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INTRODUCCION

La razon principal que me motivo a efectuar este trabajo de tesis fue el poco interés
generai por parte de la carrera de ingenieria civil se le da a este ambito de nuestra
profesion, de ahi mi interés por generar un trabajo que consista en manifestar un vincuio
entre la logistica de transporte y la ingenieria civil.

Si bien es cierto que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y nuestra carrera
existe un vinculo muy cercano y estrecho, creo que el alumnado deberia comprender la
importancia de reflejar nuestras inquietudes, reflejandolo en investigaciones desde el
plantel y plasmarias como en el presente trabajo.

También me he dado cuenta que |la mayoria de las tesis ejecutadas son de temas
demasiado técnicos y muy trillados, si bien es cierto que nuestra carrera es técnica al
100 % puede también hablar de otras areas que no sean puramente de calculos y

memorias matematicas que eso al fin y al cabo se pueden reflejar en investigaciones
dentro del piantel.

Ahora bien ei porque me base en la logistica de transporte multimodal, es por que para
generar un buen sistema de transporte es vital saber como funciona cuaiquier medio de
transporte, sus pros y sus contras para agilizar todo el recorrido, base fundamental es la
logistica para la generacion de trabajo de cualquier empresa dedicada a cualquier rubro,
para su funcionamiento adecuado y también para su comprension.

En el capitulo | explico de manera general lo que es la logistica, que significa, como
surgio, y como ha ido evolucionando a través del tiempo, se daran cuenta que la
tecnologia forma parte esencial para esta explicacion, ya que conforme avance la
tecnologia, avanzara este medio, también se veran los antecedentes del transporte
multimodal de |la misma manera que la logistica ha ido evolucionando y reprogramandose
para crear nuevas formas de subsistir a nivel internacional, se hablara de la logistica como
gestion de desplazamiento fisico -esto se entiende como mercancias- y como liega al
control de la circulacidn. Se vera también como se enilaza la logistica y el transporte y por
que medios estructurados se entrelazan, los objetivos logisticos y sus metas que deben
de proponer para alcanzarlas por algunas actividades claves para llegar a ellas y por

ultimo se veran el funcionamiento del sistema logistico y para que nos sirve en el
transporte multimodal.

En el capitulo Il veremos al que forma parte esencial en el transporte muitimodal,’el
contenedor’ veremos como surgio cuando y donde se disefio, de la misma manera
daremos a conocer los diferentes tipos de contenedores con los que se cuentan hoy en
dia, su forma, dimensiones y para que son destinados los distintos tipos de ellos y por
ultimo veremos las modalidades del transporte multimodal ya que el transporte multimodal

esta ramificado.
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En el capitulo 1l de este trabajo de la tesis daremos a conocer a los operadores del
transporte multimodal, que funcidn desempefian dentro de la logistica y fuera de ella, las
caracteristicas se deben de cumplir para poder ser un operador de transporte muitimodal
y las legislaciones a las que estaran sujetos y seran supefrvisados, asi como algunas
empresas nacionales e internacionales que se dedican al transporte multimodal.

En el capitulo numero IV veremos el desarrollo del sistema logistico, la funcién que
desempenia dentro del transporte muitimodal; dentro del sistema logistico se encuentra
también las cadenas de transporte basicas para el buen funcionamiento de la logistica,
estas cadenas también la veremos a profundidad, tocaremos el punto del sistema de
transporte, la gestion de trafico asi como el vinculo que hay entre la logistica y el
transporte muitimodal.

En el ultimo capitulo veremos las estrategias con las que se cuentan donde logistica en el
transporte muitimodal funciona mejor; estas estrategias fundadas en aspectos tanto
comerciales como industriales.

Ahora bien, se trata de dar solamente al lector un trabajo de exploracion e informacion
acerca de la logistica en el transporte muitimodal, de lo que se trata y de lo que estudia y
como va vinculado con nuestra profesion.

El medio electronico de comunicacién ha sido sustancial en el avance de la logistica en el
transporte mulitimodal, ya sea adquiriendo los servicios por medio del uso del Internet o
bien por medio de la compariia preferida. Esto vinculado con el sistema que forman las
grandes compafiias transnacionales se prueba una vez mas qgque el no estar
compenetrados en su totalidad con la tecnologia que nos rodea podemos cometer el error
de vernos rebasados en este ambito.

La idea es que si la tecnologia no esta al alcance de todos se debera informar por lo
menos cada 6 meses de los adelantos ultimos en tecnologia en medios electréonicos de
comunicacion.

Este trabajo no solo redne los caracteristicos sobre e | tema de trabajo sino que trata de
dar a conocer las tendencias con las que el transporte ha ido dandose a través del tiempo
en nuestro mundo y todos los problemas en los que se ve inmiscuido.

El Transporte como componente del sistema de produccidon internacional

En toda sociedad estara presente un sistema de producciéon de bienes y servicios dirigidos
a satisfacer las crecientes necesidades de la poblacion. Los conocimientos que se
generen en esa sociedad estaran orientados a mejorar la calidad de vida de quienes la
integran, por ello la generacion de conocimiento cada vez mas especializado en diferentes
areas. Por ejemplo, en economia, que es la disciplina que se ocupa de definir preguntas
como ¢que producir?, como producir?, jen qué cantidades? y ¢ para quién producir? A
partir de estas interrogantes elementales, se fundamentan los estudios de micro y
macroeconomia. La primera se refiere a las empresas; la segunda se relaciona con la
estructura de todo un pais.
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Desde la aparicion de las maquinas para incrementar la cantidad de unidades vendidas
por las empresas de manufactura de bienes, ha persistido un objetivo insustituible de sus
propietarios: incrementar sus utilidades a como de lugar. Por muchos anos, se tuvo la
creencia de que la manera mas eficiente de incrementar esas utilidades era mediante la
reduccidn de costos de produccion (especialmente de ila mano de obra); pero en la
actualidad, ese aspecto no toma mayor importancia, de manera superlativa se concede
mayor trascendencia a las actividades generadoras de "valor”.

Precisamente, dado que el patron de actividades de la poblacion ha estado inmerso en
esa evolucion a traveés del tiempo, han crecido ciertas necesidades propias de ia sociedad
(algunas verdaderas y otras creadas por un complejo aparato de mercadotecnia que
sustenta al sistema de produccion mundial, cuyo objetivo es comercializar y vender en la
medida que esto sea posible); a grado tal que en l|la actualidad el transporte se ha
constituido en un pilar fundamental para el desarrollo econdmico deli mundo entero; y junto
con las comunicaciones, la liberalizacion del comercio y la tecnologia de las
computadoras, es uno de los componentes primordiales que promueven la globalizacion.
Asi, la mayor eficiencia de los servicios de las terminales de carga y de los servicios de
transporte, con apoyo de la logistica empresarial se ha facilitado la compra y la venta de
mercancias, materias primas y componentes en casi todos los lugares del mundo.

Vivimos en una época donde nos enfrentamos a circunstancias que implican una gran
incertidumbre, pues el ciclo de vida de los productos se ha contraido, hay una gran
diversificacion de productos, ha habido un cambio en el dominio del comercio (ahora el
consumidor es quien indica al productor queé es lo que requiere, y no a la inversa como
antes ocurria, donde el productor decidia libremente queé producir), ha cambiado la
estructura espacial de las cadenas productivas (se han integrado redes mundiales), se
cuenta con un respaldo importante de informacion, y la mas importante de todas: ha
cambiado la estructura de los costos, o cual quiere decir que adquieren mayor
trascendencia los servicios que generan valor agregado respecto de los costos reales de
produccion, sobre todo el de la mano de obra.

Actualmente, |la competitividad implica una mayor capacitacion del personal. Esto
incrementa la productividad y motiva la mejora continua. La formulacion de estrategias
debera basarse en una combinacion de las ventajas comparativas de las naciones y de
las ventajas competitivas de las empresas e industrias.

La Logistica como herramienta para eficientar la produccion

La estructura de una empresa de alto valor se parece mas a una telarafia en lugar de una
piramide tradicional. La forma burocratica y jerarquizada de organizacion usada
anteriormente por la mayoria de las empresas, resulta obsoleta para las exigencias de la
actualidad. Se piensa por ello que el modelo de estructura organizacional en red de los
proximos afios, permitira a las empresas permanecer en un nivel competitivo; pero para
llevarlo a cabo sera esencial el apoyo de una disciplina aun poco explotada: la logistica.

La logistica debe ser entendida pues. como la tecnologia que busca el control sobre la
circulacion de los flujos de carga que la empresa envia a otras empresas o clientes bajo la
forma de productos terminados o partes para ensambie; de ios productos semi-terminados
en transito que transfiere durante su proceso de produccion; o los flujos de las materias
primas e insumos que recibe de sus diferentes proveedores. Es decir, la logistica es una
disciplina que invoiucra todas aquellas operaciones que son requeridas para definir de
manera precisa el movimiento de los productos (lo cual involucra, inevitablemente, al
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transporte). Esas actividades son, por ejempio, 1a localizacion de unidades de produccién
y almacenamiento, aprovisionamiento, gestion de flujos fisicos en el proceso de
fabricacién, empaque, almacenamiento y gestidon de inventarios, manejo de productos en

unidades de carga y preparacion de lotes a clientes, transportes y diseiio de !a distribucion
fisica de los productos.

Como podemos apreciar, el transporte adquiere progresivamente mayor importancia para
el desempefio de las actividades productivas de la sociedad; por ello |las crecientes
exigencias de que el sistema de transporte internacional se adapte a ciertos criterios de
operacion, tales que le permitan a las empresas lograr la reduccién de los costos totailes
de produccion, Esta situacion ha obligado a que las empresas de transporte ofrezcan a
sus usuarios una mayor certidumbre en cuanto a los tiempos de entrega de las
mercancias y esto a su vez, a obligado a que haya certidumbre en los tiempos de
trasiado, en la manipulacién de la mercancia, en los procesos de carga y descarga de los

vehiculos, confiabilidad en el servicio, rapidez y por supuesto, en los costos totales de
transporte.

La integracion del Sistema Multimodal de Transporte

Todos los esfuerzos anteriores han obligado también a la integracion de un sistema
muitimodal para el transporte de mercancias, de tal manera que las fortalezas y
debilidades de los modos involucrados para un traslado unico origen — destino, se
compensen hasta lograr los mayores beneficios solicitados por el usuario, dependiendo
los planos de trafico que para el adquieran mayor relevancia.

Durante los ultimos treinta afios, el comercio internacional ha tenido un avance mas
acelerado que la produccion mundial, lo cual ha generado un ambiente de intensa
competencia, la cual demanda nuevos conceptos de servicio basados en el desarrolio de
redes de distribucion, formadas por los puertos, embarcaciones y transporte terrestre
especializados y de alta eficiencia, que ofrecen economias de escala significativas, gran
flexibilidad y opciones multiples para el usuario del transporte.

Se denomina transporte intermodal a aquél que integra (o combina) diferentes modos de
traslado de carga para conformar un solo modo.

Este concepto es el antecedente inmediato del transporte multimodal, que de igual
manera esta representado por el movimiento de mercancias entre su origen y su destino
final recurriendo a la utilizacion de diferentes modos de transporte; pero con la
caracteristica especial de que éstos operan bajo una responsabilidad unitaria, es decir,

que se contratan por una misma persona, quien emite un documento de embarque
unitario.

En otras palabras, la diferencia que hay entre el transporte intermodal y el multimodal, es
que para este ultimo hay solamente un agente OTM (Operador de Transporte Multimodal),

quien es el que se encarga de contratar los servicios que sean requeridos (aun a traves de
mas de un medio fisico).
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CAPITULO I .

“ANTECEDENTES"”

OBJETIVO:

“SE PRESENTARAN LOS ANTECEDENTES DE LA LOGISTICA Y LOS
PRINCIPIOS DEL TRANSPORTE MULTIMODAL COMO BASE DE
INFORMACION PARA SU APLICACION POSTERIOR”
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L1-ANTECEDENTES DE LA LOGISTICA

En este capitulo daremos a conocer como se compone la logistica desde el punto
de vista general, o bien un enfoque, asi como sus antecedentes y principios
fundamentaies.

La logica es la ciencia y el arte de discernir los pensamientos y conceptos. Es la
ciencia que expone las leyes, modos y formas del conocimiento cientifico.

Método en las ideas y razonamiento.

Lo logico es lo que pertenece a lo relativo a ia légica y por lo tanto usaremos esta
acepcion, desde este punto de vista en el trabajo generail.

La logistica, en su acepcion mas amplia, es la disciplina que trata de formular de un
modo riguroso la Iégica y sus componentes.

La logistica como formulacién de una logica y en particular de una racionalizaciéon
de la conduccion de flujos, conduce a la acepcion moderna de la logistica en la
empresa, como una regulacion de flujos fisicos de mercancias que en este apartado
va a ser de gran importancia para la comprension del trabajo en general.

Resumiendo, para nuestro trabajo tomaremos una definicion mas amplia para ei
término de logistica, concebida como:

“técnica de control y gestion de flujos de materias primas, mercancias y/o de
productos, desde sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de
consumo.”

El anadlisis de costos de transporte como un componente de los costos de
transferencias, revela los costos anexos, que constituyen la primera etapa hacia la
elaboracion de costos logisticos que engloba todos los gastos asociados a la
intervencion sobre los ritmos de emision, transmision y recepcion de mercancias en
las diferentes fases de aprovisionamiento, la produccion y la distribucion.

Empieza entonces a percibirse que |a logica de los gastos de la circulaciéon es la
logistica.

