irregulares 

frente a normas de carácter superior. 

 

En general, el precio de la leche tiende a estar regido por negociaciones entre privados; 

el valor competitivo del producto se establece cada seis (6) meses; además, para el 

valor de transporte (descuento al productor), se establece una tabla de valores por tipos 

de vehículo y distancias, habida cuenta de que este es un transporte especializado (de 

productos alimenticios), con requerimientos de sanidad especialmente definidos por la 

autoridad sanitaria con tránsito en vías generalmente secundarias y terciarias y sin 

opción de carga de compensación, realizado por transportadores contratados por las 

pasteurizadoras. 

 

Esta situación de la ausencia de carga de compensación determina recorridos 

productivos más cortos pero con el doble de kilometraje en operación, lo que implica 

que los costos de transporte del producto sean más altos que en condiciones 

operacionales menos difíciles, o con carga de compensación. 

 

La necesidad de transportar la leche en determinadas condiciones de temperatura y de 

higiene están establecidas en el numeral 1 del artículo 10 del Decreto 616 del 28 de 

febrero de 2006, que dice: “La leche debe refrigerarse a 4oC+/- 2o C inmediatamente 

después del ordeño, o entregarse a las plantas de enfriamiento o procesamiento en el 

menor tiempo posible, garantizando la conservación e inocuidad. La leche debe 

transportarse al centro de acopio en cantinas o tanques diseñados para ese fin, o 

preferiblemente en vehículos carro-tanque isotérmico de acero inoxidable. No se 

permite el uso de recipientes plásticos.”. 
  

El Capítulo XIII de este mismo Decreto, trata del transporte de la leche y de su 

expendio, aquí se fijan las condiciones en las que se debe transportar la leche desde 

los centros de acopio y/o enfriamiento previo a las plantas de procesamiento. Estas 

condiciones son básicamente las mismas indicadas en el párrafo anterior en lo que 

hace a temperatura y condiciones de conservación e inocuidad, pero establece que 

este transporte solo debe realizarse en carro-tanque isotérmico o vehículos con 

sistemas de refrigeración que garanticen una temperatura menor a 10o C en la leche. 

(Ver artículo 56 Decreto 616 de 2006). 

  

Estas condiciones y especialización de los vehículos hacen que en ocasiones sean las 

procesadoras las propietarias de los tanques que se colocan en las carrocerías de los 

diferentes camiones que se contratan para el transporte, eliminando así un factor de 

costo para el propietario del vehículo, pero asumiéndolo el procesador. Esto no 

interfiere para nada en lo que hace al descuento por transporte al productor de la leche 

cruda, simplemente afecta la negociación realizada entre el procesador de leche y el 
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propietario del vehículo que la recolecta para llevarla al centro de acopio y/o 

enfriamiento. 

 

Uno de los inconvenientes principales del transporte de leche entre los centros de 

acopio y la planta de proceso era la restricción existente sobre la movilización de tracto 

camiones en las vías nacionales que son las usadas para esta movilización, con 

ocasión de las diferentes festividades con las que cuenta nuestro calendario. 

 

Es cierta la necesidad de seguridad en los desplazamientos intermunicipales de todo 

tipo de vehículos, pero es un factor que genera sobrecostos operacionales ya que la 

restricción de movilización afecta desde la producción primaria hasta la operación de la 

planta de proceso, además se debe entender que el proceso de ordeño es diario, e 

incluso existen hatos de alta producción con ordeños de superior frecuencia.  

 

Según la Resolución 003226 del 25 de Mayo de 2012, del Ministerio de Transporte, se 

establece un régimen de restricciones de movilidad de vehículos de carga en 

temporadas especiales tales como: puentes festivos, Semana Santa, periodos de 

vacaciones de Navidad y de fin de año y los días domingo. Igualmente la norma 

establece en el artículo 5 lo siguiente: 

 

“Se exceptúan de las restricciones señaladas en los artículos 2 y 3 de la presente 

resolución, los vehículos de carga con capacidad de 3.4 toneladas o más, y de cuya 

carga total, por lo menos el 80% del peso corresponda a: 

 

1. Periódicos con ediciones del día. 

2. Especies avícolas, huevos, leche, lácteos, carne, frutas, verdura, flores, y 

hortalizas….” 

 

Igualmente en el artículo 7 se establece que esta Resolución rige a partir de la fecha de 

su publicación y deroga las Resoluciones 01054 de 12 de abril de 2011 y 6357 del 22 

de diciembre de 2011(Esta resolución se encuentra en el capítulo de Anexos). 

 

Las nuevas medidas de calidad del producto y la suspensión del proceso de 

socialización de venta de leche pasterizada, ha afectado la comercialización del 

producto. 

 

2.3.2. Costos de Transporte 

 

En la determinación de los costos de transporte especialmente, en los de transporte de 

alimentos inciden muchas variables; para el caso del transporte de leche cruda, dadas 

las condiciones operacionales, se debe tener en cuenta no solo las condiciones  
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generales (estado de la vía, pendientes…, etc.), sino aspectos tales como ausencia de 

infraestructura de otros servicios requeridos para el productor primario, aunque las 

empresas procesadoras se han acercado mucho al productor, estableciendo los 

denominados “centros de acopio”, o “centros de enfriamiento”. 

 

En muchos casos los vehículos se han adaptado a esta situación incluyendo como 

equipos auxiliares bombas de transferencia de los tanques de acopio y/o enfriamiento, 

a sus propios tanques con el fin de contrarrestar la fragilidad del servicio eléctrico en 

muchas veredas. 

 

El estado de las vías terciarias y aún más que estas, los accesos a los sitios específicos 

de transferencia de la leche del productor al tanque y/o cantinas para llevar al “centro 

de acopio”, es el determinante del costo, además de los tiempos de espera por 

demoras no atribuibles al transporte hacen ineficiente la operación, lo cual encarece el 

servicio 

 

El aumentar los tiempos de cargue hace que el tiempo productivo del vehículo se 

restrinja, se pueden incrementar los consumos por efecto de mantener el motor 

encendido sin realizar ninguna movilización.    

 

El transporte primario (del sitio de ordeño al vehículo de transporte), es irregular dada la 

ausencia de comunicación efectiva entre los actores, ya que por condiciones de las vías 

muchas veces el transportador no puede hacer la recolecta, y no puede informar al 

productor, lo mismo ocurre cuando el productor tiene por diversas circunstancias 

demoras  en el proceso de producción, lo que necesariamente afecta el tiempo de 

recolección total. 

      

Dada la variabilidad de la producción, en periodos de escasez los transportadores 

pueden realizar largos recorridos para lograr completar la capacidad de sus vehículos; 

en las situaciones de abundancia que se dan con la llegada de las lluvias, sus 

recorridos pueden ser más productivos por lograr copar sus capacidades instaladas en 

menor tiempo y con menor recorrido. 

 

Teniendo en cuenta los anteriores aspectos, encontramos que la Resolución 12 del 12 

de enero de 2007 estableció la tabla de descuentos por transporte que los productores 

o agentes económicos compradores descuentan al productor de leche por cada litro, 

teniendo en cuenta el tipo de vehículo, y el rango de distancia planta-finca-planta. 

  

La tabla de descuento por transporte de leche cruda actualmente en uso, es la que 

corresponde al año de 2011, y presenta las siguientes variaciones en relación a la que 

se publicó en 2009. 
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CUADRO No  11  Precio de transporte de leche cruda 

 

 
 

Gráficamente estas variaciones serían así: 

 

 
 

 Para observar mejor estas variaciones se elaboró un cuadro que permite realizar un 

análisis sobre el tema, al verificar los valores inicial y final de cada rango de distancia, el 

tipo de vehículo y de su forma de transportar bien sea a granel (tanque) o en cantinas. 

 

CUADRO No  12 

 
 

2009 2011

$10 a $27 $10 a $29

$16 a $64 $17 a $68

$24 a $94 $25 a $99

$32 a $132 $33 a $139

$54 a $232 $56 a $244

Camión pequeño tanque

Camión pequeño 

Tipo de Camión

Variación de precio por 

litro

Tractocamión

Camión grande tanque

Camión grande cantinas

Valor 

primer 

rango

Valor 

último 

rango

variación en 

$/Litro

Valor 

primer 

rango

Valor 

último 

rango

variación en 

$/Litro

% variación  

2011 /2009

Tractocamion 10 27 17 10 29 19 11,76

Camión grande tanque 16 64 48 17 68 51 6,25

Camión grande cantinas 24 94 70 25 99 74 5,71

Camión pequeño tanque 32 132 100 33 139 106 6,00

Camión pequeño cantinas 54 232 178 56 244 188 5,62

2009 2011

Tipo de Vehículos

VARIACION TABLA DE DESCUENTOS POR TRANSPORTE
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Como se observa la mayor variación se realiza en los tracto-camiones con un aumento 

del 11,76%, y la menor corresponde al transporte de cantinas ya sea en camiones 

grandes o pequeños (5,71% y 5,62% respectivamente). 

 

Las condiciones establecidas en estas tablas son un rango de distancias de planta – 

finca- planta con intervalos de 25 km., de 0 hasta 400 km.  

Este concepto aplica para todo el país el cual ha sido sectorizado en cuatro regiones 

productoras distribuidas así: Región 1.- Cundinamarca y Boyacá. 

Región 2.- Antioquía, Quindío, Risaralda, Caldas y Chocó. 

Región 3.- Cesar, Guajira, Atlántico, Bolívar, Sucre, Córdoba, Magdalena, Norte de 

Santander, Santander y Caquetá. 

Región 4.- Nariño, Cauca, Valle del Cauca, Tolima, Huila, Meta, Orinoquía y Amazonía.   

Los valores indicados corresponden al valor descontado por un litro según la distancia a 

la que se encuentre el productor desde la planta. 

 

Cuando se estaba elaborando el presente trabajo, se recibió la resolución 017 de 2012, 

emanada del Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, la cual hace las siguientes 

modificaciones a la Resolución 0012 de 2007: 

 

- Las regiones se modifican en cuanto a los departamentos que las componen y quedan 

de la siguiente forma: 

 

Región 1: Conformada por los departamentos de Cundinamarca, Boyacá, Antioquía, 

Quindío, Risaralda, Caldas, Nariño, Cauca y Valle del Cauca. 

 

Región 2: Está conformada por los departamentos de Cesar, Guajira, Atlántico, Bolívar, 

Sucre, Córdoba, Chocó, Magdalena, Norte de Santander, Santander, Caquetá, Tolima, 

Huila, Meta, Orinoquía y Amazonía.      

 

Igualmente esta Resolución no modifica la tabla de descuentos por transporte  del año 

2011 y las variaciones de precios se mantienen estables para los años 2011 y 2012, 

para los diferentes tipos de vehículos y los diferentes rangos de distancias establecidas.  

 

Además esta resolución modifica las condiciones de calidad exigible del producto, al 

establecer el valor del gramo de proteína, grasa y sólidos totales también para cada 

región 

 

Se incluye la tabla de valor del gramo de proteína, grasa y solidos totales. 
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CUADRO No  13 

 
 

 

2.3.3. Análisis comparativo de precios de transporte 

Al buscar elementos de comparación internacional referenciados con el tema 

encontramos una gran variedad de situaciones locales para cada uno de los países que 

pretendimos analizar, dada la absoluta dispersión de los elementos que conformarían el 

análisis, ya que a nivel internacional se encuentran mercados de absoluta 

desregulación como el de Nueva Zelanda, donde la única intervención oficial es la de 

permitir que sea el Consejo Lechero de Nueva Zelanda NZDB, el único responsable de 

realizar las exportaciones del producto, hasta situaciones como la República Bolivariana 

de Venezuela donde está establecido el pecio del litro de leche a puerta de corral. 

Obtuvimos información vía internet de países como Argentina, Venezuela, Chile, Perú, 

México, Costa Rica, Unión Europea, Suiza y Nueva Zelanda, información que también 

se solicitó a empresas locales de estos países, quienes no contestaron nuestro 

requerimiento. 

Normalmente dentro de los costos de producción industriales aparece el transporte de 

la materia prima hasta el lugar del proceso; en la cadena de la leche aparece pero no 

es valorizada como tal, lo anterior debido a que estos costos son en algunos países a 

cargo del productor, en otros a cargo del procesador y en otros son compartidos.  

Igualmente ocurre con el esquema de precios del producto, en algunos países es un 

negocio como cualquier otro, con compras y ventas abiertas, en otros se establece 

cuotas de producción, en otros se fija precio, pero parece ser que solo en Colombia se 

establece por norma el precio de transporte de productor al pasteurizador. 

              En ninguno de los países analizados aparece el costo de transporte debidamente 

establecido o valorizado.  

             La situación de los países vistos se indica en el cuadro siguiente. 

1 2

Proteina 18,27 16,48

Grasa 6,09 5,49

Solidos Totales 6,46 6,14

ITEM

Valor ($) del gramo

REGIÓN
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Las observaciones que logramos extractar sobre el precio del producto y el sistema de 

mercadeo del mismo en algunas publicaciones sobre el tema indican lo siguiente para 

cada país: 

Argentina:  

“La Unión General de Tamberos recuerda que el precio de la leche está congelado 

hace un año, actualmente se está proyectando una modificación a la norma vigente 

teniendo en cuenta: Crear el Sistema de Desarrollo y Promoción de la cadena 

agroalimentaria Láctea (SIDELACT). 

Crear el fondo Nacional de leche para financiar y desarrollar SIDELACT. 

Establecer un Fondo Anticiclico 

PAÍS
ESTADO DEL 

MERCADO

CHILE LIBRE

MEXICO LIBRE

COSTA RICA LIBRE 

UE LIBRE 

SUIZA LIBRE 

NOTA: NO HAY EVIDENCIA EN NINGUNO DE LOS DOCUMENTOS 

ACERCA DEL VALOR, O INDICACIÓN SOBRE COSTOS DE 

TRANSPORTE DEL SITIO DE PRODUCCIÓN A LA PLANTA DE 

PROCESO.

SITUACIÓN INTERNACIONAL DE PRECIOS DE LECHE

NUEVA 

ZELANDA
LIBRE

DESCRIPCION

El esquema de regulación se 

establece mediante la Resolución 745 

del 29 de Enero de 2007 del Ministerio 

de Economía y Producción                                                                                                                                                                                               

Gaceta 38113 del 24/01/05; Resolución 

de los Ministerios de Producción y 

Comercio, Agricultura y 

Tierras,Alimentación. (Regulación del 

precio de la leche).  

El esquema de precio establece 

sobretasa para la importación de 

leche en polvo, autorizada por el 

Ministerio de Agricultura en 

conversaciones directas con los 

productores y los industriales.                                                                                          

 

PERU
BANDA DE 

PRECIOS

VENEZUELA REGULADO

ARGENTINA REGULADO 
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Del Fondo Nacional de Leche, se beneficiaran las industrias lácteas y los productores 

agropecuarios familiares que desarrollen la producción de leche bovina. 