Este enfoque de sistemas aplicado a la comprensidon de la circulacion conduce a la
concepcion de la logistica como un sistema, basandose en la demanda de control
de inventarios y la programacion de la produccién, que puede ser a largo, medio o
corto plazo segun sean los objetivos de la empresa.
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La implementacion del sistema logistico contiene una estructura conducida a un
medio logistico como el medio de transporte.

“LOGISTICA: DE LA GESTION DEL DESPLAZAMIENTO FISICO AL CONTROL
DE CIRCULACION"

Si el desplazamiento es concebido de una manera “pasiva’, la logistica es
determinada como una fase obligada del proceso produccion - distribucion.

En este caso la logistica se orienta a la gestion de las operaciones de transporte
para reducir al minimo los costos de transporte que merman al margen de utilidad.

Si el desplazamiento es concebido de una manera “activa” del desplazamiento
transforma este en una opcion estratégica para la empresa: el despiazamiento es
un “‘momento” del proceso de produccion - distribucion; en este caso, un gasto es
un costo autébnomo que puede transformarse progresivamente en un polo generador
de ganancias, sobre el conjunto del proceso de produccion. Estos desplazamientos
no solo toman en cuenta las necesidades externas de produccion sino también los
parametros técnicos del proceso productivo y dinamico del desplazamiento.

Para pasar de una opcion estratégica al campo de realizaciones, la empresa debe
desarrollar, mas que una unidad funcional de transporte, un verdadero servicio
coorporativo logistico que intervenga en los problemas de circulacion de
mercancias.

De este modo |a logistica se vuelve simuitanea como una opcion fundamental de la
circulacion fisica de mercancias.
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CADENA LOGISTICA Y CADENA DE TRANSPORTE.

La ‘materializacion de la circulacion fisica de una cadena logistica implica una
cadena de transporte: la recepcion, el acondicionamiento, la transferencia fisica, la
recepcion y la gestion de conjunto de estas operaciones, que aseguran gue una
mercancia se desplace entre dos puntos en el espacio.

Cadena Logistica Empresarial
Administracion de suministros / control de
inventarios / proceso de manufactura / distribucion de productos

Insumos L Flujo fisico >

nventarios de Inyentarios de . Consumidores
suministro { uctos Qi ar'lgs.g i
o Br ados isyribuidg
ANGEART U -
lnver;ttjarl%sisct!l%s Cadena de -\ . 73 Cadena de | S ———
Transportacion transporte -
Distribucion

<L
e e S e

de Suministros

Unimodal . . Solo
Frecuencias F/UjO de Informacion transporte
Seguridad Procedimientos y Tramites Unimodal

Confiabilidad

VER TABLA 1.1
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La estructuracion de la cadena de transporte, esta dada en términos de seleccion
de modos y su combinacion, determinacion de la calidad de servicios, adopcion de
unidad de carga, especificacion del acondicionamiento de |la cargas, frecuencia de
la transferencia fisica (que es lo que determina la capacidad de la cadena) y
decision sobre empleo de medios propios o prestatarios, el resultado de la logistica
de la empresa, y especificamente de la cadena logistica donde la cadena de
transporte se inserta.

ACCION ESTRUCTURANTE DE LA LOGISTICA SOBRE EL SECTOR
TRANSPORTE.

Siendo que la logistica aparece como un progreso técnico que las empresas
emplean para atenuar los efectos de la baja en las tasas de ganancia asegurando la
distribucion de acciones a nivel — interno — ei recurso de la division técnica, social y
espacial del trabajo — y externo — el recurso de |los prestatarios de transporte, su
distribucion sobre el sector transporte es relevante.

La distribucién logistica impacta al prestador de servicios de transporte.

Cuando la empresa al externalizar la distribucidn logistica impuisa al prestador de
servicios de transportes a realizar otras actividades ccmo la distribucion de
almacenamiento, cargas, de ruptura de cargas, y asi posteriormente el prestador del
servicio puede ofrecer a otras empresas ese servicio.

OBJETIVOS LOGISTICOS Y METAS

Los objetivos iogisticos radican en coordinar la distribucion fisica con la procuracion
de materiales pasando por la produccion y la reconstruccion del proceso productivo
si se encuentran estos deslocalizados y/o dispersos reduciendo costos y mejorando
en servicio a los clientes.
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Esto se reduce a tres conceptos, como claves, para asegurar el servicio logistico
hacia el cliente, estos son:

1) Controlar el costo total, saber claramente cuanto se va a cobrar y por gque
servicios.

2) Evitar la suboptimacion, no ofrecer o que no se tiene previsto.

3) Satisfacer compromisos de costos y tiempos, tratando siempre de cumplir con o
que estipuld con la contratacion del servicio

E! servicio predecible, consistente y confiable a un costo razonabie es el objetivo
global. )

ACTIVIDADES CLAVE

Las actividades clave del sistema logistico son:

1) E! servicio al cliente, mantener la certeza de un buen servicio en pre y post-venta.
2) El transporte, saber que se cuenta con una flota de primera calidad.

3) La gestion de inventarios, el saber con que se cuenta y cuando estara disponible.
4) El procesamiento de pedidos, no programar lo que no se pueda cubrir.

VER TABLA 1.6

PERFIL DE AB DADES PARA EL. GESTOR LOGISTICO

QUE CONDUCE A:

AMBIOS D HABILIDADES

MOOELO DAS
DE FUNCIONES A GESTION INTEGRAL DEL FLUJO COMPRENDER LAS OPORTUNIDADES
PROCESOS DE MATERIALES Y PRODUCTOS DE COMFPENSACION ENTRE AREAS
FUNCIONALES
DE BENEFICIOS A ENFORCARSE EN LA GESTION DE TECNICAS DE CONTROL CONTABLE ¥
RENTABILIDAD RECURSOS Y LA UTILIZACION DE FINANCIERO
ACTIVOS
DOE PRODUCTOS A ENFORCARSE EN EL MERCADO v HABILIDADES PARA DEFINIR. MEDIR Y
CLIENTES SERVICIO Al. CLIENTE GESTIONAR LAS NECESIDADES DE
SERVICIO POR SEGMENTO DE MERCADO
DE TRANSACCIONES | ASOCIACION DE CO-FABRICACION GESTION DE LA RED ¥ OPTIMIZACION
A RELACIONES ¥ CO-ENVIOS DE LASB TECNICAS. P.E. JIT
DE EXISTENCIAS A REABASTEC TO BASADO EN LA FAMILIARIDAD CON LOS SISTEMAS DE
INFORMACION DEMANDA Y SISTEMAS DE RESPUESTA| INFORMACION ¥ TECNOLOGIA DE LA
RAPIDA INFORMACION

TESIS CON 6
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FLUJOS DE LA RED LOGISTICA DENTRO DE LA

OPERACION DE UN OPERADOR LOGISTICO

COMPONENTE S PO FLLISO DE HNE ORMACION

DATOS
COMPUTADORAS

ALMACENES, CENTROS OPERATIVOS, PATIOS DE
NODOS MANIOBRAS DE TRANSPORTE MULTIMODAL,

BODEGAS. CLIENTES INTERMEDIOS, ADUANAS,
CENTROS OPERATIVOS Y DE RESGUARDO
SUBCONTRATADOS

LECTORES
SISTEMAS VIA SATELITE
PERSONAL.

Dhhh] 20

MEDIOS DE TRANSPORTE: TELEFONO
= ﬂénnssvasz CARRETERO Y FERROVIARIO ;I?:ROONDAS
= AEREO
ENLACES = MARITIMO SATEUTE
= MULTIMODAL
SERVICIOS DE VALOR AGREGADO EN CADA UNA DE LAS 1A DE PUNTA
FUNCIONES TALES COMO: ;E."F':,‘,’.%;?gu QEECPADA
ALMACENAMIENTO SERVICIO:
T Carga y descarga de marcancias
T Empaque y embataje
SERVICIOS < Etiquetado y rastrso de mercancias
Gestion de inventarios, etc.
TRASNPORTE
Tr de v on h dad

" Renta de ‘para de |a carga, etc.
INFORMACION .

Tecnologia de punta
7 Control de requerimientos

SERVICIOS A LA MEDIDA

1.2 EL CONCEPTO DE LOGISTICA

EL SISEMA LOGISTICO

Definir un Sistema Logistico de manera general para cualquier tema no es posible,
ya que involucra varios elementos que cada quien puede interpretar desde
diferentes puntos de vista, pero en esencia y desde cuaiquier enfoque el Sistema
Logistico se encarga de ver coémo se presta un servicio o un bien a través de
conjuntar el sistema de gestion (informacion, decisién y control) y el sistema de
administracion (planear, implementar y controlar).

En el pasado se daba a menudo el caso de que el plazo de espera para los flujos
logisticos internacionales era deficientemente gestionado. En parte esto se debia a
una fragmentacion del control, de modo que muchas decisiones clave eran tomadas
independientemente, por «departamento de exportacion», «departamento de
envio» y agencias externas especializadas en transportes

TESIS CON 7
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La aparicion de compafias internacionales de Servicios Logisticos, es una
respuesta a la necesidad de un enfoque totaimente coordinado y plenamente
integrado a la gestiéon del conducto.

"Esta opcion esta empezando a figurar en las agendas de los operadores mas
sofisticados. Estas companias han examinado toda su cadena de valores para
buscar oportunidades de retrasar o «posponer» la configuracion final del producto
hasta que se halle tan cerca del cliente como sea posible. A menudo en costos

inferiores y una flexibilidad mejorada a la demanda con existencias inferiores
enviando sus ensamblajes genéricos en envases de envio intermedios.

La operativa local de cada empresa debe proporcionar:

1-LOCALIZACION Y ACABADO

2-MONTAJE DE LA DIFERENTES OPCIONES DEL PRODUCTO

3-ENVASADO EN EL IDIOMA LOCAL

4-ALMACENAMIENTO CENTRALIZADO PARA EL TEATRO DE OPERACIONES

5-ESTRATEGIA DIRECTA ALCLIENTE PARA TODOS LOS MERCADOS
DENTRO DEL TEATRO DE OPERACIONES SIN POSTERIOR MANEJO

ESQUEMA DEL SISTEMA DE GESTION

LOGISTICO

SISTEMA ADMINISTRATI
PLANEACION IMPLEMENTACION CONTROL
e —————————

INFORMACION

LOS ELEMENTOS DEL SISTEMA ADMINISTRATIVO
DECISION CON LOS ELEMENTOS DEL SISTEMA DE GESTION

SE ESTRALAZAN DE ACUERDO A CADA SITUACION
QUE SE ESTA ANALIZANDO Y EL GRADO DE ALCANCE
QUE SE DESEE OBTENER

CONTROL

TESIS CON
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EVOLUCION DE LA LOGISTICA EN LA FIRMA DE EMPRESAS
TRANSPORTISTAS.

Factores que impulsan el desarroilo de la logistica en la firma.

El desarrollo de la logistica ha sido impulsado fundamentalmente por los cambios
en los consumidores, tendencias en procesos y organizacion de la produccion,

evolucidn en tecnologias de gestion y la dinamica del entorno socio-politico-
econdmico.

Los cambios en los consumidores que han generado mayores desafios logisticos se
refieren a cuestiones de distribucion espacial y a los patrones de consumo.

La brecha espacial entre produccién y consumo que debe resolverse por medio de
la logistica se ha modificado: por un lado mas poblacidon urbana, por otro,
frecuentemente la poblacion marginada esta en porciones de territorio menos

accesibles; sin embargo la movilidad espaciai ha aumentado con mas medios de
transporte.

VER TABLA 1.2

Cambios en la propensidn a consumir, practicamente la eliminacion de la
autosuficiencia, y el énfasis de la demanda de una canasta diversificada de

productos ampiian y complejizan los mercados potenciaimente atendibies por ia
firma. .

lLos consumidores adquieren identidad de clientes y exigen un servicio que se
transforma en objetivo logistico.

Por otro lado, la estabilizacion de los costos de produccion asi como la banalizaciéon
de la tecnoiogia de produccion y la valoracion relativa de la ingenieria de producto.

VER TABLA 1.3
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1.3 ,QUE ES EL TRANSPORTE MULTIMODAL?

Fue:Definido Oficialmente por “El Convenio Internacional de las Naciones Unidas
para el Transporte Multimodal de Mercancias” Afio de 1980.

L_a accidn que pasa por varios modos de transporte.

Aparentemente este término surgid desde ei siglo XViil; sin embargo no se puede
concebir como hoy en dia dado que las comparfias no tomaban responsabilidad
como un transportista para las rutas enteras de Transporte multimodal combinado.

Por que aun no existia el concepto “UNIDAD INTERMODAL" como el contenedor

* La unidad intermodal de ese entonces eran posiblemente ias cajas, Piggy - Back,
Roli on/Roll of, etc.

La cual evolucioné el concepto de responsabilidad a través de los servicios:

Fragmentadas, Terminal a Terminal (Terrestre 6 Maritima), Puerta a Puerta, etc.

TESIS CON
LLA DE ORIGEN
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PROBLEMATICA LOGISTICA EN LA CADENA DE SUMINISTRO

PROBLEMATICA LOGISTICA EN LA CADENA DE SUMINISTRO :

C
P [e]
R FABRICA DISTRIBUIDOR MAYORISTA DETALLISTA N
o - s
v u
E = N
]
o ) et Frer 5
o s 5l == P | » | Rl o
R PRODUCCION TIEMPOS TIEMPOS R
& TIEMPOS ACTIVIDADES ACTIWVIDADES €
ACTIVIDADES COSTOS COSTOS s

s COSTOS

COMPRE SION DEL TIEMPO R
ACORT AR EL (ONOUC TO
MEJORAR | A VISIBHIDAD OEL CONDUC TO
PROBL EMA MUL TINIVEL INTE GRACKMN (ORGANIZATIVA
(ESTRATEGICO) GESTIONAR 1 At OGISTICA COMO UN SISTE MA
SISTE MAS DE INFORMAUION COMP ARTNDO
SISTEMA DE COSTEQ BASADQ EN AC TIVIDADE S

DE FUNCIONES A PROCESOS. .. . i
OE BENEFICIOS A RENTABILIDAD . :
DE PRODUCTOS A CLIENTES. N
DE TRANSACCIONES A RELACIONES- -

DE EXISTENCIAS A INFORMACION

EL NUEVO MODELO ]
ORGANIZATIVO

e e ReTe]

La problematica logistica se basa en determinar los tiempos de entregas, acortar las
rutas, que se vea claro el conducto de la integracidon organizativa, crear la logistica
como un sistema que pueda absorber todas estas complicaciones asi como de
valerse de sistemas de informacion y de costeo para que estas actividades cada
vez sean mas rapidas en su resolucion, en la lamina se muestra como se dan estas

problematicas y se da el nuevo modelo organizativo de las empresas que echaron
mano de la logistica.

TESIS CON
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tabia 1.1.

FACTORES QUE IMPULSAN EL DESARROLLO DE LA LOGISTICA

e ot
FUENTE:

Con base en Ballou. R.H..1985:Johnson. J.C.:Wo0d.D.F. 19998

CONSUMIDORES

Cambios en la distribucion espacial

Cambios en la actividad

*Urbanizacion de la poblacion
*Atencion a zonas marginadas
*Uso del automaovil y mayor
movilidad espacial

*Mayor propension a consumir
mas gque a la autosuficiencia
*Enfasis en la diversificacion
(modelo,marca.color...)

mas que en lo geneérico

PRODUCCION

Estabilizacion de los costos de
produccion

Banalizacion dei "know-how" de
produccion y valorizacion de la
ingenieria de producte

Redespliege espacial de la producciéon
y recontruccion de sistemas
productivos

*Maduracion tecnoldgica
*Menores incrementos
marginales a la productividad

de la mano de obra

“Mas competidores

*Mas productos intercambiables
y/o sustitutivos

*Dearrollo de firmas multiptanta
transnacionales que aprovechan
ventajas competitivas locacionales

TECNOLOGIA
DE
GESTION

Progreso y accesibilidad de/a
sistemas informaticos

Desarrollo de tele-comunicaciones y
medios teleinformaticos

*Desarrollo de minicomputadoras y

PC versatiles y de costo decreciente
*Desarrollo de software comercial para
la gestidn de operaciones especificas
*Mayor y nueva oferta de medios de
telecomunicaciones (internet,telefonia
digital, fax,etc.)aunado a mejores y
nuevos medios para tratar la informacion

DINAMICA
DE
ENTORNO

Influencia de |a experiencia militar

Influencia de los proyectos nacionales
influencia de nuevas tecnologias

Globalizacién de la economia mundial

Nuevos enfoques de atencion

"Herencia de la segunda guerra mundial
la guerra fria, y las numerosas guerras
post-coloniales

*Conquista del espacio (NASA),aviones
supersonicos.

“Desarrollo de los centros comerciales
en esquema de megadistribucion
*Acuerdos de Libre Comercio
*Derrumbe del blogque socialista
*Produccion para el mercado mundial
*ayuda a comunidades afectadas por
desastres (terremotos,hambrunas,.etc.)
"Proteciéon al medio ambiente y
monitoreo al cambio giobat

TABLAS CAPITULO |
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tabla 1.2

ETAPAS EN LA EVOLUCION LOGISTICA EN LA FIRMA.

DE EMPRESAS TRANSPORTISTAS

ETAPAS

CARACITERISTICAS

1.EMERGENTE

“Identificacion de conflictos funcionales en la firma
*Estrategias "tibias"en vistas de centralizar operaciones logisticas

2.FORMATIVA

s

*Consolidacion de organizaciones corporativas para la distribucion
fisica de productos

*Desarroilo de |a gestion de aprovisionamiento, a semejanza de las
"trading companies”.

3.DESARROLLO

*Centralizacion a nivel corporativo y agrupamiento a nivel firma
*Internalizacion de funciones logisticas y externalizacion de
operaciones mediante prestatarios de servicios
*Descubrimiento de la necesidad de uns contabilidad analitica
de costos logisticos

4.AVANZADA

“Integracion de la iogistica a la produccion (introduccion al tiempo
real)

*introduccion de medios teleinformaticos para la gestiéon

“Uso de E£DI (Iintercambio Electronico de Datos) y sistemmas
expertos

TESIS CON
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tabla 1.3
FACTORES QUE CONTRIBUYEN AL DESRROLLO DE LA LOGISTICA EN LA FIRMA

FUENTE: JONHSON, J.C. WOOD.D.F.1980

(1) COSTOSDEL TRANSPORTE

*Inestabilidad en los precios de! combustible
*Oferta cambiante derivada de politicas publicas de desregiamentacion

(2) TOPES A LA EFICIENCIA PRODUCTIVA

*Mayores inversiones en tecnologia de produccion generan escasos
mejoramientos marginales a la eficiencia,en particular para tecnologias
mas estabilizadas o maduras

(3) CAMBIOS RADICALES EN LA FILOSOFIA DE INVENTARIOS

*Transferencia de inventarios (fisicamente y de propiedad de estos)
de los distribuidores comerciales finales a la empresas de gran
distribucién y a los productores

(4) PROLIFERACION Y DIVERSIFICACION DE LINEAS DE PRODUCTOS

*Acciones de mercadotecnia que buscan satisfacer a los consumidores
en relacion a necesidades especificas (reales o creadas) que
diversifican a dinfinitum los productos

(6)JAVANCES EN LA TECNOLOGIA DE COMPUTADORAS Y EN LA MANERA DE USARLAS
EN LA GESTION DE LAS EMPRESAS

*Integracion y simultaneidad de acceso de/a datos (localizacién del
cliente, composicion del pedido, localizacion del producto en almacenes
y centros de distribucidon, gestion de la oferta de transporte y su

nivel de servicio, localizacion de proveedores, integracion de la
demanda a la programacion de la produccion).

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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tabla 1.4

o T T T o T BT N TN TN T VN RN YT T T

ELEMENTOS PARA EL DISENO DE LA GESTION DEL SISTEMA LOGISTICO

FUENTE:

BASADO EN COLIN, J. 1981; TOMADO DE MATHE, H,
TIXIER,D. EN HARVARD EXPANSION, AUTOMNE, 1981

MARCOS

AREA DE DECISION

NATURALEZA DE INTERFACES

EJES POLITICOS

Integracion en estrategias

Adopcion de una posicion
funcionai

Politica de subcontratacion

Politica de alianzas

*Direccion General

*Otras funciones en la empresa:investigacion y
Desarrollo, Mercadotecnia y Produccion

*Prestatarios de servicios logisticos:
transportistas, almacenes, auxiliares,
consultores tecnicos

*Otras empresas del mismo grupo y.tal vez,
competidores

ORIENTACIONES
ESTRUCTURALES

Desempenio logistico

Red Logistica

Recursos Humanos

*Empresas y clientes
*Empresas y proveedores
*Produccion y mercadotecnia

*Produccion y mercadotecnia
*Proveedores,subcontratistas,distribuidores,
clientela

*Servicios funcionales de mercadotecnia,
produccion.exportacion,control de gestion

METODOS Y
PROCEDIMIENTOS

Integracién y Coordinacion

Informacion

Activacion

*Internos: todo a lo largo del flujode mercancias
(materias primas, productos semiterminados y
terminados)

*Externos:gestion de subcontratistas prestatarios

"Internos:todo a lo largo del flujo de mercancias
servicios funcionales
*Externos:subcontratistas prestatarios,clientes,
distribuidores y finales,proveedores

*Conjunto del personal de departamentos
logisticos operacionales
*Socios por politica de alianzas.

TESIS CON
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tabla 1.5

METAS DE LA GERENCIA LOGISTICA

1.0 Costo competitivo en cada aspecto de procuracion de
materiales, distribucion fisica y transporte

2.0 Compromiso Inmrenunciable de calidad, incluyendo
aseguramiento de calidad en proveedores y
transportistas

3.0 Utilizacion efectiva de medios teleinformaticos

4.0 Desarrollo de relaciones perzonatizadas con
proveedores de insumos y de servicios logisticos

5.0 Gestion de recursos humanos con el proposito de

atraer, retener y desarrollar personal en cada funcion
fogistica para todas las unidades organizativas a nivel
corporativo y firma

TABLAS CAPITULO |
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—
tabla 1.6

SISTEMA LOGISTICO: ACTIVIDADES CLAVE

FUENTE:

BALLOU, R.W_; 1985

SERVICIO AL CLIENTE

*Determinacion de las necesidades y deseos del
consumidor

*Determinacion de la respuesta del cliente alservicio
que se le presta

*Establecimiento de los niveles de servicio al cliente

TRANSPORTE

*Seleccion del modo y medio de transporte
*Consolidacion de envios

*Establecimiento de rutas de transporte
*Gestidon de la flota de vehiculos de transporte

GESTION DE
INVENTARIOS

*Politicas de inventarios a nivel de materias primas y

*Proyeccion y programas de ventas

*Gestion de inventarios en almacenes
*Numero,tamano y localizacion de almacenes
*Estrategias de entrada/salida de productos de
almacenes

productos semiterminados y a nivel de produccion final

PROCEDIMIENTOS
DE PEDIDOS

*Procedimiento de interaccion entre la gestion de
pedidos y la de inventarios

"Métodos de transmision y procesamiento de
informacion sobre pedidos

*Reglas para la confeccion de pedidos

TESIS CON
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CAPITULO I

“EL TRANSPORTE MULTIMODAL"

OBJETIVO:

“DESTACAR LA CONDICION DE ELEMENTO INDISPENSABLE DEL
CONTENEDOR EN EL TRANSPORTE MULTIMODAL"

TS CON
FALLA DE ORIGEN '2



1.1. EL CONTENEDOR Y EL TRANSPORTE MULTIMODAL

HISTORIA DEL CONTENEDOR.

‘En este trabajo de tesis daremos vital importancia al Contenedor, esto debido a que
‘su- estudio nos va a ayudar a comprender los alcances, en el que se ha visto el
transporte muitimodal, de la misma forma, nos da a conocer como a evolucionado la
tecnologia en el uso de estos contenedores, ya que con el paso del tiempo se han
perfeccionado de modo tal, que se encuentran hasta los que son capaces de
transportar productos perecederos y que necesiten refrigeracion, asi como las
sustancias de alto riesgo para el contacto con el ser humano directamente, también
nos dara pie de las normas internacionales de estandarizacion, de sus claves para
conocer su contenido y/o producto transportado. Asi como su modo de operacion,
transportacion y almacenaje del mismo.

Ya que resulta de vital importancia para el transporte muitimodal, a continuaciéon se
muestran las etapas de la evolucion del contenedor.

ETAPAS DE EVOLUCION DEL CONTENEDOR:

1) Experimental (transporte por Contenedor EUA).

2) El transporte internacional de contenedores entre paises desarrollados

3) El subsecuente transporte de contenedores entre paises desarrollados y
subdesarrollados

4) E!l sistema de alcance mundial del transporte de contenedores de hoy en dia.

Un sistema de carga por medio del cual la mercancia transportada por
contenedores intercambiables usando la via maritima, terrestre, ferrocarril y si es
necesario el transporte aéreo, proporcionando a un transporte integrado es o que
actualmente se conoce como contenerizacion.

En Estados Unidos surgieron los contenedores, gracias a la compafia Ferroviaria
New York Central con una ruta de Cleveland a Chicago y utilizando el ferrocarril de
Pensilvania y que utilizaba ei sistema Piggy — Back esta compania llamo al primer
Contenedor “"SEALAND” con las siguientes dimensiones y capacidades:

3 Ton =Capacidad

7.5 pies 6 pies =Ancho
Alto

9 pies =Largo

L TESIS CON 19
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Y su principal propésito fue el de:

1) Crear un transporte seguro y que se dedicara de PUERTA A PUERTA.
2) Crear el transporte mas rapido y mas simpie-en el mercado

3) Costo mas econémico

4) £1 mejor servicio al cliente

-5) La racionalizacion del transporte

Ahora veremos que es el Contenedor sus ventajas y desventajas:

El Contenedor es simplemente una caja de acero o una base de aluminio mas
adelante veremos en detaile sus caracteristicas y tipos.

Ventajas:

1) Sus medidas y disefos se basan en normas internacionales

2) Las operaciones en los diferentes modos de transporte pueden ser
mecanizados y facilitan su simplificacion.

3) Simplificacion de la estiba.

4) Economias de escala

5) Economias de velocidad

6) Y quizas el mas importante la seguridad

Desventajas:

1) Grandes inversiones
2) Necesitan una construccion especializada
3) Y necesitan equipos moviles o fijos

DEFINICION, FUNCION, CARACTERISTICAS Y CLASIFICACION DE LOS
CONTENEDORES.