Se crea la Comisión Nacional de Lechería (CNL), para establecer el precio de 

referencia de la leche, y promocionar la marca de exportación “LACTEOS 

ARGENTINOS”.  

(Tomado de “Lecheríalatina.com 22/10/2012;   

US$1= 4.82146 AR$; 1AR$ = 0,207383 US$). 

 Venezuela: 

Mientras se establece por norma el precio de leche a puerta de corral en Bs$ 3,60 y el 

valor de la leche importada en Bs$4,30 no hay forma de competir según fuentes de la 

industria. Consideran que no se debe regular el precio, sino regular la entrega de las 

licencias de importación que emite el mismo Ministerio de Alimentación.  

(Tomado de Lecheríalatina.com;  

US$1 = 4.30000 VEF; 1VEF = 0,232508 US$).    

Chile:  

No queremos dar nombre de empresa, lo siguiente se refiere a bonos de producción y 

calidad que está aplicando realizando una multinacional en cuanto hace a la 

producción:  

“De este modo, si el productor eleva entre 5% y 8% su generación de leche, obtendrá 

un bono de $ 2 por litro entregado a XXX; si sube entre 8,1% y 10%, recibirá $ 3 por 

litro adicionales; si incrementa entre 10,1% y 15%, le pagarán $ 4 por litro; y si realiza 

un alza superior al 15,1%, su pago excepcional será de $ 6 por litro.  

Según lo informado por la compañía, “esta bonificación a los litros de crecimiento, o 

aumento, será pagada en el mes de mayo 2013, a todos los proveedores que estén 

efectivamente entregando su leche fresca al momento del pago”.  

Como cada año, y en consecuencia con la política lechera de XXX Chile, la empresa 

informó el valor que tendrá el bono de "Proteína  invernal" en este ejercicio, que 

consiste en un pago de $ 120 por kilo. Este monto, según la explicación de la propia 

compañía, “es aplicado a la leche fresca recibida en los meses de mayo, junio, julio y 

agosto de 2012; aplicándose a todos los kilos de proteína entregados en el mes 

correspondiente”  

(Lecherialatina.com;   US$ 1 = 478,353 CLP; 1CLP= 0, 0020905 US$)  
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 Perú: 

“La Asociación de Industriales Lácteos (ADIL) señaló recientemente que el precio de la 

leche podría incrementarse tras el aumento de la sobretasa para la importación de 

leche en polvo (680 dólares por tonelada métrica) que el Ministerio de Economía y 

Finanzas (MEF) publicó el 12 de octubre.”  

(Diario Gestion.pe 17 de octubre   

US$ 1 = 2, 58799 PEN; 1PEN = 0,386400 US$) 

México: 

“El jefe del Frente Nacional de Productores de Leche y Consumidores, dijo a la agencia 

Efe que las grandes empresas procesadoras de leche pagan a los productores 4,47 

pesos (38 centavos de dólar) por litro (0,26 galones) de leche, o menos, y afecta al 

promedio de los agricultores en donde el costo de producción es de 5,43 pesos (46 

centavos de dólar)  

(US$1=12,9517MXN; 1MXN= 0, 0772042 US$)” 

Costa Rica: 

“El productor vende de acuerdo a la oferta y la demanda a una cooperativa que maneja 

cerca del 90% del mercado o a quien le compre”.   

(US$1= 499,659CRC; 1CRC = 0,00200136US$)” 

Unión Europea: 

“El Reglamento 261 del 14 de marzo de 2012, que modifica las relaciones contractuales 

en el sector de la leche y de los productos lácteos, se dicta para conseguir condiciones 

equitativas de competencia y evitar distorsiones del mercado.” Es un reglamento de 

producción y calidades, mas no de precios 

(US$1 = 0,770736 EUR; 1EUR= 1,29746US$). 

Suiza: 

El vicepresidente de la Unión Suiza de Agricultores, resume la posición del gremio. “Las 

bajas en los precios de los últimos años por parte de los transformadores de leche son 

tan incomprensibles como inútiles, ya que agravan una situación que ya era 

complicada”.   

(US$1 = 0.9429 CHF; 1CHF= 1,07753US$) 
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Nueva Zelanda:  

El productor de Nueva Zelanda opera en un ambiente esencialmente no regulado, sin 
subsidios ni garantías de precios mínimos.  

El precio promedio ha venido aumentando, desde menos de Dólar NZ$ 1,00 por kilo de 
sólidos en 1970, a  Dólar NZ$5,00 en 2008.  

(US$1=1,21336 NZD; 1NZD = 0,824155US$) 

 

 

2.4. REQUISITOS PARA EL TRANSPORTE DE LECHE EN COLOMBIA. 

 

Los requisitos para la realización de esta actividad están disgregados en normas de 

varias entidades de gobierno, relacionadas bien sea con la actividad industrial o de 

salud ya sea humana o animal. Y además se afecta con otros estamentos que controlan 

precios de insumos y/o permiten exenciones para realizar actos de comercio 

internacional. 

 

2.4.1. El Vehículo    

 

El requisito exigido para que un vehículo pueda circular por las vías públicas o privadas 

abiertas al público es simplemente que se encuentre matriculado y por lo tanto tenga su 

licencia de tránsito (tarjeta de propiedad), su par de placas, y los demás documentos 

requeridos por las autoridades de tránsito y transporte. 

 

Lo realmente importante para que el vehículo pueda realizar la actividad específica de 

transporte de leche es que cumpla con lo establecido en  el decreto 616 de 2006. 

 

2.4.2. El Conductor     

  

Además de los requisitos básicos (licencia de conducción), se requiere del conductor el 

conocimiento de la realización de pruebas específicas sobre la leche que se va a 

recibir, estas pruebas son conocidas como la de alcohol, la medida de la densidad, la 

temperatura  y la de olor característico del producto. 

 

2.4.3 El Producto 

 

Para iniciar el proceso de inclusión de un hato o productor a una ruta de acopio, el 

industrial realiza pruebas específicas y exige al interesado una serie de protocolos 

sobre el producto, además de verificar si se posee o no planta de enfriamiento, además 

de las condiciones de las vías que permitan el acceso al predio. 
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Además debe cumplir una serie de características sensoriales, fisicoquímicas, 

higiénicas, sanitarias, especiales, de transporte y seguridad para lograr que el producto 

a una temperatura de 4+/- 2oC, tenga una vida útil de 72 horas para ser procesada. 

 

Las condiciones fisicoquímicas, higiénicas, sanitarias y especiales son determinadas 

mediante pruebas de laboratorio realizadas al recibirse el producto en planta de 

proceso y/o enfriamiento. 

    

2.4.4. La Movilización 

 

La condición más importante para realizar la movilización del producto es el tiempo de 

viaje ya que hay necesidad de mantener un nivel de frío del producto para evitar su 

descomposición, uno de los principales inconvenientes es la necesidad de tomar 

muestras y realizar análisis del mismo a la entrada a la planta de proceso, ya que 

muchas son las veces que el tiempo consumido en este proceso no permite dar una 

aceptación rápida de calidad del producto, para iniciar su industrialización, dadas las 

diferentes pruebas a realizar, y vistas anteriormente. 

 

Finalmente y haciendo referencia a la contratación de transporte con los propietarios de 

los vehículos, debemos indicar que el Decreto 173 del 5 de febrero de 2001, del 

Ministerio de Transporte establece en su artículo 5ª lo siguiente:  

 

“Transporte privado es aquél que tiende a satisfacer necesidades de movilización de 

personas o cosas dentro del ámbito de las actividades exclusivas de las personas 

naturales o jurídicas. 

 

Cuando no se utilicen vehículos propios, la contratación del servicio de transporte 

deberá realizarse con empresas de transporte público legalmente constituidas y 

debidamente habilitadas.” 

    

 

2.5. EL TRANSPORTE FLUVIAL DE LECHE CRUDA EN COLOMBIA. 

 

2.5.1. Caracterización 

 

El transporte fluvial de leche cruda se puede realizar bajo dos aspectos, uno es el paso 

de ríos entre sus orillas dada la ausencia de obras civiles que lo permitan, este es el 

caso típico del denominado “ferry”, o transbordador, cuyo servicio es un arriendo 

temporal del espacio en cubierta donde está ubicado un vehículo, para llevarlo a través 
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del río y desembarcarlo en una población ubicada en la otra orilla del mismo río, y a una 

distancia relativamente corta. 

 

Su operación en tiempo es muy variable, ya que las esperas en los puertos no son 

controladas y sus salidas no son regulares, dependen en mucho de la cantidad y 

tamaño de los vehículos que pretendan usar este servicio; sus condiciones 

operacionales no están reguladas y existen algunos de estos transbordadores en muy 

mal estado, lo que ha originado que los vehículos transportados en algunas 

oportunidades hayan terminado en el fondo del río, en igual forma el costo del servicio 

es variable, dependiendo de situaciones tales como la rapidez en la movilización que 

requiera el usuario, la necesidad de realizar viaje desde el sitio de destino, o desde el 

sitio de origen, el tamaño del vehículo y el tipo de carga, etc. 

 

Básicamente el servicio de ferry es usado por vehículos automotores de diferentes 

capacidades y tipos de carrocería dedicados al transporte de variados productos y a 

diferentes destinos. Este servicio se presta en su mayoría en el río Magdalena en 

poblaciones a lo largo de su recorrido.  

 

El costo promedio de paso de un carro tanque pequeño, de 3.500 litros de capacidad, 

es de unos $50.000 por viaje redondo, lo cual es variable, ya que si no se cumple con el 

horario y/o itinerario de regreso (p.ej.) el valor del cupo de regreso podrá ser superior al 

indicado. 

 

El otro aspecto es el del recorrido de lanchas recolectoras de recipientes contentivos de 

leche cruda, las que inician su recorrido en un sitio específico de la ribera del río, y van 

recorriéndolo recolectando leche cruda en otras ubicaciones y entregándola finalmente 

en un centro de acopio y/o enfriamiento ubicado en una población que cuente con este 

servicio para de allí trasladarla a una planta de proceso donde será pasterizada y/o 

procesada.  

 

La cantidad de leche cruda transportada de este modo, es muy variable, dependiendo 

de las condiciones climáticas (verano, invierno), así se informa de transporte de 4.000 

litros/día a unos 45.000 litros/día. Uno de los aspectos complejos de esta modalidad es 

el tiempo de viaje, el cual depende de los requerimientos del productor en lo que hace a 

los tiempos de ordeño, de las condiciones del río y de las facilidades existentes o no de 

atraque en el sitio de recolección.  

 

El servicio de recolección fluvial se presta en varios ríos y caños bien sea del río 

Magdalena en los sectores conocidos como Magdalena Medio y/o Bajo, como en varios 

ríos del departamento de Caquetá, el valor del transporte por este medio es muy 
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variable, y va desde los $45 a $145 por litro transportado, dependiendo de los tiempos 

de viaje. 

 

Los costos en esta modalidad de transporte no se refieren a kilómetros de recorrido, se 

utiliza como medida de referencia la cantidad de horas de operación, lo que hace que 

su valoración sea diferente a la del transporte por carretera.  

 

2.5.2. Determinación del precio de transporte 

 

El precio de transporte de leche cruda está establecido en la resolución 0012. 

Actualmente el precio del transporte que las plantas pagan a sus transportadores 

primarios, aquellos que recolectan el producto antes de llevarlo al centro de acopio es 

un negocio entre privados, que utilizan la reglamentación existente como parámetro de 

la negociación, pero son manejados de forma independiente por los encargados de los 

“centro de acopio”, dada las condiciones específicas de mercado en la región atendida.  

 

Básicamente se tiene en cuenta la distancia, el estado de la vía y la cantidad de 

producto a recolectar, además la planta ya ha realizado un control de calidad al 

producto a entregar y se comunica al transportador los parámetros de recibo. 

 

En casos especiales y aunque la negociación se establece por un tiempo dado, esta se 

puede modificar entre las partes.  

 

 

2.6. EXPECTATIVAS 

 

2.6.1. Producción 

 

Dentro de las informaciones recibidas de parte de los gremios y de las procesadoras se 

espera un aumento de la producción dadas las condiciones de invierno y la renovación 

de semovientes productores, además de las nuevas opciones dadas sobre 

importaciones de productos básicos para la ganadería. 

 

Se recuerda que los niveles de producción son cíclicos y repartidos en la geografía 

nacional, aunque los niveles de invierno del último año han desfasado los niveles de 

producción, tal como lo han reportado las procesadoras y los productores primarios.    

 

El Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural en su documento Perspectivas 2- 2011, 

establece un crecimiento anual de la producción del 5,1%, y según la USP, el 

crecimiento del primer trimestre de 2012 (a febrero) es del 4,49%. La producción para 
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este año sería cercana a los 3.000 millones de litros, si se cumplen las anteriores 

previsiones.  

  

Como se observa, el incremento esperado en la producción de leche implica aumentos 

en la demanda de transporte de este producto, aspecto que tiene incidencia en los 

costos de transporte ya sea por una operación eficiente para atender la demanda o el 

incremento de vehículos, cada caso repercute en el precio de manera diferente pero 

hace tender a la baja el descuento al productor. 

  

2.6.2. Procesamiento 

 

Se plantea la creación de más plantas y/o el mejoramiento de las existentes, el 

establecimiento de más centros de acopio y enfriamiento, para lograr abrir zonas 

productoras que actualmente se encuentran sin opción dada la precariedad de las vías 

de acceso y de instalación de otras infraestructuras. 

 

Igualmente se plantea la necesidad de que estas plantas sean simultáneamente plantas 

concentradoras de leche cruda, con el propósito de mejorar el flete de transporte de 

estas a la planta procesadora y evitar el pago de transporte de agua (recuérdese que el 

75% del volumen de la leche es agua), lo que sería un insumo más a los estándares de 

producción. 

 

Estas tendencias implican una reorganización de las rutas de recolección buscando así 

distancias optimas  para pequeñas cantidades de producto y por otra parte, al 

generarse centros de acopio igualmente se consolida el producto transportado en 

vehículos de mayor capacidad, hechos que generan una tendencia a la disminución de 

los costos de transporte.  

 

2.6.3. Precios 

 

El tema de precios será el que esté determinando el mercado como tal, y será más real 

en medida que se establezca el observatorio de la cadena láctea, así se tendrá la 

información necesaria para llegar a definir el momento de alguna intervención del 

estado como tal y sobre que elemento de los componentes de la misma cadena se 

debe aplicar la intervención misma.     

  

 

2.7. DIAGNOSTICO 

 

2.7.1.  Fortalezas y oportunidades 
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El transporte de leche cruda ha mejorado en lo que hace a capacidades de movilización 

y uso de tanques isotérmicos, los conductores conocen las características de calidad 

que debe tener el producto y sus condiciones para el transporte. 

 

Igualmente la especialización en lo que hace a marcas de los vehículos, permite que se 

desarrollen factores de “economías de escala”, las cuales se deben promocionar para 

lograr valores inferiores de costos en lo que hace a compras de elementos y repuestos 

comunes. 