VER TABLAS 2.1, 2.2 Y 2.3 DEL ANEXO A ESTE CAPITULO, CLASIFICACION.
DEFINICION:
Segun ISO (Organizacion Internacional para la Estandarizacion):

El Contenedor es un articulo utilizado en el equipo de transporte, es de caracter
permanente, con suficiente resistencia para su uso repetido, cuenta con un disefio
especial para facilitar la carga y descarga del mismo en uno o mas modos de
transporte y no necesita recarga intermedia, es un equipo con dispositivos, que
permiten el manejo agil en el intercambio de un modo a otro, cuenta con un disefio
facilitador para el llenado de mercancia.

[ TESIS CON 20
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FUNCION:

Su_ funcién principal es la carga de mercancia, es un facilitador del transporte
‘multimodal y protege por perdida o dario.

CARACTERISTICAS:
Su forma es rectangular, esta hecho a prueba del mali tiempo, puede ser separado
de los modos de transporte al que fue sometido, es manejado como unidad de
carga y es trasladado sin remanipulacion de su contenido.
Peso del Contenedor:
El peso del Contenedor viene dado segun las siguientes caracteristicas:
1) Tipo del Contenedor su clasificacion viene dada por sus usos
2) Tipo del material de construccion del Contenedor
3) Tamarno del Contenedor
Capacidad de carga:

La capacidad de carga del Contenedor viene dado segun las siguientes
caracteristicas:

4) Tipo del Contenedor su clasificacion viene dada por sus usos
5) Tipo del material de construccion del Contenedor
6) Tamario del Contenedor
Costos:
Su costo oscila entre unos 25,000 y unos 500,000 délares y varia de acuerdo a:
7) Tipo de Contenedor
8) Tipo de material
9) Tamafo del Contenedor

El Contenedor de acero es 30% mas barato que el de aluminio y 40% mas barato
que el de FRP.

Resistencia de los contenedores:
10) FRP (++) 1°
11) Acero (+) 2° |
12) Aluminio (-) 3° L TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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Autor:  Mas. adelante (Anexo tabla |.1) veremos con detalle estos tipos de
contenedores. estos datos datan del afio 2001 y solo son para darnos una idea de
los oscilantes de los precios.

Vida Util

"13)'Acero en condiciones normales de trabajo y con un mantenimiento
" adecuado es de 10 a 20 afos.

‘14) Aluminio y FRP en condiciones normales de trabajo y con un mantenimiento
- adecuado es de 20 afios o mas.

Ma‘nb'ténimiento:

15)Acero ———® mayor disponibilidad —————® mas barato

16)-Aluminio

17)FRP — » menor disponibilidad —® mas caro

En las siguientes tablas se daran los datos complementarios para ver las demas

caracteristicas de los contenedores asi como aigunos de sus usos etc.

CONTENEDORES DE ACERO (el mas comun)

TESTS CON
FALLA DE QRIGEN
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| 20 YDS CUBICAS | 42000 | $3500 | 252230 |
30 YDS. CUBICAS | 5§9.000 70.500 252.250

40 YOS. CUBICAS 84.000 95.500 252.250

26 YOS. CUBSICAS 37.000 49.7%0 388.750

[ 42 ¥CS CUBICAS | 61000 73740 IBE 75T |
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Contenedor de carga trasera.

Contenedor Carga Trasera de 1.50 mt’

Contenedor Carga Trasera de 2.25 mt®

| -

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

|
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Contenedor Frontal.

Contenedor Frontal de 4 yds. 3 mt®

Contenedor Frontal de 6 yds. 4 mt®

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN j
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Contenedor Frontal.

Contenedor Frontal de 4 yds. 3 mt®

£

Contenedor Frontal de 6 yds. 4 mt®

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




Contenedor Frontal de 8 yds. 6 mt®

Contenedor Frontal de 1.50 mt®

TESIS CON
FALLA D& ORIGEN
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Contenedor Giratorio.

Contenedor Giratorio

VER TABLA 2.2 CONTENEDORES ESPECIALES

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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CONTENEDORES

EN LA SIGUIENTE TABLA SE DARAN ALGUNAS HERRAMIENTAS PARA ENTENDER

LAS MEDIDAS DE LOS CONTENEDORES MAS USADOS EN EL'MERCADO'ASI COMO

ALGUNAS CONVERSIONES DE EQUIVALENCIAS DE UNIDADES DE LAS CUALES

VIENEN IMPLICADAS LOS CONTENEDORES

Actualmente exlste una flotilla de 5.7 millones de contenedores

Mas del 70%

| Son contenedores de 20°

Un 20 % | Son contenedores de 40’

Cerca del 90% cumplen con especificaciones ISO

lSO Orgamzac:on Internamonal para la Estandarlzacuon

El 87% de la flota mundial de contenedores estandarizados son de:

Dimensiones

I 8' de Ancho X 8'6" de Alto X 20’ a 40’ de Largo

Sistema Métrico a Inglés

Tablas de Conversion

Métrico
Centimetros (cm)
Metros (m)
Metros (m)
Kildmetros (km)
Centimetros cuadrados (cm2)
Metros cuadrados (m2)
Metros cuadrados (m2)
Hectareas (ha)
Metros cubicos (m3
Litros (1)

- Metros cubicos (m3)
Gramos (g)

- Kilogramos (kg)
Kilowatts (kW)

XX X XXX XXXXXXXX

Inglés

.39 = pulgadas

3.3 = pies

1.1 = yardas

.6 = millas

.2 = pulgadas cuadradas
10.8 = pies cuadrados
1.2 = yardas cuadradas
2.5 = acres

35.3 = pies cubicos

1.1 = cuartos (I1q)

284.2 = galones

.04 = onzas (avdp)

2.2 = libras (avdp)

1.3 = caballos de fuerza
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Tablas de Conversion (Cont.)

Sistema Inglés a Métrico

Ingilés
pulgadas (in)
pies (ft)
yardas (yd)
Millas (mi)
Pulgadas cuadradas (in2)
Pies cuadrados (ft2)
Yardas cuadradas (yd2)
Acres

" Pies cubicos (ft3)

- Cords (cd)
Cuartos (1) (qt)
Galones (gal)
Onzas (avdp) (oz)

- Libras (avdp) (Ib)

i Caballos de fuerza (hp)

XX XXX XXX XXXX XXX

Métrico

2.54 = centimetros

.3 = metros

.9 = metros

1.6 = kildbmetros

6.5 = centimetros cuadrados
.1 = metros cuadrados
.8 = metros cuadrados
.4 = hectareas

.03 = metros cubicos
3.6 = metros cubicos
.9 = litros

.004 = litros

28.4 = gramos

.5'= kilogramos ;..

.7 = Kilowatts -

' Largo y Medidas de liquidos

Longitud

- 12 pulgadas
36 pulgadas o 3 pies
1760 yardas o 5280 pies
Medidas de liquidos
8 onzas
16 onzas o 2 tazas
32 onzas o 4 tazas o 2 pintas
64 onzas o 4 pintas o 2 cuartos
128 onzas o 16 tazas o 8 pintas o 4
cuartos

Wionn

1/2 galén

1 galon

Conversiones de Temperatura

' Fahrenheit a Centigrados

Centigrados a Fahrenheit
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Informacion Acerca de los Contg_qugrgs

Capacidad | ) R ' Peso
Tipo de Dimensién Apertura de ! de la N(':;L?:a . C;‘;;a’z:g:d 'c:re‘f;:::” Max.
Contenedor Interior (mm) ta Puerta (mm) Carga 3 K K Neto
(m3) (m ) (Kg) (Kg) (Kg)
cBoe” 589 lancho=2276- | o
Contenedor _ .2 343 i . 18,015 - 2,210 -
Seco 20 Pies vA”cshz° 2.348-  ihjto= 2,272~ 52:8-332 21,710 2,348 24000
Alto= 2.372-2,303 12283 !
Largo— 12,023 - :
12,057 ‘Ancho= 2,314 - ‘ :
Contenedor Ancho= 2,234 - 2,343 i 26,260 - H 3,900 - -
Seco 40 Pies 12,352 Alto= 2,272 - |88-2-87.8 | I 29,580 4,220 30480
Alto= 2,359 - 2,280 ! ; .
2,395 { : i
Contenedor ' f f .r o
Largo= 12,057 | 1
Seco de o Ancho= 2,343 | 1 :
A e de 233202_326244 Altoe s 280 67.3 | | 2780 | 2900 30,480
40 Pies ’ i i | i
Contenedor | ! i
Largo= 11,554 _ t { :
Reeferde .5 cho= 2,286 Ancho= 2,286 s85 | 54 ' 28280 | 4,200 30,480
Aluminio de “Alto= 2.216 Alto= 2,182 : : :
40 Pies v i |
Contenedor ! ; : :
Reefer de Largo= 11,554 1 _ : .
Aluminio de Ancho= 2,286 ANcho=2286 ' ee1 . 63 . 26,080 4,400 30.480
Cubo Alto de Alto— 2,505 ’ ! P i
40 Pies ! i :
Contenedor : ; i i )
: Largo= 5,898 i i !
de 20 pies . -5 Ancho= 2,338 { ;2,390 -
Abierto por ANCNO= 2340 iAlo=12244 326 | {21800 | 3450 24000
h Alto= 2,381 ;
Arriba H I
T 1 t 1 - -
Largo= 12,032 - : | ! "
12,036 Ancho= 2,322 - i
Contenedor i, ' ’ : ;
. Ancho= 2,346 - 2,338 ; 26,230~ { 4,120-
ge 40 pies 2352 Alto= 2,244 -  |66.4-68.6 | ‘26430 | 42160 30480
h P Alto= 2,321 - 2,284 : !
Arriba ‘2 381 !

" Largo= 5,542 -

TESIS CON
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de 20 pies de .5,958 ! ™ ! 37,760 ; 3879
Estantes Ancho= 2,018 - ; { i !

Planos 2,148
Alto= 2,077 - X . ;
2,176 : : i ! ;
) Largo= 11,676 - | i ! : !
Contenedor 12,092 i ' : : ; s
de 20 pies de :Ancho= 2,018 - } ; _ H : 39,020- | 5,450~
Estantes '2.240 t 148.0-54.8 | \ 39550 | S.0s0  45.000
Planos Alto= 1,962 - i ' !

2.034

CLASIFICACION DE CONTENEDORES POR MATERIAL:

Como hemos vnsto los contenedores no estan disefiados de un solo material sino de’
una combmacxon de 2 o mas de los materiales basicos, que son:

2) Acero;(mcluyendo acero inoxidable)
3) Madera‘(lncluyendo madera contra chapeada)

1) Sus caracterlstlcas fisicas

2) :Sus caracteristicas quimicas

3)  Su precio

4) Las condiciones de mantenimiento

5) Eltipo de transporte y carga (objetos) al que va hacer sometido.

Se debe de hacer un pequefio estudio para saber cual es el que satisface por
completo las necesidades del cliente y del transportista.

Ahora veremos su clasificacion por el tipo de material del que fue fabricado:
Contehedbr de acero (2 ton o 3.5 ton)

Contenedor.de aluminio :
Contenedor. de FRP./ Madera contra chapeada

Peso del Contenedor:

Acero (+++) Pesado
Aluminio (+) Pesado




FRP (++) Pesado

VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE LOS CONTENEDORES

POR CLASIFICACION DE MATERIAL:
Coh{eﬁedor de acero;

Ventajas: 1) Proporciona mayor hermeticidad (menos vulnerables a fuga)
2) Gran resistencia (a la corrosion, ralladuras, menos deformacion)
3) Facil de reparar
4) Menor costo (bajo precio del acero)

Desventajas: 1) Cuando empieza la corrosion es caro ei mantenimiento
2) Peso de la tara relativamente aito

Contenedor de aluminio:

Armazon de acero con paredes de aiuminio.
Todo de aluminio excepto por un armazon de acero de ambos extremos.

Ventajas: 1) Tara mas ligera entre mas cargamento lievado
2) Mejor apariencia
3) Menor propension a la corrosion
4) Aleacién de aluminio flexible y facilimente moldeable

Desventajas: 1) Propenso a romperse faciimente cuando son presionados
2) Altos costos del material

Contenedor de FRP:

Armazon de acero.
Paredes de madera / cubiertas (FRP = plastico de fibra de vidrio reforzado).

Ventajas: 1) Mayor capacidad cubica interna / paredes lateraies delgadas

2) Almas de las paredes es plastica / mejor conductividad térmica
y de calor.

3) Menor condensacion interna = menos humedad.
4) Mayor resistencia a la corrosion

Desventajas: 1) Peso de la tara mayor o igual a los contenedores de acero
2) Alto precio debido a altos costos de material y fabricacién.

32
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TERMINALES DE LOS CONTENEDORES

Las’ termlnales de Ios contenedores se localizan en los siguientes: puntos

Daremos un ejemplo de la republica mexicana.

Ramos Anspe
Queretaro !
Slnaloa 3

Las prlncipéles caracteristicas que deben tener este tipo de terminales son las
siguientes:

1) Muelles

2) Plataformas

3) Patio de contenedores

4) Patio de clasificacion

5) Estacion de consolidacion

6) Centro de control

7) Puerta de acceso

8) Taller de mantenimiento

9) Energia para contenedores refrigerados
10) Otras facilidades

De estas las de suma importancia son la plataforma, el patio de contenedores y el
patio de clasificacion los cuales deben de tener ias siguientes caracteristicas:

Piataforma: Es una area predeterminada a lo largo del embarcadero dei mar, su
longitud va de los 20 a los 30 metros, esta determinada por el alcance del pie de las
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gruas porta contenedores o los tipos de equipo de manejo. Usualmente se instalan
gruas porta contenedores (patio) por embarcadero.

para’cada contenedor y espacio de maniobras asi como por carriles de circulacion
de las plataformas rodantes que los trasladen al transporte o a la descarga.

1.2."MODAL IDADES DEL TRANSPORTE MULTIMODAL"

Las modalidades del! transporte muitimodal son solamente tres, se basan en el
numero de modos de transporte que se vaya a utilizar asi como el de los
transportadores su nimero de responsables y los documentos de los transportistas
que necesitan verificar ante las autoridades competentes.

Daremos a conocer la divisidn del transporte multimodal con la ayuda de una tabla y
una explicacion general de los modos de transporte que la conforman.

MODALIDADES DEL TRANSPORTE MULTIMODAL=-,

TRANSPORTADOR
MODOS DOCUMENTOS DE
NUMERO RESPONSABLES TRANSPORTE
SEGMENTADO 2 o mas 2 omas 2 omas 2 o mas
MULTIMODAL 2 o mas 2 omas 1 1

TESIS CON 34
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TRANSPORTE MULTIMODAL SEGM ENTADO

odo' Y- ransponadores ‘cuya responsabmdad se limita a la
to n Ia"que operan y para Ia cual se explde la documentacion

TRANSP'ORTEMUL»TIMO'DAL VARIANTE:

Se" produce [o] nda uno solo de los transportadores es responsable ante el
embarcador‘de la' totalidad del transporte de la mercancia, amparado con un
documento unlco de transporte expedido por dicho transportador.

TRANSPORTE INTERMODAL:

Es una operacion combinada; la persona encargada de su coordinacion y desarrollo
es el OTM (operador de transporte multimodal) que expide un documento de
Transporte Multimodal (DTM) y que responde ante el embarcador por la totalidad de
la operacion de transporte.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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tabla 2.1 TIPOS DE CONTENEDORES  CLASIFICACION POR SU USO |
CLASIFICACION
POR USO
v v
CONTENEDOR CONTENEDOR
ESPECIAL TERMICO
CONTENEDOR | ° .~ |CONTENEDOR - *} - |CONTENEDO CONTENEDOR
VENTILADO WSt | |ReFRIGERADO CARGA
(tipo pinza) (-30 a 40 gradosC) GENERAL
*Estan hechos para
*Permite el paso frutas,vegelales etc *Construido para v
del aire por con eslruclura ais- alimentos refrigera- *El mas represen-
medio de lada efectiva,sufici- dos o frios lativo para carga
aberturas ente para prevenir *Equipados con uni- general.
laterales el incremento exce- dades refrigerantes *No requiere
sivo de temperatura {incorporados) y tipo conirol de temp.
vy asi como para con- pinza que son pro- *% alto en relacion
> servar la frescura vistos de aire frio a al No. Total de
l:L:' -3 del contenido. traves de orificios contenedores.
> b= *Usualmente se de entrada y salida ‘Cajon hermetico
o A2 emplea hielo seco
= 2 como medio enfria-
P_Oq 8 dor.
3 =
=1
=

°2
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| tabla 2.2 CONTENEDOR ESPECIAL

*Esta equipado con caracteristicas para acomodar grano, femhz_anles produclos
_ GRANEL quimicos a graneletc. La carga es llenada a lraves de dos escotillas Sup |ores
y descargada por gravedad a traves de la escotila de la puena

g Lol
“Es para carga liquida , licores , quimicos , elc.El contenido es cargado a traves
de un pozo de registro en la parte superior y descargado ya sea por una valvula de

TANQUE ] desague por gravedad o por el pozo de registro superior por succion.Los usos para
este tipo son para liquidos peligrosos, o para liquidos de alta presidn pudiendo

CONTENEDOR | agregarles mecanismos 1ésmicos o refrigerantes, como sean necesarios
ESPECIAL

“Tienen una estructura que permite empaquetar y sacar tablas tales como

af TAPA > tablones de gran longilud 0 maquinaria desde la tapa de! contenedor por
ABIERTA medio de maquinas El contenedor es mantenido a prueba de agua despues
de cargado y la tapa es cerrada por medio de arcos de techo y de hojas separables
rxy
o=
L'L:, *Estan disefiados para carga de grandes dimensiones o pesada como acero,iubo,
by = ;_,3 maquinaria,etc. Estos son carenles de techo y paredes laterales, algunos con paredes
() ;13 o |PLATAFORMA terminales removibles o de construccion plegadiza. La carga o descarga puede hacerse
=2 i por lo alto por lo alto o por los fados.Algunos pueden ser equipados con soportes
Q 8 0 fieles para prevenir choques de la carga.
=S E
G2
=1
=2
! *Estan disefiados para permitir carga y descarga con elevador de horqullla u olros
LADO . equipos. El lado abierto puede ser ajustado con soporte remowble o pueria lateral
» (ABIERTO y puede ser cubierto con lona alquitranada para conservar la lmpermeablhdad dela
unidad RS

W
-+
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tabla 2.2.1

CONTENEDOR ESPECIAL (cont.)

CONTENEDOR
ESPECIAL

S

AUTOS

*Esta construido a proposito para fransporte de vehiculos, usualmen(e son de
construccion simple con armazon adaptada solo al piso y sin paredes laterales

CORRAL

v

PIELES

Esle tipo de contenedor puede permitir estibar uno o mas
acuerdo con |a altura de los mismos.

“Esle contenedor es ulilizado para el transporte de ganado y esta, dlsenado con; ,_ '
ventanas laterales en las paredes de los extremos para facilitar su venhlacmn
En la parte baja de la pared posee salidas para su drenaje y impieza -~

*Esta especialmente construido para el transporie de pieles crudas y permile la,

—

DIMENSIONES

" |MAYORES

> emision de olor y fluidos de la piet, para lo cual requiere de la circulacion de aire

La mejor adaptacion para este proposito es el contenedor que esta cubierto por
ademes los cueles protegen el contenido de la contaminacion del olor y fluidos
y permite la facil limpieza despues de la descarga de pieles

*Es efectivo para el transporte de carga de mayor volumen para su peso , usualmente
es de 9' 6" de allo y 40' de largo, con peso maximo bruto de acuerdo con las

NEDNO 3 VTIVd
NOD SISHL

L 4 . . N
especificaciones de la 1SO de tal modo que generalmente es conveniente para el

manejo y transporie de equipo.

TABLAS CAPITULO 2
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tablaz3  TIPOS DE CONTENEDORES
CLASIFICACION POR MATERIAL DE CONSTRUCCION

CLASIFICACION
POR MATERIAL DE CONSTRUCCION

¥ )
CONTENEDOR CONTENEDOR
DE ACERO DE ALUMINIO

NHDIMO 40 VT1Tvd
NOD SISAL

tablas 2

v

FRP/MADERA
CONTRACHAPADA




CAPITULO IN

“OPERADORES DEL TRANSPORTE MULTIMODAL"”

OBJETIVO:

“EXPONER LA FUNCION DE LOS OPERADORES DEL TRANSPORTE
MULTIMODAL, COMO ELEMENTO PRIMORDIAL EN LA LOGISTICA
ORIENTADA A ESTE MEDIO”

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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T HL1T.NORMALIZACION (HISTORIA)

OPERADOR DEL TRANSPORTE MULTIMODAL.:

El operador del transporte muitimodal es una persona ya sea fisica o moral que se
compromete a realizar un transporte completo de mercancias utilizando mas de un
modo de transporte para su cometido y que emite por este servicio un soio
documento para todo el trayecto.

VER TABLA 3.3

Se fijaron tres criterios basicos para discriminar a los operadores de transporte
mulitimodal en base a los siguientes estatutos:

a)

b)

c)

Tener una capacidad superior a 1,000 millones de dodlares o ingresos
anuales a 1,000 millones de ddélares

Ser al mismo tiempo muy grande (mega) y también un transportista mundial
con presencia importante en ila mayoria de las rutas comerciales del mundo
(Este — Oeste).

Poseer una capacidad de flota de determinado minimo de unidades
equivalentes de 20 pies (TEU).

En base a esto se puede clasificar lo anterior como sigue:

1) OTM — OPERADOR DE BUQUES

2) OTM — NO OPERADOR DE BUQUES

3) OTM - NO POSEEDOR DE NINGUN MODO DE TRANSPORTE
4) EMPRESA CONSTITUIDA COMO OT™M

Y por consiguiente:

1)
2)

MOTM — MEGA OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
MOTM — SUPERTRANSPORTISTA

Ejemplos de OTM:

DHL, UPS, FEDERAL EXPRESS, etc.

Ejemplo de MEGA OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL.:
NYK, SEALAND, TMM

VER TABALA 3.2

TESTS CON
FALLA DE ORIGEN
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Ejemplos de super transportistas:

EXEL LOGISTICS————--INGLATERRA
GATXLOGISTICS—-—uuu—-USA
TIBBETTSBRITANICA-—-—--INGLATERRA
UsSCco USA
CALBERSON FRANCIA

OTM-OPERADOR DE BUQUES (OTM — OB’'S)

*Anteriormente estos armadores transportaban la carga puerta a puerta

*Ahora realizan servicio puerta a puerta

*Poseen buques

*No son propietarios u operadores de los modos terrestres o aéreos-:

*Sub contratan los modos terrestres o aéreos al igual que lo hacen con los servicios
de almacenaje y estiba.

OTM- NO OPERADOR DE BUQUES (OTM — NOB’S)

*Los constituyen aqueilos que en lugar de ser operadores de buques son
propietarios de otros modos

*Ofrecen servicio puerta a puerta

*Sub contratan el transporte maritimo

*Son duerios del modo de transporte en uno de los extremos de la cadena o en
ambos, aunque es dificil tener propiedad o control del transporte con otro
continente.

OTM- NO POSEEDOR DE NINGUN MODO DE TRANSPORTE (OTM- NOT'S)

*Tienen |la necesidad de sub contratar a todos los modos que vayan a utilizar en le
transporte.

Agente de entrega
Agente Aduanal
oTM broke = agente aduanal =customs
Huose broker

Consorcio de Exportacion
TRANSITARIO Operador de aimacenes

VER TABLA 3.8

TESIS CON
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NORMAS:

E! primer conjunto de normas legales internacionales que regulan el transporte
multimodal fue firmado en Ginebra el 24 de mayo de 1980. Por consiguiente se
puede decir que es nueva esta normalizacion. Y en ese tratado se dio vigencia a los
siguientes paises:

Chile

Malawi

Marruecos

Rwanda

Zambia que fue ratificado el 26 de marzo de 1993

Y Meéxico con fecha del 10 de octubre de 1980 estando como presidente Joseé
Loépez Portillo

Pero no fue hasta el sexenio de Miguel de la Madrid Hurtado en que empezd6 a
operar en México “La empresa Mexicana de Transporte Multimodal”, que contenian
en sus filas como accionistas principales a la “"Camara Nacional de Transportes y
Comunicaciones”, “Ferrocarriles Nacionales de Meéxico” y a “Transportacion
Maritima Mexicana”

En el Sexenio de Carlos Salinas de Gortari viene una desregulacion del transporte
el 1 de Diciembre de 1980 esto debido a que en el afno anterior 1989 se decreta en
todas las carreteras nacionales la iibre competencia

Il 2.LEGISLACION, TRATADOS, CONVENIOS, DOCUMENTACION
Y REGLAMENTACION

Los “Incoterms” como FOB, CIF, DDU se han convertido en parte muy habituales
del lenguaje del comercio internacional y se utilizan cada dia en todo el mundo.

VER TABLA 3.9

Los Incoterms 2000, la primera revision en diez afos, incorporan ias evoluciones
mas recientes de las practicas comerciales modificando algunos de los términos
existentes. Se presentan con un formato nuevo de utilizacion mucho mas sencilla
y se impondran en el uso de todos los actores del comercio internacional -como
importadores y exportadores, juristas, profesionales del sector de transporte y
aseguradores-.

Estos Incoterms revisados se incorporaran por remision en la inmensa mayoria de
los contratos de compraventa concluidos después del 1° de enero del afio 2000.

TFSIS CON
FALLA DE ORIGEN
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A continuacion una tabla de lo que representan los incoterms

Incoterms Riesgo
Precision Transferencia Costo

Exactitud Documentacion

Vacios significativos:
*Practicas costosas
*Usos y costumbres
*Transferencias

Practicas comerciales —p Productos Agroindustriales —p

AN

Bienes de capital/
Sin embalaje

v

Costo de Embalaje

Usos y costumbres de los Puertos:

Los puertos vienen dados por el equipo utiliizado entre la productividad generada
esto tanto en paises desarroliados como en los que se encuentran en vias de

desarrollo.

La transferencia de ia propiedad viene regida por los siguientes puntos:

1) No es transferencia de propiedad en ios INCOTERMS

2) Es entrega de bienes / costo / responsabilidad de papeies.
3) Esta puede ser hecha horas de la partida del local del vendedor
4) Exige ia presentacion de titulos de propiedad / toma tiempo mayor y depende

de las circunstancias

5) Se rige por la legislacion prevaleciente en cada uno de los paises que

comercian entre ellos.

TESIS CON
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DOCUMENTACION DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

La documentacion del transporte multimodal es un contrato entre el que expide y el
operador del transporte multimodal.

Las funciones que como documento de transportista mulitimodal, son las siguientes:

1) Es prueba de la existencia de un contrato de esta naturaleza.

2) Es un comprobante de recibo de mercancias por el Operador de Transporte
Multimodal

3) Es un documento representativo de las mercancias.