 

2.7.2. Debilidades y amenazas 

 

La falta de información de los gremios, debido posiblemente al temor de los productores 

a suministrar la información que permitan una real determinación de factores sobre 

transporte es la principal debilidad detectada al interior de la cadena de suministro de 

leche cruda en Colombia 

 

Esto no permite lograr una visión de cadena productiva como tal, por lo que mientras 

las empresas procesadoras, los transportadores, y los productores primarios no 

registren de manera sistémica la información y además la suministren sin el  temor a 

perder clientes compradores y/o proveedores para lograr mantener sus niveles de 

producción, será muy difícil el dar una visión real. 

 

La ausencia de contratación empresarial para el transporte (relación empresa – 

empresa), desde el productor a los centros de acopio dificulta la obtención de 

información sobre el tema, por otra parte esta situación repercute en los costos ya que 

el propietario individual no genera economías de escala en la adquisición de insumos lo 

que finalmente repercute en el precio de transporte y que de mantenerse, tendera  a 

incrementarlo, generando en el esquema de definición de los precios de la leche a una 

disminución fuerte en el reconocimiento al productor o en su defecto un precio alto para 

el industrial. 

 

La situación de la red terciaria de vías dificulta y encarece el valor del transporte, 

además de las condiciones de calidad que debe mantener el producto en el transcurso 

de los viajes, así como la ausencia de infraestructura de servicios para el productor 

primario y la falta de asociaciones que les permitan también lograr economías de escala 

no solo en la producción sino en la facilitación del transporte como tal. 

 

La falta de infraestructura diferente a la vial, tal como la eléctrica, de comunicación, de 

control real de la producción, continuará afectando la producción ante la imposibilidad 

de establecer cadenas de frio, de coordinar operaciones de recolección del producto y 

determinar movilizaciones específicas para la industrialización del producto  
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2.7.3. Estrategias 

 

Hay necesidad de emprender una campaña real y efectiva acerca de la necesidad de 

generar una real cadena productiva de la leche, esto se logra poniendo en marcha un 

programa de educación dirigido a una población conformada  desde el más pequeño de 

los productores hasta los más grandes productores y procesadores, indicando que la 

unión genera la fuerza que debiera tener la cadena para lograr su desarrollo. 

 

Para ello se debe comenzar por identificar de manera clara los datos a registrar y los 

protocolos a seguir por todos los integrantes de la cadena en sus actividades 

cotidianas, es decir productores, transportadores, e industriales de la leche de tal 

manera que se cuente con la información debidamente normalizada para caracterizar la 

operación en el sector. 

 

Con base en esta información se deben formular metas en el tiempo, las cuales se 

deben definir y hacerles seguimiento en el marco de un proceso de mejoramiento 

continuo 

 

Por otra parte, las empresas productoras deben generar las condiciones de 

contratación con empresas transportadoras de tal forma que estas al lograr economías 

de escala puedan mantener niveles de costos relativamente estables y susceptibles de 

optimización para así poder ofertar, ante precios similares, un mejor servicio y en 

consecuencia  una  tarifación real. 

 

Los propietarios de los vehículos que prestan los servicios de transporte deben unirse 

ya sea en empresas de transporte o como operadores de flota a fin de lograr también 

desde su gestión economías de escala en insumos los cuales complementados con un 

adecuada gestión en la operación contribuyen a lograr un precio óptimo de transporte y 

a la vez una operación rentable para el transportador y un precio favorable para el 

productor y por consiguiente para el industrial. 
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3. COSTOS DE TRANSPORTE DE LECHE 

 

3.1  ESTRUCTURA DE COSTOS. 

 

En el transporte se generan una serie de costos que se pueden clasificar según se 

originen o no en la operación, así tenemos que se pueden clasificar en “costos fijos o 

costos variables”.  

 

3.1.1. Costos Fijos 

 

Son aquellos costos que se generan en función del tiempo transcurrido sin que sean 

afectados por la producción que realice el equipo de transporte. 

  

Para el caso del transporte se consideran costos fijos aquellos que se relacionan con la 

propiedad y/o tenencia del equipo, tales como el valor del vehículo y sus elementos 

tales como carrocería, su administración, impuestos y los servicios que se adquieren 

tales como seguros y en ciertos casos el salario fijo del conductor. 

 

En el siguiente cuadro se muestran de manera esquemática los rubros que componen 

esta clase de costo 

 

CUADRO No  14 

 
 

 

3.1.2. Costos variables. 

 

Esta clase de costos dependen fundamentalmente de la distancia recorrida por el 

vehículo e incluye el consumo de combustible, llantas, lubricantes y filtros, las 

operaciones de mantenimiento, mano de obra, y en general todo aquel costo que se 

generan por la movilización del vehículo. 

 

Recuperacion de capital

Remuneracion del Conductor

COSTOS FIJOS

Impuestos

SOAT

Seguros

Parqueaderos

Administración
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Los costos variables a su vez se clasifican en dos grandes grupos los consumos entre 

los cuales se encuentra el combustible, las llantas, los filtros y los lubricantes y los 

servicios de mantenimiento. 

 

Las variables fundamentales para determinar esta clase de costo son el precio del 

insumo la cantidad y la frecuencia de cambio medida en kilómetros. 

 

CUADRO No  15 

 

 
 

Con el fin de contar con indicadores más precisos es importante  identificar no solo el 

ítem de consumo sino también su aplicación como se muestra en el anterior cuadro, es 

así que se encuentra las llantas clasificadas en llantas direccionales o delanteras , 

llantas de tracción o traseras y llantas libres o del semirremolque, las dos primeras se 

emplean para todas las configuraciones vehiculares , mientras que los ejes libres solo 

aplican para los vehículos articulados (tracto-camiones), igual principio se emplea para 

lubricantes y filtros cuyas clasificaciones aplican para todas las configuraciones. 

 

3.1.3. Otros Costos 

 

Existen otros costos  cuyo comportamiento y variabilidad, no dependen de manera 

directa de la distancia o del tiempo transcurrido sino que incide el tipo de operación, 

estos son los costos ocasionados por los servicios de estación lavado, engrases y los 

peajes, los cuales dependen generalmente de las características de las rutas que se 

realizan en la prestación del servicio. 

 

 

 

Direccionales

Traccion

Ejes Libres

Motor

Diferencial

Caja

Combustible

Aire

Aceite

Agua 

By Pass

Mantenimiento

COSTOS VARIABLES

Combustible

Llantas

Lubricantes

Filtros
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CUADRO No  16 

 

 
 

3.2. PARÁMETROS DE OPERACIÓN. 

 

En un ciclo de operación de transporte se desarrollan actividades de cargue y 

descargue del vehículo, y desplazamiento vacío hasta el lugar de recolección, aspectos 

que inciden en la productividad del vehículo y por consiguiente  en el nivel de operación 

y en ultimas la rentabilidad de la actividad para el transportador. 

 

 
 

En la operación del transporte de leche un ciclo de carga comienza con el 

desplazamiento conforme a las características de las operaciones de transporte de 

leche y la tipología vehicular, estos aspectos inciden finalmente en los viajes realizados 

y por consiguiente en los kilómetros recorridos en el mes, tanto productivos como 

vacíos donde estos últimos son necesarios para la prestación del servicio de recogida 

de la leche en las fincas productoras, razón por lo cual deben ser tenidos en cuenta en 

la estructura de costos especifica pare el transporte de leche. 

 

 

Del vehículo

Del Tanque

De Cantinas

Lavado

Engrase

Peajes

OTROS COSTOS
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Por las características de la operación el vehículo siempre se desplazará vacío al 

primer punto de recolección cargando de manera gradual hasta completar su capacidad 

al final del recorrido, este tipo de operación implica que en la mayoría de los casos un 

viaje sin transportar la capacidad total del vehículo representa el 50% del recorrido 

necesario para efectuar las recolecciones y entregar a su vez el producto ya sea en el 

centro de acopio o en la planta de procesamiento, lo que constituye a la cantidad de 

producto transportado por viaje como el parámetro de medición de la capacidad 

transportada del vehículo. 

 

Otros parámetros que son importantes en la descripción de la operación son los 

relativos a las actividades realizadas tanto en origen como en destino y las cuales 

inciden directamente en el nivel de productividad de los vehículos que prestan el 

servicio  

 

3.2.1. En el origen 

Normalmente los vehículos encargados de la recolección salen a realizarla desde los 

plantas de procesamiento, o  los centros de acopio, su radio de operación es variable, 

ya que generalmente son rotados en la recolección a efecto de no generar condiciones 

que afecten la relación entre el productor y el comprador o industrial, esta salida es 

generalmente a la madrugada y se inicia la recolección desde el más lejano productor 

hacia el centro de acopio. 

Considerando los puntos de recolección como el origen de la operación es importante 

destacar que en cada uno de estos lugares se verifican las requisitos del producto antes 

de cargarlo en el vehículo recolector. 

La ejecución de esta operaciones implica la generación de tiempos adicionales que 

hacen parte del ciclo de carga, los cuales están compuestos fundamentalmente por los 

tiempos de espera para el cargue y los tiempos efectivos del cargue propiamente dicho. 

En resumen, los tiempos de cargue son la sumatoria de los tiempos de espera y de 

cargue propiamente dicho correspondientes a todos los puntos de recolección que 

hacen parte de una ruta 

ὝὭὩάὴέί ὨὩ ὧὥὶὫόὩὝ ὩίὴὩὶὥ Ὡὲ ὪὭὲὧὥ Ὥ ὸὭὩάὴέ ὨὩ ὧὥὶὫόὩ ὪὭὲὧὥ Ὥ 

 

3.2.2. En el destino 

Cuando se llega al centro de acopio o de producción, se procede a la verificación de las 

condiciones  de  higiene y físicas del producto antes de pasar a los tanques de recibo, y 
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se descarga para proceder a su enfriamiento y mantenimiento antes de pasar a los 

procesos correspondientes.   

Estas operaciones igualmente  requieren de tiempos de espera para el vehículo y de 

tiempos efectivos para ejecutar las labores de descargue del producto en el lugar de 

almacenamiento los cuales también  inciden de manera directa en la productividad del 

vehículo. 

╣░▄□▬▫ ▀▄ ▀▄▼╬╪►▌◊▄╣░▄□▬▫▼ ▀▄ ▄▼▬▄►╪ ▀▄▼╬╪►▌◊▄╣░▄□▬▫ ▄█▄╬◄░○▫ ▀▄ ▀▄▼╬╪►▌◊▄ 

  

3.2.3. Movilización 

 

 Este parámetro mide  el tiempo efectivo empleado en el desplazamiento de un vehículo 

y puede verse afectado en casos donde al momento de arribar a un punto de 

recolección, no se tenga el producto listo en su totalidad, lo que obliga a realizar un 

sobrepaso para recuperarlo, o que las condiciones de la vía no permitan acceder al sitio 

específico de cargue, lo que obliga a que no se cargue; muchas veces las mismas 

condiciones de la vía en el transcurso del recorrido impiden la continuidad del viaje, 

obligando a realizar transbordos que pueden poner en riesgo la calidad del producto. 

 

Par efectos del análisis, el tiempo de movilización es el total de todos los tiempos de 

recorrido entre cada uno de los puntos de recolección que componen la ruta 

 

╣░▄□▬▫ ▀▄ □▫○░■░◑╪╬░▫▪ 

▪

░

◄░▄□▬▫ ►▄╬▫►►░▀▫ ▄▪◄►▄  ▬◊▪◄▫ ░ ◐ ▬◊▪◄▫ ░  

 

Aunque existen de parte de las productoras una serie de controles previos a la 

autorización de la compra, en ocasiones por causa ajenas a la operación los factores de 

calidad se deterioran y generan situaciones que afectan en última instancia al ganadero 

productor. 

 

Todas estas situaciones afectan los tiempos de movilización incidiendo directamente en 

la productividad del vehículo, en el siguiente cuadro se muestran los resultados 

obtenidos en la encuesta básica referente a los parámetros más comunes durante la 

operación de transporte de leche. 
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CUADRO No  17 

 
 

La incidencia de estos tiempos promedios, especialmente los tiempos de cargue y 

descargue, en la actividad de movilización se observa mejor en el siguiente gráfico. 

 

 
 

El tiempo total de la operación es la sumatorio de los tiempos de movilización y los 

tiempos empleados en origen y destino. 

 

╣░▄□▬▫  ╣▫◄╪■ ▀▄  ╞▬▄►╪╬░ĕ▪ ╣░▄□▬▫▼ ▀▄ ╬╪►▌◊▄╣░▄□▬▫▼ ▀▄ ▀▄▼╬╪►▌◊▄ 

 

El tiempo total de operación se constituye en un factor importante en la determinación 

de  productividad del vehículo, toda vez que por la naturaleza de la operación un ciclo 

de carga se realiza máximo en un día  

 

Este aspecto incide en la productividad del vehículo en lo relativo a la distancia 

recorrida mensual y al número de viajes factibles de realizar los cuales dependen 

fundamentalmente de la configuración del vehículo y el tipo de operación que está 

Distancia de 

viaje

Tiempo de 

viaje

Tiempo de 

cargue

Tiempo de 

Descargue

Tiempo de 

viaje

Tiempo de 

cargue

Tiempo de 

Descargue

1 a 100 km. 47 7,5 0,1 1,2 100 1,61 16,33

101 a 501 km. 161 9,37 3,7 1,51 100 39,52 16,1

501 a 1.001 km. 708 28,44 2,56 3,17 100 8,98 11,13

Más de 1.001 km 1.252 49,67 3,67 3,83 100 7,38 7,72

PROMEDIOS PORCENTAJES
RANGO DE 

RUTA

TIEMPOS DE VIAJE, CARGUE Y DESCARGUE 
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realizando, en el siguiente cuadro se presentan los parámetros de operación básicos 

para la operación de transporte de leche, obtenidos durante el proceso de recolección 

de información. 

 

CUADRO No  18 PARAMETROS DE OPERACION MENSUAL 

 

 

 

3.3.  METODOLOGÍA DE CÁLCULO.  

En el cálculo del costo de operación vehicular es necesario sumar los datos de costo 

variable, costos fijos y los otros costos generados durante la operación, para lo cual es 

indispensable llevar todos los factores a la misma unidad de medida, que en este caso, 

se obtiene difiriendo los costos fijos totales en el número de viajes realizados al mes. 

3.3.1. Secuencia de cálculos: 

En primer lugar se calcula un indicador de costo por cada factor de consumo que 

depende directamente de la distancia recorrida por el vehículo, aplicando la siguiente 

fórmula: 

╘▪▀░╬╪▀▫► ▀▄ ╬▫▼◄▫ ○╪►░╪╫■▄ ╬▫▪▼◊□▫▼ 
╟►▄╬░▫ ▀▄■ ▄■▄□▄▪◄▫ ╧ ╬╪▪◄░▀╪▀

█►▄╬◊▄▪╬░╪ ▀▄ ╬╪□╫░▫ ╚□
 

 

Esta fórmula aplica para el consumo de combustible, llantas, lubricantes y filtros. 

 

En el caso de mantenimiento se toma como base de cálculo los gastos mensuales que 

por motivo de reparaciones se incurren los cuales se distribuyen en el número de 

kilómetros recorridos al mes. 

 

╘▪▀░╬╪▀▫► ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬▫► □╪▪◄▄▪░□░▄▪◄▫
╖╪▼◄▫▼ □▄▪▼◊╪■▄▼ ▬▫► □╪▪◄▄▪░□░▄▪◄▫

▓□
○░╪▒▄

ᶻ
○░╪▒▄▼
▀░╪

ᶻ
▀░╪▼
□▄▼

 

 

Dias 
viaje

s /dia

Kilometros 

día

Kilometros 

recorridos

Kilometros 

productivos

30 1 109 3.270,0 1.635,0

Menos de 5.000 l. 30 2 122 7.320,0 3.660,0

Más 5.000 l. 30 1 281 8.430,0 4.215,0

30 1 350 10.500,0 5.250,0

28 0,5 700 9.800,0 4.900,0

Camion 2 ejes -3.5 T.

Camion 2 

ejes + 3.5 T.

Camión 3 ejes

Tractocamión

Configuracion 
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En el caso de los costos fijos los diferentes rubros que componen este tipo de costo 

presentan una unidad de medida diferente, ya sea que se generen mensual o 

anualmente, para finalmente obtener el indicador se debe aplicar la siguiente fórmula 

 

╘▪▀░╬╪▀▫► ▀▄ ╬▫▼◄▫ █░▒▫ █╪╬◄▫►▄▼ ▀▄ ╬▫▼◄▫ █░▒▫ 
╪▪◊╪■

□▄▪▼◊╪■
 

 

Los otros costos los cuales no presentan una dependencia directa de la distancia 

recorrida o del tiempo transcurrido es importante precisar que para cada factor se debe 

especificar la frecuencia de ejecución de la actividad que genera este tipo de costo, 

como se mencionó en el numeral 3.1.3 los factores que hacen parte de este grupo son 

los servicios de estación (lavado y engrase) los cuales se encontró que se realizan por 

periodos de tiempo o al finalizar un viaje los cuales dependen de las condiciones de 

viaje. 

 

CUADRO No  19 

 

 
 

En el caso de los peajes es importante tener en cuenta que esta variable depende 

fundamentalmente de la ruta por la cual circulan los vehículos durante la prestación del 

servicio. Por tal  motivo se hizo una evaluación inicial del costo promedio por kilómetro 

por concepto de peajes para 933 rutas del orden nacional, tomando como base la 

matriz de rutas publicada por el Ministerio de Transporte durante el año 2011, la cual se 

utilizó en su momento como guía para la determinación de los recorridos más comunes 

realizados por los vehículos de transporte de carga. 

 

Con base en esta distancia se realizó una asignación de peajes para cada ruta y para 

tres configuraciones básicas, camión rígido de dos ejes, camión rígido de tres ejes y 

tracto-camión, para ello se aplica la siguiente fórmula: 

 

╘▪▀░╬╪▀▫► ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬►▫□▄▀░▫ ▬▫► ▬▄╪▒▄▼
В

○╪■▫► ▬▄╪▒▄▼ ►◊◄╪ ░ Α
▀░▼◄╪▪╬░╪ ►◊◄╪ ░ ╚□░

 ►◊◄╪▼
 

 

Tracto 

camion
Camion 3 ejes

Camion 2 ejes 

+ 3,5 ton.

Camion 2 ejes 

- 3,5 ton.

Del vehículo 3.605 4.800 4.216 2.532

Del Tanque 2.750 N.D. 433 N.D.

De Cantinas N.D. N.D. N.D. N.D.

1.855 2.400 2.422 2.532

Lavado

Engrase

Distancias Promedio Lavado y Engrase

TIPO DE VEHÍCULOS



47 
 

Por otra parte, es importante destacar que las rutas usuales de transporte de leche se 

realizan por carreteras secundarias y aun terciarias por lo que al indicador de costo por 

peajes se le debe aplicar un ajuste con base en el porcentaje de participación de rutas 

que incluyen peajes de la totalidad de rutas utilizadas para el proceso de recolección de 

leche, para lo cual se aplica la siguiente fórmula: 

 

╕╪╬◄▫► ▀▄ ╪▒◊▼◄▄ ░▪▀░╬╪▀▫► ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬▄╪▒▄▼
╬╪▪◄░▀╪▀ ▀▄ ►◊◄╪▼ ▲◊▄ ░▪╬■◊◐▄▪ ▬▄╪▒▄▼

╬╪▪◄░▀╪▀ ◄▫◄╪■ ▀▄ ►◊◄╪▼ 
 

 

Finalmente para obtener el indicador de costo por peajes para la estructura de costos 

de transporte de leche se aplica la siguiente fórmula: 

 

╘▪▀Ȣ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬▄╪▒▄▼ ◄►╪▪▼▬▫►◄▄ ▀▄ ■▄╬▐▄ 

░▪▀ ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬►▫□ ▬▫► ▬▄╪▒▄▼ ╧ █╪╬◄ ▀▄ ╪▒◊▼◄▄ ░▪▀ ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬▄╪▒▄▼   

 

En la siguiente tabla se presentan los valores de indicador de costo promedio y los 

factores de ajuste para cada configuración 

 

CUADRO No  20 

 

 
 

3.3.2. Presentación de Resultados: 

En la presente sección se presentan los resultados obtenidos mediante la aplicación de 

la metodología de cálculo para la obtención de los indicadores básicos de costo. 

La estructura básica de evaluación está compuesta por 25 factores de costo de los 

cuales algunos no aplican teniendo en cuenta la configuración del vehículo. 

En el siguiente cuadro se presentan los tiempos de uso de las diferentes 

configuraciones, distancias de recorrido y número de viajes diarios o mensuales 

realizados, lo que arrojó los siguientes resultados: 

 

 

Tipo de vehículo
Rutas en 

operación

Pago de 

peaje
FACTOR (%)

Tracto camión 29 25 89,21

Camión 3 ejes 74 26 35,14

Camión 2 ejes (*) 933 279 29,90

(*) No hay diferencia por peso del camión 

CALCULO DE FACTOR DE AJUSTE DE INDICADOR DE PEAJE
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CUADRO No  21 

 

 

3.3.2.1. Camión rígido de dos ejes menos de 3,5 Toneladas: 

Este tipo de vehículo efectúa un  viaje diario en una distancia media de 109 Kilómetros 

movilizando 1400 Litros recorriendo un promedio mensual 3.270 kilómetros  

Esta categoría de vehículos está circulando en ese régimen de operación asumiendo 

costos variables de 707,24 $/Km de los cuales se destacan el combustible con una 

participación del 61,44%, mantenimiento con un 15,36% y llantas con un 7,58%. 

  

Por otra parte este tipo de vehículos asume costos fijos que ascienden a $2.136.383,51 

mensuales de los cuales el pago de conductor corresponde a un 44,95% y la 

recuperación del capital que representa un 23,87% de éste tipo de costos. 

 

  

Menos 3,5 

toneladas

Җ рΦллл 

litros

җ рΦллл 

litros

Número de dias mes trabajados 30 30 30 30 28

Número de viajes mes (Tractocamion) 14

Número de viajes dia. 1 2 1 1 0,5

Distancia promedio Viaje/día 109 122 281 350 700

Litros transportados Viaje/dia 1.400 3.500 9.262 15.000 32.395

Tractocamion3 ejes

CAMIONES DE 2 EJES

FORMULARIO DE INFORMACIÓN DE VIAJES PROMEDIO

ITEMS
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CUADRO No  22 

 

 

3.3.2.2. Camión de dos ejes, más de 3,5 ton. y menos de 5.000 lts.  

 

Los vehículos de esta categoría efectúan dos viajes diarios en una distancia media de 

122 Kilómetros movilizando 3500 Litros de leche recorriendo en promedio 7.320 

kilómetros al mes, para efectuar esta actividad están asumiendo costos variables a 

razón de  1.124,44 $/Km de los cuales 648,07 $/Km son por concepto de combustible 

que en este caso representa un 57,63% de los costos variables, hecho explicable en la 

medida en que el rendimiento es de 12,3 Km/gal mientras que la categoría liviana    (- 

de 3,5 Ton) presenta un rendimiento de 17,8 Km/gal. 

 

NUMERO DE DIAS MES 30 No DE VIAJES DIA 1
DISTANCIA 

MEDIA
109

Litros/ 

viaje
1400

PRECIO
Rendimiento 

Kilometros
CANTIDAD 

UNIDAD DE 

MEDIDA

INDICADOR

$/Km
PARTICIPACION

7.734,25$                             17,8 1 GALON 434,51      61,44%

Delanteras 355.325,00$                        33.353 2 LLANTA 21,31        3,01%

Traseras 525.000,00$                        32.470 2 LLANTA 32,34        4,57%

Ejes Libres LLANTA -            0,00%

Motor 89.250,00$                          3.700 1 CAMBIO 24,12        3,41%

Diferencial 47.050,00$                          16.220 1 CAMBIO 2,90          0,41%

Caja 50.125,00$                          16.220 1 CAMBIO 3,09          0,44%

Combustible 26.542,00$                          5.890 1 FILTRO 4,51          0,64%

Aire 47.250,00$                          11.700 1 FILTRO 4,04          0,57%

Aceite 30.700,00$                          3.700 1 FILTRO 8,30          1,17%

Agua FILTRO -            0,00%

By Pass 1 -            0,00%

355.200,00$                        3.270 1 MENSUAL 108,62      15,36%

Del vehículo 130.000,00$                        2.532 1 LAVADO 51,34        7,26%

Del Tanque 1 LAVADO -            0,00%

De Cantinas LAVADO -            0,00%

30.800,00$                          2.532 1 ENGRASE 12,16        1,72%

100,00%
N.A. N.A. 1 RUTA 42,41        

PARTICIPACION

0,63%

1,54%

14,78%

4,87%

9,36%

23,87%

44,95%

100%

Administración 200.000,00                                                                                                                    

Recuperacion de capital 509.901,76                                                                                                                    

Conductor 960.228,00                                                                                                                    

INDICADOR DE COSTO FIJO AÑO BASE $/MES 2.136.383,51$         

ELEMENTO INDICADOR $/MES
Impuestos 13.541,67                                                                                                                      

SOAT 32.902,08                                                                                                                      

Seguros 315.810,00                                                                                                                    

Parqueaderos 104.000,00                                                                                                                    

CAMION RIGIDO DE DOS EJES - de 3.5 Toneladas

PARAMETROS DE OPERACIÓN

FACTORES DE COSTO VARIABLE

ELEMENTO

Combustible

Llantas

Lubricantes

Filtros

Mantenimiento

Lavado

Engrase

INDICADOR DE COSTO VARIABLE AÑO BASE $/Km 707,24$                    
Peajes

FACTORES DE COSTO FIJO
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CUADRO No  23 

 
 

3.3.2.3.  Camión rígido de dos ejes mayor a 5000 Litros 

Esta categoría de vehículos  efectúa un viaje diario en una distancia de 281 kilómetros, 

operación en la que moviliza en promedio 9262 litros, lo que implica que mensualmente 

está recorriendo 8730 Kilómetros. 

 

 

 

NUMERO DE 

DIAS MES 30 No DE VIAJES DIA 2
DISTANCIA 

MEDIA
122

Litros/ 

viaje
3500

PRECIO
Rendimiento 

Kilometros
CANTIDAD 

UNIDAD DE 

MEDIDA

INDICADOR

$/Km
PARTICIPACION

7.971,20$                         12,3 1 GALON 648,07      57,63%

Delanteras 922.919,17$                    31.979 2 LLANTA 57,72        5,13%

Traseras 813.719,17$                    24.673 4 LLANTA 131,92      11,73%

Ejes Libres LLANTA -            0,00%

Motor 188.242,83$                    5.132 1 CAMBIO 36,68        3,26%

Diferencial 138.007,83$                    25.230 1 CAMBIO 5,47          0,49%

Caja 90.605,83$                      27.037 1 CAMBIO 3,35          0,30%

Combustible 69.708,33$                      4.705 1 FILTRO 14,82        1,32%

Aire 74.634,00$                      7.475 1 FILTRO 9,99          0,89%

Aceite 27.677,50$                      5.132 1 FILTRO 5,39          0,48%

Agua 1 FILTRO -            0,00%

By Pass 1 -            0,00%

1.190.745,50$                7.320 1 MENSUAL 162,67      14,47%

Del vehículo 83.044,50$                      4.216 1 LAVADO 19,70        1,75%

Del Tanque 5.000,00$                         433 1 LAVADO 11,54        1,03%

De Cantinas LAVADO -            0,00%

41.490,50$                      2.422 1 ENGRASE 17,13        1,52%

100,00%
N.A. N.A. 1 RUTA 42,41        

PARTICIPACION

0,52%

1,40%

11,54%

1,66%

7,99%

39,81%

37,07%

100%

16.943,34                                                                                                                                                                  

45.870,00                                                                                                                                                                  

376.825,00                                                                                                                                                                

54.171,50                                                                                                                                                                  

260.952,33                                                                                                                                                                

1.299.924,26                                                                                                                                                            

1.210.230,00                                                                                                                                                            

Mantenimiento

INDICADOR DE COSTO VARIABLE AÑO BASE $/Km 1.124,44$                  

FACTORES DE COSTO FIJO

ELEMENTO INDICADOR $/MES

ELEMENTO

Combustible

FACTORES DE COSTO VARIABLE

PARAMETROS DE OPERACIÓN

CAMION RIGIDO DE DOS EJES  + de 3.5 Ton. MENOS DE 5.000 LITROS

Llantas

Lubricantes

Filtros

Lavado

Engrase

Peajes

Impuestos

SOAT

Recuperacion de capital

Conductor

INDICADOR DE COSTO FIJO AÑO BASE $/MES 3.264.916,43$          

Seguros

Parqueaderos

Administración
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CUADRO No  24 

 

Este tipo de vehículos asume costos variables a razón de 1.517,47 $/Km donde el 

combustible representa el 49,41% (749,82 $/Km), el mantenimiento el 34,02% y el 

consumo de llantas el 7,78%, además los costos fijos ascienden a $4.908.448,81 

mensuales donde la recuperación de capital es el factor de costo más representativo 

toda vez que se constituye en el 49,35% seguido por  el pago al conductor asciende al  

24,66% de este tipo de costos. 