CLAVES DE INCOTERMS: VER TABLA 3.9

EXWORKS (...named place) EXW
EN FABRICA (...lugar convenido)

FREE ALONG SIDE SHIP (...named port of shipment) FAS
FRANCO AL COSTADO DEL BUQUE (....puerto de carga convenido)

FREE CARRIE (...named place) FRC
FRANCO TRANSPORTISTA (...lugar convenido)

FREE ON BOARD (...named port of shipment) FOB
FRANCO A BORDO (....puerto de carga convenido)

COST AND FREIGHT (...named port of destination) CAF
COSTO Y FLETE (....puerto de destino convenido)

COST, INSURACE AND FREIGHT (...named port of destination) CIF
COSTO, SEGURO Y FLETE (....puerto de destino convenido)

CARRIAGE PAID TO (...named place of destination) CPT
TRANSPORTE PAGADO HASTA de destino convenido)

CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO (...named place of destination) CIP
TRANSPOPRTE Y SEGUROS PAGADOS HASTA (...lugar de destino
convenido)

DELIVERED AT FROINTER (...named place) DAF
ENTREGADO EN FRONTERA (....lugar convenido)

DELIVERED EX SHIP (...named port destination) DES
ENTREGADO SOBRE BUQUE (....puerto de destino convenido)
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DELIVERED EX QUAY (...named of destination) DEQ
ENTREGADO EN MUELLE (....puerto de destino convenido)
DUTY PAID DUP

DERECHOS PAGADOS

DELIVERED DUITY PAID (...named place of destination) DDP
ENTREGADA DERECHOS PAGADOS (...puerto de destino convenido

DELIVERED DUITY UNPAID (...named place of destination) DDU
ENTREGADA DERECHOS PAGADOS NO (...Lugar de destino convenido)

AIRPORT (...named airport of departure) AIR
AEROPUERTO (...Aeropuerto de salida convenido)

Ahora bien ya conociendo estas claves daremos también a conocer algunas de las
frases comunes o bien enunciados generalizados de los operadores de este tipo de
transporte para conocer su operacion y manejo de estos.

PUNTO CRITICO: Este tipo de transferencia se presenta cuando en una operacion
de transporte multimodal de mercancias se traspasan o ya sea los riesgos o bien
los costos de o que se habia planeado desde el principio.

COMUN DENOMINADOR: El comun denominador es un factor comdan en ambos
sentidos de la transaccion y opera solo si ; El vendedor suministra los bienes
estipulados en el contrato y en el tiempo estipulado y el comprador debe pagar el
precio que figura en el contrato.

EL EMBALAJE: el embalaje forma parte muy importante y no circunstancial en la
etapa de operacion y siempre va a ser responsabilidad del vendedor.

CLASIFICACION:

1) Lugar de venta El lugar de venta de las mercancias a transportar antes
que nada se cotizan en el pais de origen (tomando o pudiendo tomar
indicadores de otros paises) y después se logra subir el precio de los mismos
segun el pais exportador a esto se le llama partida Fig y llegada Fig .(partida
— exportador , llegada — imporntador).

2) Forma de entrega La forma de entrega viene regida ya sea directa o
indirectamente y esto es que los productos entregados por el vendedor al
comprador es la forma directa y los productos entregados por intermediarios
al comprador es la forma indirecta. Por medio de los incoterms tendriamos lo
siguiente:

DIRECTA: EXW, DES, DEQ, DDU, Y DDP.
INDIRECTA: FCA, FAS, FDB, CFR, CPT Y DAF.
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3) Modo de transporte Las claves por medio del , modo de transporte serian
las siguientes :

TERRESTRE: FERROCARRIL
Y DAF (entregado en la frontera)
CARRETERAS

MARITIMO: » FAS, FDB, CFR, CIF, DES, DEQ.-

TODOS LOS MODOS —#»  EXW, FCA, CPT, CIP, DDU, DDP.

ASPECTOS MACROECONOMICOS:
COMPETITIVIDAD DEL MERCADO:

Los paises en vias de desarrollo afrontan dificultades ya sea por la balanza de
pagos, deuda con las grandes potencias se puede fomentar los servicios nacionales
de transporte con compafias de seguros y saber como cotizar sus exportaciones
estas con las claves DES, DEQ, DDU, DPP y aparte de estas si son importaciones
que claves utilizar estas pueden ser EXW, FCA, FAS, CFR, CPT, CIP. Y por ultimo
para no afectar las divisas del pais se tendria que realizar ei pago de fletes y
primas en moneda local asi como cotizar las exportaciones del pais importador para
mantener los productos dentro de los niveles de precio de sus competidores.

VER TABLA 3.4
RIESGOS DURANTE EL TRANSPORTE:

Los principales riesgos durante el transporte se pueden analizar con respecto a una
mala planeacién, organizacion o bien descuidos del personal laboral en el sistema.

Estos son: Puestos no organizados, equipos obsoletos y condiciones laboraies
inestables. Ademas de la cotizacion de partida si se trata de un exportador o bien de
llegada si se trata de un importador
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EMPRESAS CONSTITUIDAS EXPRESAMENTE COMO OPERADORAS DE
TRANSPORTE MULTIMODAL (MEXICO)

Regularmente estas comparnias no poseen ningun modo de transporte

Evitan inversiones de grandes capitales en los modos de transporte excepto quiza
para los acarreos cortos y la consolidacion.

a) Transmodalmex, S.A. de C.V.

b) Transportacion Maritima Mexicana Muitimodal

c) Servicios Multimodales Especializados

d) Multicarga Interna

e) Transporte Muitimodal de Granos

f) Empresas de Servicios Portuarios de Acapulico, S.A. de C. V.

g) Empresas de Servicios Portuarios de Guaymas, S.A. de C. V.

h) Empresas de Servicios Portuarios de Lazaro Cardenas, S.A. de C. V.
i) Empresas de Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A. de C. V.

j) Empresas de Servicios Portuarios de Mazattan, S.A. de C. V.

k) Empresas de Servicios Portuarios de Progreso, S.A. de C. V.

1) Empresas de Servicios Portuarios de iIstmo de Tehuantepec, S.A. de C. V.
m) Empresas de Servicios Portuarios de Ensenada, S.A. de C. V.

n) Autotransporte de Carga Multimodal Cortéz

o) Coordinadora Muiltiexpress de Carga

p) Muitisur, S.A. de C. V.

q) Cerralvo Multimodal

r) Transyuca

s) Ferrocarriles Nacionales de México

Estas por mencionar a las mas importantes y/o mas conocidas.
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OPERADORES DEL TRANSPORTE MULTIMODAL QUE OFRECEN EL

SERVICIO PUERTA A PUERTA.

1) GRUPO AMERICARGA

2) DHL, S.A. DE C.V.

3) UPS, S. A.DE C.V.

4) AUOTO EXPRESS FRONTERA NORTE, S.A. DE C.V.

5) CARGO LOGISTICA INTERNACIONAL, S.A. DE C.V.

6) DOAL, S.A. DE C.V.

7) GRUPO OPEROCOM, S.A. DE C.V.

8) CF! LOGISTICA, S.A. DE C.V.

9) IMMHUNT DE MEXICO, S.A. DEC.V.

10)ECO TRADE, S.A. DE C.V.

11)INTERCOM, S.A. DE C.V.

12)LAND STAR LOGISTICS S.A. DEC.V.

13)CELADON TRUCKING SERVICE, S.A. DE C.V.
14)ROADWAY EXPRESS, S.A. DE C.V.
15)CONSOLEXPORT, S.A. DE C.V.

16) TECOMAR, S.A. DE C.V.

17)COTRANS, S A.DE C.V.

18) TRANSPORTACION FERROVIARIA MEXICANA, S.A. DE C.V.
19)INTERNATIONAL TRANSPORT DE MEXICO, S.A. DE C.V.
20)PANALPINA TRANSPORTES MUNDIALES, S. A. DE C.V.
21YMULTIPACK.

22)FEDERAL EXPRESS, S.A. DE C.V.

23)ESTAFETA, S. A. DE C.V.

24)INTERNACIONAL TRANSPORTES DE MEXICO, S.A. DE C.V.
25)LOGIKA 8Consorcios de servicios Logisticos), S.A. DE C.V.
26)TERMINALES INTERMODALES MEXICANAS, S.A. DE C.V.
27)ADL, S. A. DE C.V.

28)GRUPO TICAMEX S.A. DE C.V.,

29)TRAFIMAR, S.A. DE C.V.

30)EXEL LOGISTICS, S.A. DE C.V.

31)SCHNEIDER NATIONAL, S.A. DE C.V.

32)HUB GROUP, S.A. DE C.V.

33)LOGISTICA INMEX, S.A. DE C.V.

34)MULTICARGO.

35)NAVEMAR, S.A. DE C.V.

36)SCHENKER INTERNATIONAL, S.A. DE C.V.
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11.3. REGLAMENTACION

REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL
VER TABLA 3.8

En Meéxico este reglamento fue publicado en el diario oficial el viernes 7 de julio de

1989 y fue publicado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

Y lo conforman cuatro principios fundamentales que englobaremos a continuacion

) Estar Constituidos Conforme a las leyes

[1)] Exhibir un contrato de seguro de cobro

141) Obtener la opinion de la Comisién

V) Acreditar {a suficiente capacidad Técnica y Econdémica

l.-Implica cumplir disposiciones fijadas

“Ley de sociedades mercantiles

*Ley de vias generales de comunicacion

*Ley de navegacion y comercio maritimo

Y el solicitante debera presentar:

*Copia certificada de la escrituracion constitutiva
*Protocolizada como objeto social de la empresa
*Constituirse como mulitimodal

1L.-Seguro

*Cobertura minima de 700,000 dolares
*Exhibir poliza de garantia del contrato

Il.-Comisién de transporte Multimodal (Solicitud Examinada)

*Direccion general de Aeronautica Civil

*Transporte Terrestre Dir. Gral. De Tpe. Terrestre
*Marina Mercante Dir. Gral. De Ptos. y Marina M.

*Asuntos Juridicos y Tarifas Dir. Gral. De Tarifas
. Dir. Gral. De Tpe. Multimodal
Dir. Gral. De Asuntos Juridicos
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NORMAS DE LEGISLACION.
NORMAS NACIONALES

Reglamentaciéon Maritima Mexicana
Reglamentacion Maritima De las EE.UU.
Regilamentacion Maritima Alemana
Reglamentacion Maritima Chilena
Reglamentacion Maritima Espafola

NORMAS INTERNACIONALES

Basadas en:

Tratados

Convenios

Reemplazo. etc.-

Tratados o convenios:

Legislan las normas multinacionales, basandose en documentos que ligan
responsabilidades tanto al expedidor, al transportista y al destinatario o cliente

VER TABLA 3.1

ORGANIZACIONES QUE ESTABLECEN Y REGULAN LOS TRATADOS Y
CONVENIOS INTERNACIONALES.

Secretaria General de las Naciones Unidas
25 convenios

33 acuerdos y protocolos

10 tratados sobre asuntos conexos

*TRANSPORTE
TERRESTRE
Comisiones CESAP
Liga de las naciones Econdmicas CEPAL
Y Sociales CEA
CESAO
CEPE
CMR
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CESAP = Comisién Econémica y Social para Asia y el Pacifico
CEPAL = Comisiéon Econémica para América Latina y el Caribe
CEA = Comision Econdmica para Africa
-CESAQ = Comision Economica para Asia Occidental
CEPE = Comision Econdmica para Europa
CMR = Comision internacional para el Transporte de Mercancias por Carretera

*TRANSPORTE UNCTAD = Conferencia de las naciones unidas para el comercio

MARITIMO CM! = Organizacion maritima internacionai
*TRANSPORTE
AEREO OACI = Organizacion de Aviacion Civil Internacional

OFICINA DE ASUNTOS  “Registra
*TRANSPORTE UNCTAD JURIDICOS SECCION *Archiva

MULTIMODAL DE TRATADOS *Actualiza
*TRANSPORTE UNCTAD (ONU)
FERROVIARIO CCl = Camara de Comercio internacional

UIF = Union Internacional de Ferrocarriles

i.4. ETIQUETADO

ETIQUETADO
VER PAG. 46 Y TABLA 3.9

Veremos cual es la funcion que tiene el etiquetado sobre las mercancias,
productor, transportista, comprador y cliente final.

TIPOS DE ETIQUETADOS

ETIQUETADO PARA INFORMACION: Este se usa para las arancelarias y la
clasificacion de mercancias de igual forma para saber el contenido, aqui veremos
que es lo que debe de contener una etiqueta de informacion:

é) Nombre de la mercancia
b) Nombre y domicilio del importador
c) Contenido neto

d) Advertencia para su uso y cuidado TES‘.S CON

fe)) Instrucciones de uso , manejo y conservacion FALLA DE ORICXEN_X

Fecha de caducidad




ETIQUETADO DE NORMA OFICIAL MEXICANA 28/12/1995 Publicado en el diario
oficial de la federacidn. Lista de fracciones arancelarias — clasificacion de
mercancias y su contenido basico es el siguiente:

g) Nombre de la mercancia

h) Nombre y domicilio del importador

i) Contenido neto

j) Advertencia para su uso y cuidado

k) Instrucciones de uso , manejo y conservacion
1) Fecha de caducidad

ETIQUETADO
Funcion que tiene el etiguetado sobre las mercancias, productor, transportista, comprador y cliente final

ETIQUETADO PARA INFORMACION

TIPOS DE
ETIQUETADOS
ETIQUETADO COMO NORMA OFICIAL MEXICANA
ETIQUETADO DE INFORMACION = Diario Oficial = listado de Fracciones

arancelarias - clasificacion de mercancias
a) Nombre de la Mercancia

b) Nombre y domicilio del importador
CONTENIDO

DE LAS » ¢) Contenido neto
ETIQUETAS d) Advertencia para el uso y cuidado
@) Instrucciones de uso, manejo y conservacion
f) Fecha de caducidad
ETIQUETADO DE NORMA OFICIAL MEXICANA - Diario Oficial e listado de fracciones

arancelarias - clasificacion de Mercancias

a) Nombre de la Mercancia
CONTENIDO DE b) Nombre y domicilio del importador

¢) Contenido neto

d) Advertencia para el uso y cuidado

S
ETIQUETAS

e) Instrucciones de uso, manejo y conservacion TES‘[S CON

f) Fecha de caducidad FALLA DE ORIGEN
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111.5. USUARIOS.