 

 

NUMERO DE 

DIAS MES 30 No DE VIAJES DIA 1
DISTANCIA 

MEDIA
281

Litros/ 

viaje
9262

PRECIO
Rendimiento 

Kilometros
CANTIDAD 

UNIDAD DE 

MEDIDA

INDICADOR

$/Km
PARTICIPACION

8.248,00$                11 1 GALON 749,82$    49,41%

Delanteras 1.189.333,00$         74993 2 LLANTA 31,72$      2,09%

Traseras 1.396.333,00$         64690 4 LLANTA 86,34$      5,69%

Ejes Libres LLANTA 0,00%

Motor 325.033,00$            14753 1 CAMBIO 22,03$      1,45%

Diferencial 175.600,00$            53770 1 CAMBIO 3,27$        0,22%

Caja 135.330,00$            50290 1 CAMBIO 2,69$        0,18%

Combustible 64.417,00$              15203 1 FILTRO 4,24$        0,28%

Aire 97.017,00$              29433 1 FILTRO 3,30$        0,22%

Aceite 47.500,00$              19583 1 FILTRO 2,43$        0,16%

Agua 18.450,00$              17450 1 FILTRO 1,06$        0,07%

By Pass 27.000,00$              21600 1 FILTRO 1,25$        0,08%

4.352.488,00$         8.430 1 MENSUAL 516,31$    34,02%

Del vehículo 176.000,00$            7695 1 LAVADO 22,87$      1,51%

Del Tanque 468.000,00$            7695 1 LAVADO 60,82$      4,01%

De Cantinas LAVADO 0,00%

71.892,00$              7695 1 ENGRASE 9,34$        0,62%

100,00%
N.A. N.A. 1 RUTA 42,41$      

PARTICIPACION

4,12%

1,04%

7,33%

2,54%

10,97%

49,35%

24,66%

100%

INDICADOR $/MES

2.422.336,14                                                                                                                       

1.210.230,00                                                                                                                       

Mantenimiento

INDICADOR DE COSTO VARIABLE AÑO BASE $/Km 1.517,47$                  

FACTORES DE COSTO FIJO

ELEMENTO
202.300,00                                                                                                                          

50.966,67                                                                                                                            

359.750,00                                                                                                                          

Lubricantes

ELEMENTO

Combustible

FACTORES DE COSTO VARIABLE

PARAMETROS DE OPERACIÓN

CAMIÓN RIGIDO DE DOS EJES CON TANQUE DE MÁS DE 5.000 LITROS

Filtros

Lavado

Engrase

Recuperacion de capital

Conductor

INDICADOR DE COSTO FIJO AÑO BASE $/MES 4.908.448,81$          

Administración

Peajes

Impuestos

SOAT

Seguros

Parqueaderos 124.533,00                                                                                                                          

538.333,00                                                                                                                          

Llantas
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3.3.2.4. Camión rígido de tres ejes 

En la operación de Transporte de leche los vehículos rígidos de tres ejes que prestan 

este tipo de servicio recorren un promedio de 10.500 Km mensuales  producto de una 

operación diaria en una distancia media de 350 Km y  para ello asumen costos 

variables a razón de 1.668,51 $/Km. 

En esta categoría de vehículos el consumo de combustible representa un 73,29 % de 

los costos variables con un rendimiento promedio de 7 Km/Galón. 

CUADRO No  25 

 

Por otra parte, estos vehículos asumen costos fijos que ascienden a $5.997.954,09 

donde la recuperación de capital se constituye el 56,09% de los costos fijos y el pago 

de conductor representa en este caso un 28,45%. 

NUMERO DE 

DIAS MES 30 No DE VIAJES DIA 1
DISTANCIA 

MEDIA
350 Litros/ viaje 15000

PRECIO
Rendimiento 

Kilometros
CANTIDAD UNIDAD DE MEDIDA

INDICADOR

$/Km
PARTICIPACION

8.560,00$                          7 1 GALON 1.222,86            73,29%

Delanteras 1.200.000,00$                  66.000 2 LLANTA 36,36                 2,18%

Traseras 1.300.500,00$                  66.000 9 LLANTA 177,34               10,63%

Ejes Libres LLANTA -                     0,00%

Motor 305.000,00$                      11.250 1 CAMBIO 27,11                 1,62%

Diferencial 570.000,00$                      120.000 1 CAMBIO 4,75                   0,28%

Caja 140.000,00$                      60.000 1 CAMBIO 2,33                   0,14%

Combustible 135.000,00$                      11.250 1 FILTRO 12,00                 0,72%

Aire 95.000,00$                        15.750 1 FILTRO 6,03                   0,36%

Aceite 131.727,00$                      11.250 1 FILTRO 11,71                 0,70%

Agua FILTRO -                     0,00%

By Pass 35.000,00$                        18.000 1 1,94                   0,12%

1.525.000,00$                  10.500 1 MENSUAL 145,24               8,70%

Del vehículo 70.000,00$                        4.800 1 LAVADO 14,58                 0,87%

Del Tanque LAVADO -                     0,00%

De Cantinas LAVADO -                     0,00%

15.000,00$                        2.400 1 ENGRASE 6,25                   0,37%

100,00%
N.A. N.A. 1 RUTA 100,15               0,00%

PARTICIPACION

Impuestos 0,69%

SOAT 0,98%

Seguros 6,95%

1,67%

5,17%

56,09%

28,45%

100%

41.666,67                                                                                                                                             

58.550,00                                                                                                                                             

INDICADOR DE COSTO VARIABLE AÑO BASE $/Km 1.668,51$                            

FACTORES DE COSTO FIJO

ELEMENTO INDICADOR $/MES

ELEMENTO

Recuperacion de capital

Conductor

3.364.355,75                                                                                                                                        

Combustible

Llantas

Lubricantes

FACTORES DE COSTO VARIABLE

PARAMETROS DE OPERACIÓN

CAMION RIGIDO DE TRES EJES (Dobletroque)

Filtros

Lavado

Engrase

Peajes

Parqueaderos

INDICADOR DE COSTO FIJO AÑO BASE $/MES 5.997.954,09$                    

416.666,67                                                                                                                                           

100.000,00                                                                                                                                           

310.000,00                                                                                                                                           

1.706.715,00                                                                                                                                        

Mantenimiento

Administración
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3.3.2.5. Tracto-camión 

 

Este tipo de vehículos es generalmente tipo tanque y se utiliza fundamentalmente para 

el transporte de leche de los centros de acopio a las plantas procesadoras o entre este 

tipo de plantas. 

Los tracto-camiones que efectúan operaciones de transporte de leche recorren en 

promedio 9.800 Km efectuando en promedio 14 viajes en el mes en una distancia 

promedio de 700 Kilómetros, por lo que asumen un costo variable promedio de 

1.775,89 $/Km. 

CUADRO No  26 

 
 

NUMERO DE 

DIAS MES 28 No DE VIAJES DIA 0,5
DISTANCIA 

MEDIA
700

Litros/ 

viaje
32395

PRECIO
Rendimiento 

Kilometros
CANTIDAD 

UNIDAD DE 

MEDIDA

INDICADOR

$/Km
PARTICIPACION

8.267,50$                          6,875 1 GALON 1.202,55     67,72%

Delanteras 1.432.500,00$                  81.260 2 LLANTA 35,26          1,99%

Traseras 1.412.500,00$                  77.840 8 LLANTA 145,17        8,17%

Ejes Libres 1.062.500,00$                  97.000 8 LLANTA 87,63          4,93%

Motor 454.500,00$                      13.210 1 CAMBIO 34,41          1,94%

Diferencial 561.900,00$                      115.065 1 CAMBIO 4,88            0,27%

Caja 230.440,00$                      140.065 1 CAMBIO 1,65            0,09%

Combustible 88.800,00$                        12.355 1 FILTRO 7,19            0,40%

Aire 146.000,00$                      31.710 1 FILTRO 4,60            0,26%

Aceite 126.250,00$                      13.210 1 FILTRO 9,56            0,54%

Agua 72.650,00$                        44.210 1 FILTRO 1,64            0,09%

By Pass -$                                     0 -              0,00%

Mantenimiento 1.750.000,00$                  9.800 1 MENSUAL 178,57        10,06%

Del vehículo 115.500,00$                      3.605 1 LAVADO 32,04          1,80%

Del Tanque 47.500,00$                        2.750 1 LAVADO 17,27          0,97%

De Cantinas LAVADO -              0,00%

25.000,00$                        1.855 1 ENGRASE 13,48          0,76%

100,00%
N.A. N.A. 1 RUTA

PARTICIPACION

Impuestos 0,18%

SOAT 0,27%

Seguros 3,91%

Parqueaderos 1,15%

Administración 9,00%

Recuperacion de capital 63,42%

Conductor 22,06%

100%INDICADOR DE COSTO FIJO AÑO BASE $/MES 12.589.525,32$          

PARAMETROS DE OPERACIÓN

ELEMENTO

Combustible

Llantas

Lubricantes

FACTORES DE COSTO VARIABLE

TRACTOCAMION

ELEMENTO

INDICADOR DE COSTO VARIABLE AÑO BASE $/Km 1.775,89                      

FACTORES DE COSTO FIJO

INDICADOR $/MES

Filtros

Lavado

Engrase

Peajes 377,01                                   

22.794,25                                                                                                                                 

34.483,52                                                                                                                                 

492.226,40                                                                                                                               

145.000,00                                                                                                                               

1.133.333,50                                                                                                                            

7.984.737,65                                                                                                                            

2.776.950,00                                                                                                                            
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En este caso el rendimiento del combustible es de 6,875 Km/Galón y su costo 

representa un 67,72% de los costos variables, seguido por el mantenimiento que 

representa el 10,06% 

 

Por otra parte, los tracto-camión asumen costos fijos a razón de $12.589.525,32 donde 

la recuperación del capital se constituye en un 63,42% debido principalmente al costo 

del tanque por sus características mientras que el pago a conductores participa en un 

22,06%. 

 

3.3.3. Costos para el Transporte de Leche: 

En la determinación del costo para el transporte de leche se tiene en cuenta 

inicialmente los indicadores de costo de operación vehicular y el régimen de operación 

determinado por el número de viajes y la capacidad de transporte de acuerdo a la 

configuración. 

Cuadro No 27 Indicadores de Costo para el Transporte de Leche 

 

Inicialmente se calcula el valor de costo variable de transporte por litro aplicando la 

siguiente fórmula: 

╒▫▼◄▫ ╥╪►░╪╫■▄ ▬▫► ■░◄►▫  
╣▫◄╪■ ░▪▀░╬╪▀▫► ╬▫▼◄▫ ○╪►░╪╫■▄ ╧ ╓░▼◄╪▪╬░╪ □▄▀░╪

╛░◄►▫▼ ◄►╪▪▼▬▫►◄╪▀▫▼ 
 

 

Posteriormente se calcula el valor del  costo fijo de transporte por litro en función del 

número de viajes que cada configuración efectúa en el mes, para ello se aplica la 

siguiente fórmula: 

╒▫▼◄▫ ╕░▒▫ ▬▫► ■░◄►▫ 

╣▫◄╪■ ░▪▀░╬╪▀▫► ╬▫▼◄▫ █░▒▫ □▄▼
╥░╪▒▄▼ ▀þ╪ ╧ ╒╪▪◄░▀╪▀ ▀þ╪▼ □▄▼

╛░◄►▫▼ ╣►╪▪▼▬▫►◄╪▀▫▼ 
 

 

INDICADORES
UNIDA DE 

MEDIDA

DOS EJES 

- 3,5 Ton

DOS EJES 

+ 3,5 Ton

DOS EJES

 >5000  Litros
TRES EJES TRACTO-CAMION

COSTOS VARIABLES $/Km 707,24             1.124,44          1.566,79          1.668,51          1.775,89                 

COSTOS  FIJOS $/Mes 2.136.383,51 3.264.916,43 4.908.448,81 5.997.954,09 12.589.525,32      

CAPACIDAD LITROS 1.400                3.500                9.262                15.000             32.395                     

No DE VIAJES MES VIAJES 30                      60                       30                       30                      14                              

DISTANCIA MEDIA Km/viaje 109                    122                    281                    350                    700                           

DISTANCIA MENSUAL Km/mes 3.270                7.320                8.430                10.500             9.800                       
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Luego se calcula un subtotal de costo de transporte por litro adicionado tanto el costo 

fijo como el variable por litro. 

╢◊╫◄▫◄╪■ ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▀▄ ◄►╪▪▼▬▫►◄▄ ╒▫▼◄▫ ╥╪►░╪╫■▄ ▬▫► ■░◄►▫ ╒▫▼◄▫ ╕░▒▫ ▬▫► ■░◄►▫ 

Finalmente se calcula el costo unitario de transporte aplicando un factor de rentabilidad 

operativa y el subtotal de costo de transporte, variables que se relacionan mediante la 

siguiente fórmula: 

╒▫▼◄▫ ╤▪░◄╪►░▫ ▀▄ ╣►╪▪▼▬▫►◄▄ 
╢◊╫◄▫◄╪■ ╬▫▼◄▫ ◄►╪▪▼▬▫►◄▄ ╧ ╜╪►▌▄▪ ▀▄ ►▄▪◄╪╫░■░▀╪▀ 

╓░▼◄╪▪╬░╪ ╜▄▀░╪ 
  

Define un margen de rentabilidad del 5% el cual es la utilidad esperada de la actividad 

propia de movilización de leche.  

En el siguiente cuadro se presenta un resumen consolidado de los costos unitarios de 

transporte para las cinco configuraciones de vehículo identificadas en el estudio. 

Cuadro No 28 Costos Unitarios de Transporte de Leche 

 

De acuerdo a los resultados obtenidos se encontró que el costo de movilizar un litro de 

leche un kilómetro oscila entre  $0,111 para un tracto-camión con capacidad media de 

32.395 litros y $1,052 para camión de dos ejes con una capacidad media de 1400 litros. 

Como se puede observar el costo unitario de transporte está referido básicamente a la 

unidad de carga  transportada (litro) y la distancia recorrida para su movilización (Km), 

razón por la cual en la evaluación de costos de transporte la distancia es el parámetro 

básico para definir finalmente el costo de transporte de un litro de leche de acuerdo con 

el diseño de las rutas de recolección del producto. 

Es así que en la valoración de costos de transporte se debe conocer el comportamiento 

del costo de transporte en función de la ruta y la configuración del vehículo a través de 

la cual se realiza la operación, para ello se aplica la siguiente fórmula: 

╒▫▼◄▫ ▀▄ ╣►╪▪▼▬▫►◄▄ ╡◊◄╪╒▫▼◄▫ ╤▪░◄╪►░▫ ▀▄ ╣►╪▪▼▬▫►◄▄ ╓░▼◄╪▪╬░╪ ╡▄╬▫►►░▀╪  
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En el siguiente cuadro se presenta el costo generado por transportar un litro de leche 

en un régimen de operación entre 0 y 400 Kilómetros que varía por rangos de 25 

Kilómetros, para cada una de las cinco configuraciones analizadas.  

 

Cuadro No 29 Régimen de Operación Transporte de Leche 

 

En razón a la cantidad de litros transportados por viaje en cada configuración se puede 

observar que el costo por transporte de leche para vehículos de dos ejes con capacidad 

de 1.400 litros de transporte varía desde 26,31 $/Litro hasta 420,89 $/Litro para un 

recorrido entre 376 y 400 kilómetros en esta clase de vehículos. 

En el caso de tracto-camiones con una capacidad de transporte de 32.395 litros el costo 

de transporte varía desde 3,92 $/Litro para un recorrido  menor a  25 Km hasta 62,78 

$/Litro para un recorrido entre 376 y 400 Kilómetros. 

En general se puede afirmar que los vehículos de dos ejes con menor capacidad de 

transporte deben ser empleados en distancias relativamente cortas ya que el costo por 

transporte es directamente proporcional a la distancia recorrida, hecho que se hace 

más relevante para este tipo de vehículo ya que en distancias mayores a 50 kilómetros, 

el costo de transportar un litro de leche en vehículos de dos ejes con capacidad de 

1.500 litros se comienza a diferenciar de las demás configuraciones de manera 

exponencial como se observa en la gráfica. 
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El costo de transportar un litro de leche en vehículos de dos ejes con capacidad de 

1.500 litros comienza a diferenciarse de las demás configuraciones de manera 

exponencial como se observa en la gráfica. 

 

3.4. METODOLOGIA DE ACTUALIZACION 

 

Dado que en Colombia se cuenta con el Índice de Costos de Transporte de Carga 

(ICTC), el cual es actualizado trimestralmente por el DANE, se considera que la 

actualización del modelo de costos para el transporte de leche se debe realizar con 

base en el comportamiento de los componentes del ICTC, toda vez que esta 

investigación suministra datos de todos los índices correspondientes al comportamiento 

de los precios de repuestos y servicios que están relacionados con la operación de 

transporte de carga. 

 

Por otra parte, en el presente estudio se ha realizado lo que se denomina  la encuesta 

básica de precios de todos los insumos parámetros propios de la tipología vehicular, así 

como del régimen de operación aplicable al transporte de leche en Colombia, datos que 

se constituyen en la  información fundamental para la construcción de las tablas básicas 

que contiene la estructura de costos de operación vehicular propia de los equipos que 

efectúan este tipo de operaciones.  

 

La interacción de estos dos elementos de información permite contar con un 

instrumento de cálculo de costos propio de la operación de transporte de leche pero 

conformado de tal manera que se puede actualizar con base en el comportamiento de 

los índices del ICTC.   
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Esquema General de Actualización de Indicadores de Costo 

 

 
 

  

Como se observa en la gráfica anterior para iniciar el proceso de actualización se parte 

de los indicadores de costo calculados para el año base 2012 y en  lo sucesivo se toma 

como datos base los del periodo de tiempo inmediatamente anterior al periodo de 

análisis en el cual se va a efectuar la actualización. 

 

La fórmula general para la aplicación del proceso de actualización de los indicadores de 

costo de operación vehicular es la siguiente: 

 
╘▪▀ ▀▄ ╒▫▼◄▫ ╟▄►░▫▀▫ ▀▄ ═▪Ü■░▼░▼╘▪▀ ▀▄ ╬▫▼◄▫ ▬▄►░▫▀▫ ╫╪▼▄ ▫ ╪▪◄▄►░▫► ╥╪►░╪╬░▫▪ ▬▄►░▫▀▫ ▀▄ ╪▪╪■░▼░▼ 

 

 

3.4.1. Valores Base:  

Los valores base utilizados en el proceso de actualización propuesto son los índices 

que componen el ICTC discriminados por clase de costo 

Para la aplicación de la fórmula de ajuste en primer lugar se debe calcular la variación 

de los índices que componen lCTC mediante la aplicación de la fórmula: 

ὠὥὶὭὥὧ ὭὲὨὭὧὩί ὴὩὶὭέὨέ ὥὲὥὰὭίὭί 
ὍὲὨὭὧὩ ὴὩὶὭέὨέ ὨὩ ὥὲὥὰὭίὭίὍὲὨὭὧὩ ὨὩ ὴὩὶὭέὨέ ὥὲὸὩὶὭέὶ

ὍὲὨὭὧὩ ὴὩὶὭέὨέ ὥὲὸὩὶὭέὶ
 

 

En el siguiente cuadro se puede observar los índices por clases de costo 

correspondientes a Diciembre del año 2011, los cuales han sido calculados tomando 
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como año base el 2008 periodo en el que se realizó la encuesta básica para la 

conformación de dichos índices. 
 

 

Cuadro No 30 Índices por clase de costo Diciembre 2011 

 

 
                Fuente Dane Diciembre 2011 Elaboración Propia 

 

Tractocamiones
Camión de 

tres ejes

Camion de 

dos ejes

111000 Combustibles 121,14 120,78 119,61

211000 Servicios de estación 103,88 103,77 103,77

212000 Parqueadero 110,10 109,06 109,06

213000 Lubricantes 112,42 112,42 112,42

214000 Filtros 99,54 99,22 99,22

221000 Llantas ubicadas en la dirección 113,93 115,15 115,15

222000 Llantas ubicadas en la tracción 115,43 115,87 115,87

223000
Llantas ubicadas en los ejes 

libres
120,06 -- --

311000 Impuestos 101,06 105,84 104,59

312000 Seguros 96,98 101,99 103,14

313000 Mano de obra 107,38 112,21 104,33

321000 Costo de capital 106,37 100,55 99,35

331000 Peajes, caseta verde 107,04 106,43 111,93

332000 Peajes, caseta azul 107,11 106,82 109,52

333000 Peajes, caseta roja 108,89 107,27 110,34

411000
Partes y piezas utilizadas en el 

motor
96,73 99,54 99,54

412000
Partes y piezas utilizadas en la 

caja de velocidades
98,26 96,53 96,53

413000
Partes y piezas utilizadas en el 

embrague
99,36 91,71 91,71

414000
Partes y piezas utilizadas en la 

dirección
96,41 103,44 103,44

421000
Partes y piezas utilizadas en el 

diferencial
95,27 96,71 96,71

422000
Partes y piezas utlilizadas en los 

rodamientos y retenedores
102,45 99,99 99,99

431000
Partes y piezas utilizadas en los 

frenos
102,33 101,15 101,15

441000
Partes y piezas utilizadas en el 

sistema eléctrico
98,63 96,93 96,93

442000
Partes y piezas utilizadas en la 

inyección
94,95 91,38 91,38

451000
Partes y piezas utilizadas en la 

suspensión
101,37 108,13 108,13

452000
Partes y piezas utilizadas en el 

tráiler
97,62 -- --

461000

Servicios de mantenimiento y 

reparación del motor, caja de 

velocidades, embrague y 

dirección

102,06 98,06 98,06

462000

Servicios de mantenimiento y 

reparación del diferencial, 

rodamientos y retenedores y 

suspensión

102,57 104,14 104,14

463000

Servicios de mantenimiento y 

reparación de los frenos y 

eléctricos

105,71 104,24 104,24

464000
Servicios de mantenimiento y 

reparación del tráiler
104,41 -- --

465000 Latoneria y pintura 100,87 104,85 104,85

110,83 110,21 108,32Total 

Indices Diciembre de 2011

Código Clases Clases
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Dado que en la metodología de actualización de costos diseñada específicamente para 

el transporte de leche se utilizaron: índices por grupos para combustibles y 

mantenimiento, por subgrupos para los peajes y por clases de costo para los demás 

ítems que componen la estructura se aplicaron cálculos de variaciones para los tres 

casos de agrupación y para los tres tipos de vehículo relacionados en el ICTC, con la 

tipología de equipos identificadas en el estudio cuyos resultados se presentan en los 

anexos. 

 

3.4.2. Método de Ajuste 

Para realizar el ajuste se parte de las tablas de índices de clases de costo a las cuales 

se les aplica la fórmula presentada en el numeral 3.4.1., para calcular las variaciones 

presentadas en los índices de cada uno de los ítems de evaluación. En el siguiente 

cuadro se presenta un resumen de variaciones calculadas por clase de costo 

correspondiente al periodo diciembre 2010 diciembre 2011 para los vehículos objeto de 

estudio (camiones de dos ejes, de tres ejes y tracto-camiones). 

En este caso se puede observar que durante el año 2011 el índice correspondiente al 

consumo de combustible presentó incrementos del 9,36% en tracto-camiones, 9,19% 

en camiones rígidos de tres ejes y 8,70% en los camiones de dos ejes. Mientras que el 

índice de consumo de lubricantes presentó incrementos del 3,9 % en todas las 

configuraciones. 
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Cuadro No 31 Variaciones de Índices por clase de costo año 2011 

 

Fuente Dane Enero 2012 Elaboración Propia 

 

Combustibles 9,36% 9,19% 8,70%

Servicios de estación 2,99% 3,50% 3,50%

Parqueadero 3,86% 5,14% 5,14%

Lubricantes 3,90% 3,90% 3,90%

Filtros 0,13% 0,70% 0,70%

Llantas ubicadas en la dirección 9,69% 10,08% 10,08%

Llantas ubicadas en la tracción 11,87% 12,85% 12,85%

Llantas ubicadas en los ejes 

libres 9,23% 0,00% 0,00%

Impuestos 0,58% 2,13% 0,06%

Seguros -1,92% 1,63% 2,12%

Mano de obra 2,06% 3,25% 3,01%

Costo de capital 4,05% 3,44% 3,83%

Peajes, caseta verde 5,46% 5,51% 5,65%

Peajes, caseta azul 5,35% 5,57% 5,42%

Peajes, caseta roja 6,23% 5,98% 5,95%

Partes y piezas utilizadas en el 

motor -1,19% 0,25% 0,25%

Partes y piezas utilizadas en la 

caja de velocidades -0,96% -0,44% -0,44%

Partes y piezas utilizadas en el 

embrague -1,74% -0,91% -0,91%

Partes y piezas utilizadas en la 

dirección -1,91% 0,27% 0,27%

Partes y piezas utilizadas en el 

diferencial -0,54% 0,68% 0,68%

Partes y piezas utlilizadas en los 

rodamientos y retenedores -0,65% 1,67% 1,67%

Partes y piezas utilizadas en los 

frenos -1,14% -0,14% -0,14%

Partes y piezas utilizadas en el 

sistema eléctrico -2,17% -1,55% -1,55%

Partes y piezas utilizadas en la 

inyección -0,79% -0,87% -0,87%

Partes y piezas utilizadas en la 

suspensión 0,52% 3,61% 3,61%

Partes y piezas utilizadas en el 

tráiler -0,85% 0,00% 0,00%

Servicios de mantenimiento y 

reparación del motor, caja de 

velocidades, embrague y 

dirección 1,24% 0,28% 0,28%

Servicios de mantenimiento y 

reparación del diferencial, 

rodamientos y retenedores y 

suspensión 2,87% 1,93% 1,93%

Servicios de mantenimiento y 

reparación de los frenos y 

eléctricos 1,87% 1,96% 1,96%

Servicios de mantenimiento y 

reparación del tráiler 1,84% 0,00% 0,00%

Latoneria y pintura 1,35% 1,49% 1,50%

TOTAL 5,40% 5,81% 5,18%

Clases TRACTOCAMION
CAMION RIGIDO 

TRES EJES

CAMION RIGIDO 

DOS EJES
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El ajuste a los valores base se realiza en cuatro niveles: 

¶ Factor de variación por clase de costo. 

¶ Factor de variación por subgrupo de costo. 

¶ Factor de variación por subgrupo de costo. 

¶ Factor de variación por IPC. 

El ajuste para la estructura de costos de transporte de leche se distribuyó en los cuatro 

niveles como se muestra en el siguiente cuadro: 

 

Cuadro No 32 Factores de Ajuste tabla básica de costos de transporte de leche 

 

 

Con el fin de demostrar la metodología de ajuste aplicada se realizó una simulación 

utilizando como datos base los indicadores obtenidos en la encuesta realizada en el 

estudio y los factores de ajuste las variaciones resultantes de la aplicación al 

comportamiento de los índices del ICTC en el periodo Diciembre 2010 a Diciembre 

2011. 

Para ello se utilizaron los cuatro niveles de ajuste mencionados y se obtuvieron los 

resultados que se muestran en el siguiente cuadro. 

 

 

ITEM Factor de ajuste

Combustibles

Servicios de estación

Parqueadero

Lubricantes

Filtros

Llantas ubicadas en la dirección

Llantas ubicadas en la tracción

Llantas ubicadas en los ejes libres

Impuestos

Seguros

Mano de obra

Costo de capital

Peajes
variación de indice por 

subgrupo de costo

Partes, piezas, servicios de mantenimiento 

y reparación

variación de indice por 

grupo de costo

ADMINISTRACION variacion IPC

variación de indice por 

clase de costo
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Cuadro No 33 comparativo factores de costo ajustado por configuración  

 

Como se puede observar en simulación realizada se podría afirmar en el caso de 

vehículos de dos ejes con una capacidad de 1.500 litros en promedio  que el costo por 

consumo de combustible pasaría de 434,51 4/Km en el año base a 472,31 $/Km en el 

año de análisis y que en general el indicador de costo fijo de operación vehicular 

pasaría de 2’136.383,51  $/mes, en el año base a 2’205.049,02 $/mes, en el año de 

análisis, deduciendo así que el indicador de costo de operación para este tipo de 

vehículos en el transporte de leche presentaría un incremento del 3,1% 

Una vez obtenidos los indicadores de costo debidamente ajustados con las variaciones 

de los índices de costos de transporte de carga por carretera (ICTC) y el Índice de 

Precios al Consumidor (IPC),  se procede a calcular el costo unitario de transporte para 

los tipos de vehículo identificados en el estudio como se muestra en el siguiente cuadro: 

Cuadro No 34 Costos unitarios de transporte ajustados 

 

111000 Combustibles               1.202,55 1.315,10                           1.222,86 1.335,27                                749,82 815,06                                648,07 704,45                                   434,51 472,31                 

211000
Servicios de 

estación
62,79 64,67                                       20,83 21,56                    93,03 96,29                   48,37 50,06                   63,51 65,73                   

213000 Lubricantes                     40,93 42,53                                       34,19 35,53                    27,99 29,08                   45,50 47,28                   30,11 31,66                   

214000 Filtros 22,99 23,02                                       31,69 31,91                                        12,27 12,35                                     30,19 30,40                                        16,84 17,50                   

221000
Llantas ubicadas 

en la dirección
                    35,26 38,67                                       36,36 40,03                    31,72 34,92                   57,72 63,54                   21,31 21,46                   

222000
Llantas ubicadas 

en la tracción
145,17 162,40                                  177,34 200,12                                     86,34 97,43                                  131,92 148,87                                      32,34 35,60                   

223000
Llantas ubicadas 

en los ejes libres
                    87,63 95,71                                              -   -                                                   -   -                                                -   -                                                    -   -                       

4000000

Partes, piezas, 

servicios de 

mantenimiento y 

reparación

178,57 178,41                                  145,24 146,11                 565,63 570,38                 162,67 164,04                 108,62 109,54                 

             1.775,89               1.920,51               1.668,51                1.810,53               1.566,79               1.655,52            1.124,44                1.208,65                   707,24                   753,80 

330000 Peajes 377,01 398,44                100,15 105,84                                     42,41 44,82                                     42,41 44,81                                        42,41 44,81                   

311000 Impuestos 22.794,25          22.927,56          41.666,67           42.554,12                     202.300,00 202.426,49                  16.943,34 16.953,93                        13.541,67 13.550,14           