Los usuarios del transporte multimodal se dividen en cuatro clases de empresas,
principales que en seguida las enumeraremos:

1.- Empresas motrices o de punta “Clase Media”
Suelen ser de capital extranjero y entre ellos podemos mencionar las suguuentes
empresas como ejemplo:

IBM

Hewlett Packard
3M

Procter & Gamble
Etc.

2.- Empresas medianas altamente exportadoras , de capital nacional , obligadas
con el capital extranjero por medio de un proyecto de riesgo compartido o con un
socio tecnolégico , el que crea patentes y asesorias , para mejorar sus niveles de
competitividad y penetrarios a los nichos del mercado mundial, ejemplos:

AUTOPARTES

PRODUCTOS ELECTRICOS

QuiMICOS

CALZADO

MUEBLES

PAPEL

TEXTILES

Desarrollar una tecnologia propia aprovechando transferencia tecnolégica

3.-industria maquiladora
Esta se encuentra exenta de pago de aranceles para sus importaciones y
exportaciones

4.-Micro y Pequeia Industria Nacional

Son los pequefos productores de la misma forma que la industria maquiladora se
encuentra exentos de pagos de aranceles para sus importaciones y exportaciones
(si es que en su caso necesitan de uno de estos servicios) y reciben el apoyo de las
instituciones bancarias con micro créditos.
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DATOS QUE DEBE CONTENER EL DOCUMENTO
™™,

* Naturaleza general de las mercancias, las marcas principales necesarias para su identificacion, una declaracion expresa,
si procede, sobre su caracter peligroso y el nUmero de bultos o de piezas. Tales datos haran constar tal como |os haya
proporcionado el expedidor

* El estado aparente de las mercancias

* El nombre y el establecimiento principal de OTM

* El nombre del expedidor

*El norhbré del éonsignatario; si ha sido comunicado por el expedidor
* Lugar y fecha que eI OTM toma"!as mercanc:as bajo su custodia

*El Iugar de entrega de

*La fecha o el plazo de’ entrega de las ‘mercancias en el lugar de entrega, sin en ella han convemdo expresamente las
partes

* Una decalaramén por la que se indique si el doumento de TM es negociable o no negociable
*El Iugar y fecha de emision del documento de T.M.
*la flrma del OTM o de Ia persona autorizada al efecto por él

*El ﬂele correspondlente a cada modo de tpe. , si ha sido acordado expresamente por las partes, oel flete mclulda la
moneda de pago, en la medida que deba ser pagado por el consignatario; o cualquier otra lndlcat:lén de que el ﬂele ha de
ser pagado por el consignatario .

* El intinerario previsto, 10s modos de tpe. y los puntos de transbordo previstos, si se conecen el momento de la emlsnon
del documento de TM

* La declaracion: el documento de T.M. comprendera una declaracion en e! sentido de que el TM esta sujeto a las
disposiciones del presente convenio que anulan toda estipulacion que se aparte de elias en perjuicio del expedidor o del
consignatario (parrafo 3, art. 28 del convenio de TM)

* Cualesquira otros datos que las partes convengan en incluir en el documento de T.M. si no son incompatibles con ia
legisiacion del pais en que se emita el documento de T.M.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




[tabla 3.4

CONVENIOS MAS IMPORTANTES

FECHA

PAIS
FIRMO

NOMBRE DEL CONVENIO INTERNACIONAL

No. DE PAISES
RATIFICADOS

OBSERVACIONES

02108124

BRUSELAS

"CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA
UNIFIGACION DE ALGUNAS NORMAS SOBRE
EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE"
"REGLAS DE LAHAYA®

80

*Entra en vigencia ef
02-Jun-26

*La convencion fue

1a primera en su fipo

*Mexico no parlicipb

23/02/68

BRUSELAS

“REGLA DE VISBY"

20

*Entra en vigencia el
23-Jun-68
*Comprende 17 arts.
“Mexico ni participa

211219

BRUSELAS

' *PROTOCOLOALAS REGLAS DEVISBY" -

‘Comprende 11 arts.
*Entra en vigor el
14-Feb-80
*Enmignda las reglas
de VISE
*Mexico no participa
en esle convenio

16104174

GINEBRA

"CODIGO DE CONDUCTA DE LAS
CONFERENCIAS NAVIERAS™

*La organizo la ONU
*Entra en vigor el
06-Oct-81
*Comprende 54 arls.
*Fija reglas de reparto
de trafico
*Mexico Participa en
Este Convenio

3010378

HAMBURGO

"REGLA DE HAMBURGO"

LX)

*Entra en vigor et
01-Nov-92
*Estas reglas desplaza
alas del convenio de
Ginebra
*El convenio contiene
M articulos

2%
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tabla

FLUJOS DE LA RED LOGISTICA DENTRO DE LA

“etiquetado y rastreo de mercancias

°gestion de inventarios, etc.

*TRANSPORTE

°traslado de mercancias en cualquier modalidad
°renta de equipo para manipulacion de la carga, etc.
*INFORMACION

°tecnologia de punta

°control de requerimientos

*"SERVICIOS A LA MEDIDA

‘3.2 OPERACION DE UN OPERADOR LOGISTICO
COMPONENTES FLUJO FISICO FLUJO DE
DE LA RED INFORMACION

FLUJO DISTRIBUCION DE PRODUCTOS DATOS
ALMACENES,CENTROS OPERATIVOS, PATIOS ["COMPUTACION
DE MANIOBRAS DE TRANSPORTE MULTIMODAL |*LECTORES
NODOS BODEGAS,CLIENTES INTERMEDIOS, ADUANAS, |*SISTEMAS
CENTROS OPERATIVOS Y DE RESGUARDO *PERSONAL
SUBCONTRATADOS
MEDIOS DE TRANSPORTE:
*TERRESTRE : CARRETERO Y FERROVIARIO *"TELEFONO
*AEREO *FAX
ENLACES *MARITIMO *MICROONDAS
“MULTIMODAL *SATELITE:
SERVICIOS DE VALOR AGREGADO EN CADA TECNOLOGIA
UNA DE LAS FUNCIONES TALES COMO: EN
*ALMACENAMIENTO FUNCION
°carga y descarga de mercancias Y SERVICCIO
SERVICIOS °“empaque y embalaje
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tabla 3.3

EL PERFIL DEL OPERADOR LOGISTICO EN MEXICO

fugnte: tesis ingeniero en transporte,

UPIICSA_IPN
| ACCIONISTAS ]
v
| DIRECCION GENERAL |
v
[ SUB-DIRECCION LOGISTICA
v K] K
GERENCIA GERENCIA DE GERENCIA
ADMINISTRATIVA OPERACIONES COMERCIAL
v
RECLUTAMIENTO Y COORDINACION DE IMERCADOTECNIA j
SELECCION DE DISTRIBUCION
PERSONAL
T
[ CONTABILIDAD | AREA DE AREA DE
v EXPORTACIONES IMPORTACIONES
{_ FACTURACION |
v v
{ FINANZAS | ALMACENES [INVENTARIOS L/
v L [TRANSPORTE }
{ COMPRAS | L
AREA FISCAL [SISTEMAS ] ——{TRAFICO ]
AREA —P[MANTENMIENTO |
NACIONAL
>
= 3
>
[dp]
=
=4 2’;
e
'-% 2
%)
® [é__’_
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LA IMPORTANCIA DE OPERAR BAJOEL

tabla 3.4
CONTEXTOQ DE REDES LOGISTICAS

*LARED INTEGRA A LA LOGISTICA COMO UN PROCESO EN EL CUAL INTERVIENEN 5 ELEMENTOS

[1)PROVEDORES |
[2)EMPRESA e
[3)DISTRIBUCION FiSICA | —
[ALMACEN it et
. OPERADOR

A LOGISTICO

[FLUJO DE INVENTARIOS -

[TRANSPORTE

{4)CLIENTE

L. L

[5)FLUJO DE INFORMACION

=
>
h‘
t-_a
o=
)
=

NOD SIS

NEDNO

&
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tabla 3.5 MEDIDAS QUE TOMA UN PAIS PARA REGULAR, ALENTAR Y/O DESALENTAR LAS
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES QUE DEPENDEN DE LAS ESTRATEGIAS ECONOMICAS

ARANCELARIOS ~ 4—Impuestos al comercio 4-—-1 De importacion
Exterior De exportacion

Importacion
Permisos previos de €—|Exportacion

Restrictivos ¢

(cuantificativos)
Basicamente permisos a la cantidad

NO ARANCELARIOS 4

Autorizados
Regulaciones contratan  {Calidad de mercancias de
no arancelarias  €——{Licencias 4y regulan 4-jProteccion alos
(Cualitativas) consumidores
L
[
e
> tcg Autorizaciones Sanitarias
g o Autorizaciones Ecologicas
OO Normas 4 {Autorizaciones Agricolas
=1 O Normas Oficiales
a = Etiquetado e Informacion Oficial
=1
=
MEDIDAS Parida!d . ¢ Subvaluaciér.l'
MONETARIAS Cambiaria Sobrevaluacion
(R
0
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|tabla 3.6

TASAS
ANO TASA MAXIMA DEL IMPUESTO ASA PvOMEDlo DEL IMPUESTO .
DE IMPORTACION e s

ANTESDE 1995 100%

DESPUESDE 1985 . 5%

PARA 1990 g

PARA 1996 3%
1a.Productos originarios TLCAN - B se desgarva afio con'aﬁo ‘

TABLAS ARANCELARIAS +—

2a. Terceros paises ——>  0%yel35%

12

Xﬁ

I\

TOT90 20 v 11va |
NOD SISHL

TABLAS CAPITULO I



[tabla 3.7

IMPUESTOS AL COMERCIO EXTERIOR

IMPUESTOS
ALCOMERCIO ¢—
EXTERIOR

IMPORTACION
Y EXPORTACION

IMPORTACI6N
Y EXPORTACIGN

NIDMO Ed YTIvd
NO2 SISAL

29

AN

—

BASE
GRAVABLE
SOBRE
VALOR
FACTURA

PAISES CON

LOS QUE MEXICO
TIENE FIRMADO
ALGUN

TRATADO

DE LIBRE
COMERCIO

TABLAS CAPITULO Il

CIF *Punto de enfrada

(costo,seguro *Sobre el valor

yflete) total puestaen la
aduana de entrada

FDB

(Franco bordo)



|tabla 3.8 REGLAMENTACION ADUANERA Ejemplo de ciftas

CONCEPTO TASA IMPUESTO APLICADO AL
IMPORTAR EN MéXICO

BASE GRAVABLE
SOBRE VALOR 20% $1,000
FACTURA
IMPUESTO 0.80% $200.00
AD-VALOR
DERECHOS DE i B
TRAMITE ADUANERO 0% - 8800

P (DTA) , T

>

;e

gg IMPUESTO AL o

&5 03| |[VALORAGREGADO 10% $12000

Qf  |IvA)

=te)

o =

E‘ *RESTRICCIONES CUANTITATIVAS (Cuestiones de cantidad)

*México dejo de utilizar los permisos previos drasticamente en su totalidad desde 1987
*Practicamente este tipo de restriciones cuantitativas son utiizadas para importaciones de productos que:

a) Daiien seriamente a la industria nacional b) Esten prohibidos para el consumo regular

¢) Afectan a sectores estralégicos de inferes nacional
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I tabla 3.9 ETIQUETADO ]
[ CLAVESINCOTERMS ]
CLAVE NOMBRE INGLES TENDENCIA
EXW EN FABRICA EXWORKS LUGAR CONVENIDO
FAS FRANCO AL COSTADO DEL BUQUE FREE ALONG SIDE SHIP PUERTO DE CARGA CONVENIDO
FRC FRANCO TRANSPORTISTA FREE CARRIE LUGAR CONVENIDO
08 FRANCO A BORDO FREE ON BOARD PUERTO DE CARGA CONVENIDO
CAF COSTO Y FLETE COST AND FREIGHT PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
CF COSTO, SEGURO Y FLETE COSTNSURACE AND FREIGHT | PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
cPt TRANSPORTE PAGADO HASTA CARRIAGE PAID TO PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
CIP | TRANSPORTE Y SEGUROS PAGADOS HASTA | CARRIAGE AND INSURANCE PAIDTO|  LUGAR DE DESTINO CONVENIDO
DAF ENTREGADO EN FRONTERA DELIVERED AT FROINTER LUGAR CONVENIDO
DES ENTREGADO SOBRE BUQUE DELIVERED EX SHIP PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
OEQ ENTREGADO EN MUELLE DELIVERED EX QUAY PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
oup DERECHOS PAGADOS DUTY PAID PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
0DP ENTREGADA DERECHOS PAGADOS DELIVERED DUITY PAID PUERTO DE DESTINO CONVENIDO
oDy ENTREGADA DERECHOS NO PAGADOS DELIDERED DUITY UIN PAID LUGAR DE DESTINO CONVENIDO
AR AEROPUERTO AIRPORT AEROPUERTO DE SALIDA CONVENIDO
=
>
> 5
=&
oQl.
.0
==
()
R =
L =
—————eend
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CAPITULO IV

“EL SISTEMA LOGISTICO”

OBJETIVO:

“ENUNCIAR AL SISTEMA LOGISTICO, SU DESARROLLO Y FUNCION PARA
CONOCER EL VINCULO EXISTENTE ENTRE LA LOGISTICA Y EL
TRANSPORTE MULTIMODAL”
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V. 1. CADENAS L OGISTICAS Y CADENAS DE TRANSPORTE

Cadena logistica es la implementacion de la logistica para la realizacion y control de
un segmento de la circulacion. Asi, la distribucion fisica de los productos, ta gestion
de aprovisionamiento de materiales, define familias de cadenas logisticas.