312000 Seguros          526.709,92 516.587,86                  475.216,67 482.962,32                   410.716,67 419.427,39               422.695,00 431.659,76                   348.712,08 356.107,77        

212000 Parqueadero          145.000,00 150.594,59                  100.000,00 105.140,55                   124.533,00 130.934,68                  54.171,50 56.956,21                     104.000,00 109.346,17        

313000 Mano de obra       2.776.950,00 2.834.092,51           1.706.715,00 1.762.151,64            1.210.230,00 1.246.712,83         1.210.230,00 1.246.712,83               960.228,00 989.174,43        

321000 Costo de capital 7.984.737,65    8.308.231,80           3.364.355,75 3.480.077,16     2422336,14 2.515.014,30         1.299.924,26 1.349.659,13               509.901,76 529.410,51        

N.A. ADMINISTRACION       1.133.333,50 1.175.606,84              310.000,00 321.563,00                   538.333,00 558.412,82               260.952,33 270.685,85                   200.000,00 207.460,00        

   12.589.525,32 13.008.041,16        5.997.954,09 6.194.448,80           4.908.448,81 5.072.928,51        3.264.916,43 3.372.627,73           2.136.383,51 2.205.049,02     

CAMION 3 EJES CAMION 2 EJES + DE 5.000 Lts.CAMION 2 EJES + DE 3.5 TON. CAMION 2 EJES - 3.5 TON

Indicador 

$/mes ajustado

Indicador 

$/mes ajustado

Indicador 

$/mes ajustado

Indicador 

$/mes ajustado

FACTORES DE COSTO VARIABLE

Indicador 

$/mes ajustado

FACTORES DE COSTO FIJO

Código 

Clases
Clases Valor Base

Indicador 

$/mes base

Indicador 

$/mes base

Valor Base

Indicador 

$/mes base

Valor Base

Indicador 

$/mes base

Valor ajustado

CAMION 2 EJES + DE 3.5 TON. CAMION 2 EJES - 3.5 TON

Valor Base

Total Costos Fijos $/mes

TOTAL COSTOS VARIABLES 

Código 

Clases
Clases

Indicador 

$/mes base

TRACTOCAMION

Valor ajustado

TRACTOCAMION

Valor ajustado

CAMION 3 EJES CAMION 2 EJES + DE 5.000 Lts.

Valor ajustadoValor ajustadoValor Base

FACTOR DE RENTABILIDAD

CAPACIDAD

AÑO BASE AÑO 1 AÑO BASE AÑO 1 AÑO BASE AÑO 1 AÑO BASE AÑO 1 AÑO BASE AÑO 1

COSTO VARIABLE 46,52 50,11 7,71% 41,27 44,72 8,35% 48,82 51,59 5,66% 40,67 43,69 7,42% 58,37 62,18 6,53%

COSTOFIJO 27,76 28,68 3,32% 13,33 13,77 3,28% 17,67 18,26 3,35% 15,55 16,06 3,30% 50,87 52,50 3,21%

COSTO TOTAL 74,28 78,79 6,07% 54,60 58,48 7,11% 66,49 69,84 5,05% 56,22 59,75 6,28% 109,23 114,68 4,99%

COSTO UNITARIO 0,11 0,12 6,07% 0,16 0,18 7,11% 0,25 0,26 5,05% 0,48 0,51 6,28% 1,05 1,10 4,99%

32.395 Litros 15000 Litros 9.262 Litros 3.500 Litros 1.400 Litros

5% 5% 5% 5% 5%

CAMION 2 EJES - 3.5 TONCAMION 2 EJES + DE 3.5 TON.CAMION 2 EJES + DE 5.000 Lts.CAMION 3 EJESTRACTOCAMION

VARIACION

COSTO $/LITRO

VARIACION

COSTO $/LITRO

VARIACION

COSTO $/LITRO

INDICADORES

COSTO $/LITRO

VARIACION

COSTO $/LITRO

VARIACION
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Finalmente se calculan los nuevos costos de transporte por litro para el régimen de 

operación presentado anteriormente obteniendo una tabla como la que se muestra a 

continuación: 
 

Cuadro No 35 Comparativo Costos de Transporte 
 

 
 

De acuerdo a los resultados obtenidos se podría afirmar que utilizando el método de 

ajuste el costo de transporte de un litro de leche en una distancia de 50 Km y para un 

vehículo rígido de dos ejes con capacidad media de 1500 Litros variaría de $ 52,61 a $ 

55,24 en el periodo de análisis. 

 

En resumen, en el cuadro No 35 se presenta un comparativo de costos de transporte 

entre el año base y el periodo de análisis que en este caso fue de un año, lo que 

permite al usuario del modelo determinar el comportamiento de los costos de transporte 

por tipo de vehículo y para diferentes distancias. 

 

AÑO BASE
AÑO 

ANALISIS
AÑO BASE

AÑO 

ANALISIS
AÑO BASE

AÑO 

ANALISIS
AÑO BASE

AÑO 

ANALISIS
AÑO BASE

AÑO 

ANALISIS

25 26,31            27,62            12,10            12,86            6,21              6,52              4,09              4,39              2,79              2,95              

50 52,61            55,24            24,19            25,71            12,42            13,05            8,19              8,77              5,57              5,91              

75 78,92            82,85            36,29            38,57            18,63            19,57            12,28            13,16            8,36              8,86              

100 105,22         110,47         48,39            51,43            24,84            26,10            16,38            17,54            11,14            11,82            

125 131,53         138,09         60,48            64,28            31,05            32,62            20,47            21,93            13,93            14,77            

150 157,83         165,71         72,58            77,14            37,27            39,15            24,57            26,32            16,71            17,73            

175 184,14         193,32         84,68            90,00            43,48            45,67            28,66            30,70            19,50            20,68            

200 210,45         220,94         96,77            102,85         49,69            52,20            32,76            35,09            22,28            23,64            

225 236,75         248,56         108,87         115,71         55,90            58,72            36,85            39,47            25,07            26,59            

250 263,06         276,18         120,97         128,57         62,11            65,25            40,95            43,86            27,85            29,55            

275 289,36         303,79         133,06         141,42         68,32            71,77            45,04            48,25            30,64            32,50            

300 315,67         331,41         145,16         154,28         74,53            78,29            49,14            52,63            33,43            35,46            

325 341,97         359,03         157,26         167,13         80,74            84,82            53,23            57,02            36,21            38,41            

350 368,28         386,65         169,35         179,99         86,95            91,34            57,33            61,40            39,00            41,36            

375 394,59         414,26         181,45         192,85         93,16            97,87            61,42            65,79            41,78            44,32            

400 420,89         441,88         193,55         205,70         99,38            104,39         65,52            70,18            44,57            47,27            

camion de dos ejes

+ 3,5 Ton
camion de tres ejes 

DISTANCIA 

Km
camion de dos ejes

 - 3,5 Ton

COSTOS DE TRANSPORTE $/Litro

Tractocamión
camion de dos ejes

> 5000 LITROS



65 
 

4. MODELO DE OBSERVACIÓN. 

En el transporte de leche inciden factores de costo que dependen fundamentalmente de 

dos aspectos: 

¶ Las características del vehículo que efectúa el traslado del producto. 

 

¶ Las condiciones de la operación para satisfacer la necesidad de suministro de 

leche fresca a la industria para su procesamiento. 

Es así que un observatorio de operaciones de transporte de leche es un sistema de 

información que contiene datos orientados a generar indicadores en estos dos 

aspectos. 

Un modelo de observación suministra indicadores sobre el comportamiento  de los 

costos de transporte de leche mediante valoraciones que resultan de la comparación 

entre los costos que se están generando en el mercado con los costos de referencia, 

los cuales deben ser producto de la aplicación de parámetros de eficiencia en la gestión 

de insumos y en la ejecución de la operación. 

 

 

Como se observa en la gráfica, la comparación de los indicadores de mercado y de 

referencia permite al observador determinar el estado de la operación para con ello fijar 

estrategias de mejoramiento continuo. 
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4.1  Parámetros de eficiencia en el transporte de leche 

 

4.1.1 Condiciones de Operación: 

El transporte eficiente de la leche cruda se mide no solo por los elementos comunes de 

transporte (rapidez, integridad, costo), sino por el mantenimiento de las condiciones de 

salubridad del producto. 

Aquellos elementos que garantizan la calidad del producto y sus condiciones físico-

químicas para declararlo apto para el consumo humano, serán determinadas por las 

normas que sobre el tema se encuentren vigentes. 

Estas condiciones inciden directamente en la operación de transporte especialmente en 

los tiempos  de movilización del producto desde la finca productora hasta el centro de 

acopio o la planta de procesamiento. 

Es así que el tiempo total del recorrido de un vehículo en el proceso de recolección de 

leche en las fincas productoras depende directamente de los tiempos máximos que 

puede permanecer el producto en tránsito sin que pierda sus propiedades. 

Este es el primer parámetro a tener en cuenta para el diseño de las rutas de 

recolección, en segundo lugar se debe determinar la distancia máxima en cada 

recorrido en función del tiempo y además de las condiciones de cargue en cada punto 

de recolección que van incidiendo de manera progresiva en la duración del recorrido. 

El tiempo de un recorrido de recolección de transporte de leche seria: 

ὝὭὩάὴέ ὶὩὧέὶὶὭὨέ ὸὭὩάὴέί ὨὩ άέὺὭὰὭᾀὥὧὭĕὲ Ὥ ὸὭὩάὴέί ὨὩ ὧὥὶὫόὩ Ὥ 

Para que el tiempo de recorrido sea eficiente se debe cumplir que: 

ὝὭὩάὴέ άὥὼὭάέ ὨὩ ὶὩὧέὶὶὭὨέ ὝὭὩάὴέ άὥὼὭάέ ὨὩ ὸὶὥὲίὭὸέ ὨὩὰ ὴὶέὨόὧὸέ 

Otro parámetro de eficiencia es la distancia máxima que puede recorrer el vehículo de 

tal manera que los consumos que genera no afecten de manera sustancial el costo por 

litro transportado. 

Para ello se debe tener en cuenta un índice de participación del costo de transporte en 

el precio de un litro de leche puesto en el centro de acopio o la planta procesadora. 

ὅέίὸέ ὨὩ ὝὶὥὲίὴέὶὸὩ

ὅέίὸέ ὨὩὰ ὴὶέὨόὧὸέ
ὍὲὨὭὧὩ ὨὩ ὴὥὶὸὭὧὭὴὥὧὭέὲ ὩὪὭὧὭὩὲὸὩ 
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Por lo que finalmente la función objetivo a optimizar depende básicamente del tiempo 

de recorrido y de la distancia del mismo. 

ὙὩὧέὶὶὭὨέ ὉὪὭὧὭὩὲὸὩὊὨὭίὸὥὲὧὭὥȟὸὭὩάὴέ 

 

4.1.2 Especificaciones y Consumos del vehículo 

Las especificaciones y consumos del vehículo utilizado en la operación se constituyen 

en el segundo elemento de observación, ya que de su efectiva gestión tanto en el 

precio de los insumos como del adecuado manejo del vehículo para lograr consumos 

óptimos depende fundamentalmente que el costo por cada kilómetro recorrido del 

vehículo sea óptimo. 

La función objetivo en este caso está compuesta por dos elementos los costos variables 

y los costos fijos del vehículo 

Las funciones a optimizar serían: 

ὍὲὨὭὧὥὨέὶ ὨὩ ὅέίὸέ ὠὥὶὭὥὦὰὩ ὩὪὭὧὭὩὲὸὩ
ὓὭὲ ὅέίὸέ Ὥ  ὅὥὲὸὭὨὥὨ Ὥ

ὓὥὼ ὙὩὲὨὭάὭὩὲὸέ Ὥ   Ὡὲ ὑά
  

Como se puede observar, el Indicador de Costo Variable eficiente se obtiene de la 

combinación de la gestión en precios de los insumos para obtener un costo mínimo o 

del adecuado manejo del vehículo o calidad de los insumos para lograr un rendimiento 

máximo. 

ὍὲὨὭὧὥὨέὶ ὨὩ ὅέίὸέ ὊὭὮέ ὩὪὭὧὭὩὲὸὩ 
ὓὭὲ ὅέίὸέ  Ὂὥὧὸέὶ Ὥ ὸ

ὓὥὼ ὑὭὰέάὩὸὶέί  Ὥὸ
 

 

En este caso el Indicador de Costo Fijo eficiente resulta de lograr una adecuada gestión 

de precios de los factores para lograr un costo mínimo con una operación óptima de 

transporte a través de una distancia máxima de recorrido productivo del vehículo en la 

unidad de tiempo a través del incremento del número de viajes en el mismo lapso de 

tiempo como se muestra en el siguiente cuadro 
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Cuadro No 36 Régimen Operativo Costos de Transporte 

  

Como se puede observar en un régimen de distancia media por viaje de 100 kilómetros 

el costo por litro transportado puede variar de $ 42,88 para 20 viajes hasta 29,63 $/litro 

para 40 viajes en el mes es decir si se duplica la operación se pueden obtener 

reducciones del orden del 31%, sin embargo en operaciones más factibles se puede 

afirmar que con incrementos en la producción de viajes del 10% se logran reducciones 

del 5% aproximadamente en los costos como se observa en la grafica: 

 

Finalmente la función compuesta a optimizar es: 

ὍὲὨὭὧὥὨέὶ ὨὩ ὅέίὸέ ὉὪὭὧὭὩὲὸὩὍὲὨ ὅέίὸέ ὠὥὶὭὥὦὰὩ ὉὪὭὧὭὩὲὸὩ ὍὲὨ ὅέίὸέ ὊὭὮέ ὉὪὭὧὭὩὲὸὩ 

Algunas de las acciones para lograr una adecuada gestión pueden ser promover el uso 

adecuado del motor como elemento de freno al acometer pendientes; es un elemento 

que además de controlar daños en la caja de transmisión, logra disminuir los daños en 

100 150 200

20 42,88            51,07            59,27                

22 40,47            48,66            56,86                -5,62% -4,72% -4,06%

24 38,47            46,66            54,85                -4,96% -4,12% -3,53%

26 36,77            44,96            53,15                -4,42% -3,64% -3,10%

28 35,31            43,50            51,69                -3,96% -3,24% -2,74%

30 34,05            42,24            50,43                -3,57% -2,90% -2,44%

32 32,94            41,14            49,33                -3,24% -2,61% -2,19%

34 31,97            40,16            48,35                -2,96% -2,37% -1,97%

36 31,10            39,30            47,49                -2,71% -2,16% -1,79%

38 30,33            38,52            46,71                -2,49% -1,97% -1,63%

40 29,63            37,82            46,02                -2,30% -1,81% -1,49%

REGIMEN DE DISTANCIA MEDIA Km
Viajes/mes

VARIACIONES
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el sistema de freno, y de paso da más seguridad al conducir generando así mayores 

rendimientos en los componentes minimizando el costo variable y por otro lado al 

disminuir las entradas a mantenimiento se maximiza el número de kilómetros 

productivos generando así una disminución del costo fijo por cada litro de leche 

transportado. 

Mantener la presión estable de inflado en las llantas, logra evitar daños prematuros en 

las cubiertas, cierto es que las carreteras por donde se circula no son de las mejores 

calidades, pero si se tiene un buen proveedor, que además suministre asistencia 

técnica especializada se logrará una mejor duración de llantas logrando también una 

disminución del costo por este aspecto 

Evitar el uso de repuestos de segunda o no confiables (de marcas no reconocidas), que 

puede superar temporalmente la situación pero genera la posibilidad de mayores daños 

que a la vez dan como resultado mayores costos y perdida de días de operación, 

disminuyendo así el número de kilómetros productivos y por lo tanto, incrementando el 

costo fijo por cada litro transportado       

 

4.2  Variables de observación 

Teniendo como soporte los anteriores conceptos, las variables de observación básicas 

se refieren a los indicadores de: 

Costos Fijos eficientes, donde las variables objeto de observación en cada uno de los 

insumos es el precio  

Costos Variables eficientes, en este caso las variables de observación son el precio 

del insumo, y su correspondiente duración medida en kilómetros (Rendimiento) 

Parámetros de Operación eficiente, variable que complementa el seguimiento a los 

costos fijos eficientes, ya que permite medir la productividad del vehículo en la 

prestación del servicio, en este caso es fundamental los tiempos de cargue en cada 

punto de recolección y el tiempo de descargue en el centro de acopio o en la planta 

procesadora. 

Para lograr cuantificar de manera precisa los parámetros de operación que en 

suministro de leche se están logrando en el mercado Hay necesidad de tener en cuenta 

la variabilidad y estacionalidad de la producción la que al final del periodo de 

observación (sugerimos por lo menos un año), debe presentar un crecimiento o una 

disminución, dependiendo de las decisiones que la cadena productiva como tal haya 

tomado y aplicado en el contexto de la actividad.   
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4.3  Reglas de observación. 

El principio fundamental de observación consiste en la comparación entre indicadores 

de eficiencia tomados como referencia y los indicadores que suministra el mercado a 

través de la recolección periódica de datos. 

El proceso de comparación se debe realizar buscando identificar la causa raíz de la 

situación detectada y con ello determinar el tipo de estrategia a seguir, para ello se 

debe ir profundizando en la observación mediante un esquema de análisis de 

identificación del efecto y posteriormente determinación de la causa 

Teniendo en cuenta lo anterior y lo indicado en el numeral 1.4;   en el observatorio se 

aplican las reglas de observación  en diferentes niveles así: 

En un primer nivel de observación se compara el indicador de costo resultante de la 

información de mercado con el indicador de referencia eficiente, en un segundo nivel se 

realiza la comparación entre el indicador de costo fijo o variable de mercado con los de 

referencia, y finalmente en un tercer nivel de observación se evalúan los precios de los 

insumos, los rendimientos en kilómetros y los parámetros de operación, los cuales dan 

como resultados  una recomendación del tipo de estrategia a seguir ya sea en gestión 

de precios, gestión operativa o de parámetros de operación y en caso de que no se 

cumplan las reglas se requiere ajustes de la información de referencia. 

El diagrama de observación y los diferentes escenarios de decisión se presentan en la 

siguiente gráfica: 

Diagrama de Observación 

                                                                                
Para que el observatorio sea efectivo es fundamental la transparencia en el suministro 

de la información, el cumplimiento en las fechas de entrega de la misma y tener en 

cuenta que el proceso se realiza para beneficio de la cadena productiva y no de alguno 

de los agentes en particular. 
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El observatorio brinda información de carácter sectorial la cual se puede comparar con 

la situación individual de cada agente de la cadena de tal manera que pueda establecer 

las estrategias que le permitan crecer en el entorno. 

Finalmente es importante tener en cuenta que el administrador del observatorio 

garantice la divulgación simultánea de resultados a todos los integrantes de la cadena, 

lo cual genera transparencia y por lo tanto credibilidad en el proceso. 
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5. Conclusiones y Recomendaciones. 

 

5.1 Conclusiones. 

Es importante precisar el entorno en el cual se efectúan las operaciones de transporte 

de leche desde la finca productora hasta los centros de acopio o las plantas 

procesadoras, es por ello que se puede afirmar que en promedio en el país se movilizan 

231´494.000 litros mensuales de leche, para atender esta demanda el sector 

transportador utiliza cinco tipos de vehículos:  

¶ Camiones de 2 ejes y menos de 3.5 ton de capacidad,  

¶   Camiones de 2 ejes y más de 3.5 ton de capacidad, 

¶ Camiones de 2 ejes y tanque de más de  5.000 litros de capacidad.   

¶ Camiones de 3 ejes   

¶ Tracto-camiones tipo tanque 

Por otra parte, los camiones de 2 ejes y menos de 3.5 ton de capacidad recorren en 

promedio 109 kilómetros/día, en 8 horas y transportan 1.400 litros por viaje en cantinas. 

Igualmente, los camiones de 2 ejes y más de 3.5 ton de capacidad recorren en 

promedio 122 kilómetros/día, en 11 horas y media, usan tanques y transportan 3.500 

litros. 

Los camiones de 2 ejes y tanques de más de 5.000 litros recorren 281 kilómetros/día 

con 9262 litros de leche en promedio.  

Además, los camiones de 3 ejes recorren 350 kilómetros/día, emplean un tiempo total 

de 17 horas, usan tanques y su capacidad es de 15.000 litros. 

Finalmente, los tracto-camiones son vehículos de vocación de largas distancias y se 

emplean fundamentalmente para movilizar leche de centros de acopio a plantas 

procesadoras o entre plantas de esa naturaleza, para ello efectúan recorridos diarios de 

700 kilómetros en promedio, donde para efectuar este tipo de viaje emplean 38 horas y 

transportan 32.395 litros. 

Otro aspecto importante a destacar es que los camiones de dos ejes denominados 

pequeños (Capacidad de menos de 3,5 Toneladas) circulan a un costo de 109,23 $/litro, 

y su costo unitario es de 1,052 $/Litro. Km. Mientras que los camiones de dos ejes con 

capacidad de más de 3,5 Toneladas y tanque de menos de 5’000 litros, circulan a razón 

de 56,22 $/Litro, por lo que movilizar un litro de leche un kilómetro en este tipo de 

vehículos cuesta $0,484. Los camiones de 2 ejes y tanques de más de 5.000 litros 

tienen un costo de 66,49 $/litro y su costo unitario es de 0,248 $/litro.Km. 
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En el caso de los camiones rígidos de tres ejes (Doble-troques), se encontró que 

circulan ocasionado costos a razón de 54,60 $/litro con un costo unitario de transporte 

de leche que asciende a 0,164 $/litro Km. 

Por último los tracto camiones circulan a un costo de 74,28 $/litro lo que implica que 

transportar un litro de leche un kilómetro cuesta $0,111. 

Como se puede observar, en la determinación del costo de transportar un litro de leche 

cruda desde la finca productora hasta el centro de acopio o hasta la planta 

procesadora, intervienen aspectos operativos entre los cuales se destacan la topografía 

por la cual circulan los camiones, la cantidad de leche a transportar y por consiguiente, 

la configuración del vehículo a utilizar para efectuar la operación. 

Los aspectos mencionados deben medirse de manera tal que permitan cuantificar su 

incidencia en el costo de transporte y finalmente en el precio a reconocer al productor 

por cada litro de leche cruda a suministrar al sector industrial. 

En el desarrollo del estudio se encontraron operaciones de transporte que varían de 

acuerdo a la región donde se encuentran las plantas procesadoras y las fincas 

productoras encontrándose rangos de distancia que varían hasta 5 veces, por ejemplo, 

recorridos entre 20 y 100 Kilómetros en un día para vehículos de  dos ejes menos de 

5000 litros. 

Igualmente se encontró que para lograr un mayor nivel de eficiencia en las operaciones 

de transporte se debe lograr una combinación de distancia y configuración de vehículo 

que permita un costo por litro transportado óptimo teniendo en cuenta que al 

incrementarse o disminuirse el numero de viajes de cada vehículo en el mes este incide 

de manera inversa en el costo final de transporte. 

Todas las variables mencionadas evidencian que el costo de transporte de un litro de 

leche puede variar sustancialmente en las diferentes regiones del país donde  

transportar un litro de leche la misma distancia y en el mismo tipo de vehículo puede 

variar hasta en un 50% debido a que el vehículo finalmente no puede efectuar el mismo 

número de operaciones, toda vez que la topografía  y el estado del terreno limita estos 

aspectos adicionalmente a los incrementos de consumos que esta situación pueda 

ocasionar. 

La gran variabilidad de estos aspectos demanda que la metodología de cálculo de 

costos de transporte los tenga en cuenta y para ello se desarrolló un esquema y 

secuencia de cálculos partiendo de un indicador de consumos por kilómetro el cual 

tiene en cuenta a través de los rendimientos de cada uno de sus elementos el estado 

del terreno por donde transitan y la configuración del vehículo objeto de análisis 
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Por otra parte se desarrolló un indicador de costo fijo el cual tiene en cuenta las 

características del vehículo  y finalmente el número de viajes, la distancia media y el 

número de días efectivos al mes, parámetros que miden fundamentalmente la 

operación de una región la distribución de centros generadores (fincas productoras) y 

receptores (plantas de procesamiento o centros de acopio). 

En razón a la particularidad que puede existir en una operación de transporte Colombia 

ha evolucionado en su esquema de definición de precios de transporte  de carga en 

general de un esquema regulado y completamente intervenido a un esquema de 

libertad vigilada con base en metodologías de cálculo de costos unificados en cuanto a 

su secuencia de cálculos pero libre en cuanto a los parámetros de operación, los cuales 

se han considerado únicos en el diseño de cada servicio de transporte. 

Igualmente y en concordancia con estos principios Colombia cuenta desde el año 2010 

con Un Índice de Costos de Transporte de Carga desagregado inclusive por 

configuración y modelo de vehículo suministrando así a los agentes del mercado del 

transporte las tendencias en cuanto al comportamiento de todos los factores de costo 

para que de acuerdo con los parámetros propios de la operación el conocimiento pleno 

de los costos de sus insumos y una metodología unificada se pueda definir el costo de 

transporte de una manera transparente y con una base metodológica y técnica lo 

suficientemente sólida que genere confianza entre las partes. 

Este esquema de autorregulación con fundamentos técnicos implica el seguimiento 

periódico y detallado de todas las variables que se constituyen factores de costo de tal 

manera que al aplicar las metodologías de cálculo se están realizando sobre datos 

ciertos que reflejen la realidad económica y operativa de la actividad. 

 

 5.2 Recomendaciones  

Dada la gran variabilidad de operaciones de transporte que se presentan en el sector se 

recomienda evaluar el tipo de control que se desea implementar en cuanto a la 

definición del precio de la leche cruda en Colombia y específicamente al rol que 

desempeña el costo de transporte de ese producto. 

Para ello es fundamental que todos los integrantes de la cadena es decir productores 

transportadores e industriales de la leche conozcan de manera clara la metodología de 

cálculo de costos de transporte actualizada y desarrollada en este estudio. 

El conocimiento claro y adecuado de la metodología de cálculo permite determinar 

sobre bases técnicas el esquema regulatorio de los precios de transporte de la leche 

cruda, el cual puede manejarse en dos escenarios: 
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Intervención total definiendo por parte de la autoridad competente el costo de transporte 

y por consiguiente el valor a descontar al productor y/o a reconocer al transportador. 

En este caso se debe definir de manera unificada para todas las operaciones los 

parámetros de operación básicos como son la distancia media, el número de viajes al 

día y el numero efectivo de días al mes por cada configuración de vehículo y con base 

en ello establecer un régimen de operación único por cada configuración, el cual debe 

ser adoptado por acto administrativo de carácter general y actualizado mediante la 

metodología presentada en el numeral 3.4. 

Libertad vigilada esquema en el cual los agentes definen el costo de transporte con 

base en la metodología de cálculo desarrollada en el estudio pero acordando los 

parámetros básicos de operación es decir distancia media del recorrido a evaluar, tipo 

de vehículo y número de viajes al día y días efectivos de operación en el mes. 

En este caso, la autoridad competente adopta por acto administrativo la metodología de 

cálculo, determina los indicadores básicos de Costo Fijos y Variables el procedimiento 

para su actualización  y los criterios de verificación y seguimiento al comportamiento del 

mercado. 

Dadas las tendencias actuales de libertad de mercados en todos los sectores 

económicos y que en Colombia en transporte de carga general ese ha evolucionado de 

un esquema completamente intervenido a un esquema de libertad vigilada, se 

recomienda que el sector desarrolle sus políticas en la misma línea evolucionando a un 

esquema donde los agentes definan sus parámetros básicos de operación y determine 

el costo de transporte de leche con base en los indicadores de costo debidamente 

actualizados  y adoptados por la autoridad competente mediante acto administrativo. 

En razón a que el sector cuenta con un modelo de evaluación de costos de transporte 

de leche que aplica en cualquiera de los casos, es fundamental mantenerlo 

adecuadamente actualizado, para ello se proporciona una metodología de ajuste y una 

herramienta que a partir de la encuesta básica realizada en el estudio y los resultados 

del comportamiento de los Índices de Costos de Transporte de Carga (ICTC), se 

obtiene los indicadores de costo de transporte de leche debidamente actualizados 

Esta actualización debe realizarse anualmente teniendo en cuenta las variaciones en 

los índices que componen el ICTC que afectan los indicadores básicos que conforman 

el modelo de costos, actividad que debe ser realizada anualmente. 

La encuesta básica debe revisarse por lo menos cada dos años a menos que se 

detecten cambios importantes en el comportamiento de precios o de las características 

de la operación que fueron parametrizadas en el estudio. 
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Igualmente se recomienda calibrar el modelo en el año 2013 realizando una nueva 

encuesta básica conforme a la metodología presentada en el capítulo 2 del estudio, 

para ello se recomienda implementar al interior del Consejo Nacional Lácteo un grupo 

de trabajo que oficialice el esquema de recolección y suministro de información de 

manera periódica creando el compromiso entre los agentes de la cadena de suministrar 

datos oportunamente y cumpliendo con los estándares establecidos por el 

administrador del proceso.  

Finalmente se resalta la importancia de implementar de manera práctica el 

“OBSERVATORIO DE COSTOS DE TRANSPORTE DE LECHE”, formulado en el 

capítulo 4 del estudio con el propósito de lograr medir de manera precisa y oportuna el 

comportamiento de los costos de transporte de leche bajo la premisa que el costo de 

transporte debe tener una participación óptima en la estructura de costos de producción 

de leche procesada en Colombia. 

Para la implementación del Observatorio se recomienda inicialmente la elaboración de 

estudios previos que contengan la caracterización del proyecto, la identificación precisa 

de todos los elementos técnicos y administrativos que lo componen y la cuantificación 

en términos financieros del diseño, desarrollo, montaje e implementación del sistema. 