La materializacion de la circulacion fisica de una cadena logistica implica una
cadena de transporte: ’

*La recepcion

*El acondicionamiento
*La transferencia fisica
*La recepcion

*La gestion

El conjunto de estas operaciones aseguran que una mercancia se desplace entre
dos puntos del espacio.

La estructuracion de la cadena de transporte en términos de seleccién de modos y
su combinacion, determinacion de la calidad de servicios, adopcidon de unidad de
carga, especificacion del acontecimiento de la carga, frecuencia de’ transferencia
fisica (determinacion de la capacidad de la cadena), y la decisidon sobre el empleo
de medios propios o de prestatarios, es el resultado de ia logistica de la empresa, y
especificamente de la cadena logistica donde |la cadena de transporte se inserta.
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Enlas Cadenas Logisticas se identifican:

yd

Aprovisionamiento

| AcTiviDADES |

| | Actores |

CUESTIONES
[ CLAVE

Ciclos de pedido

Transporte,
Venta

Q.radohcnll. etc.

Que organizan actividades

y otras op

Funcionarios comerciales corporativos
Funcionarios logisticos corporativos
Iintermediarios comerciales (brokers,

distr
etc..)

cios de exportacion,

Intermediarios financieros

Agentes aduanales
" Agentes de carga
o™
Almacenadoras
Etc.

Prestatarios
de Servicios
de Tpe y

\Quo ejecutan actividades
Logistica

/

P de Cad
G de C L

Control de Cadenas Logisticas
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ACCION ESTRUCTURANTE DE LA CADENA LOGISTICA SOBRE EL SECTOR
TRANSPORTE

La logistica aparece como un progreso técnico que las empresas emplean para
atenuar los efectos de la baja tasa de ganancia, asegurando la implantacion de
acciones a nivel interno.

La innovacion logistica impacta al prestador de servicios de transporte que es
obligado a adaptarse para integrar una cadena de transporte en el marco de una
cadena logistica, la empresa al externalizar las operaciones logisticas
frecuentermente impulsa al prestador de servicios de transporte a realizar
operaciones de almacenamiento, consolidacion de cargas, ruptura de cargas para
distribucion que luego el prestador puede ofrecer a otras empresas.

La logistica no solo implica una adecuacion de ia oferta de servicios de transporte y
la creacion de un mercado potencial, sino también el fomento a la produccion de
una nueva generacion de servicios de transporte con contenido logistico.

CADENA DE TRANSPORTE

La funcion logistica de la empresa realiza la concepcion de la circulacion y
establece un subsistema de informacion que le permite organizar la cadena logistica
como instrumento de fragmentacion y recomposicion del proceso de transportacion
/ circulacidn de ta mercancia en diferentes fases técnicas. Estas quedan a cargo de
operadores segin los procedimientos internos de las empresas transportistas.

Cada operador ejecuta una fase técnica o un fragmento de esta, en una operacion
que adquiere significado solo en referencia a una logistica global de circulacion. El
operador es iniciaimente interno a la empresa, pero conforme se desarrolla la oferta
de transporte y de prestaciones conexas, las empresas externalizan sus
operaciones: los prestadores estructuran cadenas de transporte para satisfacer
mejor las necesidades de un cliente, hasta optimizar un producto logistico que
insertan tambien en las cadenas logisticas de otros clientes.

Esta vision de 1a realizacidon de ia circulacion releva tres agentes:

1) El fabricante
2) El distribuidor comercial
3) El Prestatario de servicios de transporte y logistica.

Si bien el fabricante puede establecer su empresa de distribucion como una
prestacion de servicios de transporte y logistica, externaliza estas operaciones.
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El distribuidor comercial por su parte, se involucra, en general; en la prestacion de
servicios de transporte y logistica y, en menor medida, si la oferta de terceros es
adecuada, externaliza también sus operaciones; finalmente, algunas operaciones y
prestaciones para el acabado de la produccion y la distribucion fisica pueden ser
asumidas por el prestador de servicios de transporte y logistica.

La logica de la circuiacion del fabricante es diferente a la del distribuidor comercial;
no es dificil traducir los conflictos entre funciones en el seno de una empresa, a los
existentes entre empresas productoras y distribuidoras.

INTEGRACION DE CADENAS DE TRANSPORTE

Cada desplazamiento fisico se organiza en una cadena logistica, la que estructura
una cadena de transporte.

CADENA LOGISTICA: Una cadena logistica se define con base en un conjunto de
parametros, areas y medios de intervencion. Los principales parametros logisticos
son:

1) Los puntos del espacio entre los que debe realizarse el desplazamiento, y la
distancia entre elios.

2) El volumen y el peso de los bienes a transportaren un periodo normalizado.

3) La naturaleza de los bienes y las caracteristicas del embalaje.

4) El lote de las expediciones.

5) El plazo admisible de envios, y la duracidbn de la realizacion del
desplazamiento, segun diferentes alternativas técnicas.

6) Las restricciones de otras componentes de la red logistica.

7) La infraestructura de transporte existente, y su posible adecuacion.

8) La disponibilidad de prestadores de servicios de transporte y conexos

9) EIl precio del fiete y el costo total de la cadena segun diferentes alternativas.

AREAS Y PARAMETROS DE INTERVENCION LOGISTICA: Las principales areas
de intervencion logistica, son:

1) La gestion del parque de vehiculos, cuando se trata de transporte por cuenta
propia.

2) La seleccidon de prestatarios de servicios de transporte y conexos, y ia
determinacion de la naturaleza de los contratos.

3) La programacion de los transportes en los limites impuestos por los otros
programas de actividad de la empresa.

4) El control de ejecucion de los movimientos.
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Esta intervencion se realiza a través de medios:

i)
2)
3)
4)

Los contratos con prestatarios

Los meétodos y procedimientos de gestion del parque propio
El programa de transporte

L.os mecanismos de control y seguimiento de movimientos

CADENA DE TRANSPORTE: Cada cadena logistica estructura una cadena de
transporte; esta puede visualizarse como ia materializacion de los desplazamientos
fisicos implicitos en la cadena logistica.

Los principales parametros de la cadena de transporte son:

Puntos de expedicion y recepcion

Direccion de flujos de bienes.

Equipo para el manejo de carga en puntos de expedicion y recepcion

Empleoc de infraestructura de transporte modal en una perspectiva
intermodal/multimodal

Identificacion y operacion de rupturas de traccién y de carga.

Unidades de carga.

Caracteristicas del acondicionamiento de ia unidad de carga.

Medios de informacion para el control y seguimiento de desplazamientos.

PRACTICAS LOGISTICAS CORPORATIVAS: Se entiende por practica logistica
corporativa ia modalidad en gue se estructuran las cadenas logisticas, y por encelas
de transporte, en una empresa determinada; es decir “la manera como se realizan
en la empresa las actividades asociadas al transporte.”

Las componentes de mayor interés en las practicas logisticas corporativas en la
relaciodn al transporte, son:

1)
2)

3)

4)
5)

La posicion de la actividad de transporte en la funcion logistica.

La significacion relativa del transporte realizado por medios propios respecto
al potencial empleo de medios de terceros.

La evaluacion de la oferta de medios de transporte d terceros y su
adecuacion a las necesidades de la empresa.

La seleccion y combinacion de modos técnicos.

Las formas de gestion de medios propios y los de prestatarios (contratos).

Si bien las practicas logisticas corporativas son un resultado de la actividad de cada
empresa, existen ciertos contextos que inducen una similaridad entre practicas de
diferentes empresas:
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1) Segun el tipo de producto

2) Segun el nivel de desarrollo socio~econdmico de la region/pais que se realiza
la actividad empresarial.

MODELO DE ANALISIS DE COMPETITIVIDAD BASADO EN CANALES DE
COMERCIALIZACION, LOGISTICA Y CADENAS DE TRANSPORTE.

Los componentes del modelo y los conceptos basicos en su construccion son:

Canal de comercializacion es el conjunto de actores y actividades
que interactuan para que un bien producido en un lugar este
disponible para su uso o consumo.

Sistema de comercializacion es el conjunto de todos los canales de
comercializacion que existen en un pais para que un producto
determinado lilegue a los consumidores.

Segmento de comercializacion es un subconjunto del sistema de
comercializacion; un segmento agrupa algunos de los canales de
comercializacion existentes; puede referirse a un conjunto especifico
de productos o a la atencion de un mercado determinado.

Esquema de comercializacion es el conjunto de canales de
comercializacion que utiliza un productor para enviar su producto al
mercado

Esquema de comercializacion internacional es el conjunto de
servicios que se ofrecen para el transporte, almacenamiento,
recepcidn y despacho de carga, y los correspondientes controles
asociados a esas actividades, alo largo de un trayecto
geograficamente determinado por un origen y un destino, y los actores
que prestan esos servicios

Corredor de servicios de transporte es el conjunto de servicios que
se ofrecen para el transporte, almacenamiento, recepcion y despacho
de la carga, y los correspondientes controles asociados a esas
actividades, alo largo de un trayecto geograficamente determinado por
un origen Yy un destino, y los actores que prestan sus servicios.
Corredor de comercio internacional es el conjunto de actores y
servicios disponibles tanto para que un bien producido en el pais
pueda ser llevado al exterior, como para que un bien producido en el
extranjero pueda ser puesto a disposicion de los consumidores del
pais.

Cadena de distribucion fisica es el agrupamiento secuencial en el
tiempo d las diversas actividades que se realizan para llevar un bien
desde un iugar de produccion hasta el consumidor final en mercado
de destino, y los actores que llevan a cabo estas actividades
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F Competitividad

)

r Y
Canales de Logistica
. Comercializacion
X

—_—
] L Cadenas de transporte }

Sisterna de Esquema de
Comercializacion Comercisiizacion <

) |
Eaquema de Corredor de servicios de
- Transporte - -

Segmento de
Comercializacion

CADENA DE DISTRIBUCION FISICA
En una cadena de distribucion fisica se identifican.

(1) Actividades
*aprovisionamiento de insumos
*produccion y/o procesamiento
*inspeccién de bien

Corredor de comaercio
Intemacional - <

Cadena de distribucion fisica )

*transporte, almacenamiento y otras operaciones logisticas

*venta
*consumo finat
(2) Actores
que organizan actividades

*funcionarios comerciales corporativos
*funcionarios logisticos corporativos
*intermediarios comerciales
*intermediarios financieros

que ejecutan actividades
*prestatarios de servicios de transporte y logistica

(3) Cuestiones claves
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*nivel de actividad y responsabilidad de la ejecucion de operaciones y control de

cadenas logisticas.
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V. 2. SISTEMAS DE TRANSPORTE

Los sistemas de transporte materializan el desplazamiento fisico concebido en las
cadenas logisticas de aprovisionamiento, reconstruccion de ila produccion y
distribucion fisica de los productos de las empresas.

Las facilidades de transporte permiten establecer cadenas de transporte modales,
intermodailes y multimodales.

Estas cadenas de transporte, son aquellas que vienen dadas por el numero de
transportes utilizados en su ejecucion, ya que pueden usar un solo modo (modales)
de transporte, pueden usar varios modos pero que todos son de ia misma compafia
o empresa (intermodales) o bien usar, varios modos de transporte que son las
multimodales y que son los que tocaremos en este trabajo de tesis.

Las cambiantes caracteristicas de la oferta, y en particular de la calidad de servicio,
exigen un proceso continuo de toma de decisiones en la gestion de trafico en
sistemas logisticos.

Los costos del transporte afectan directamente la localizacion de las plantas de
produccion, ilos almacenes, los puntos de aprovisionamiento de materiaies y
productos intermedios, los puntos de venta del producto y el acceso de los
consumidores.

La disponibilidad del transporte y su costo definen la factibiidad econdmica de
disefar y operar cadenas de transporte, relativizando el costo de los factores de
produccion, facilitando el redespliegue espaciadle segmentos de proceso
productivo, permitiendo a la firma aprovechar ventajas comparativas de un territorio
y ganar ventajas competitivas en relacién a otras empresas.

Los requerimientos reinventario estan influenciados por el modo de transporte
utilizado: sistemas de transporte mas veloces y mas caros se asocian a stocks mas
pequenos. Seria imposible disefiar sistemas logisticos integrados justo- a -tiempo
sin el progreso técnico en el transporte.

El empaque y el embalaje, en menor medida el envase mismo del producto, estan

determinados por la cadena de transporte en la que se introduce para su
distribucion fisica.

Segun el tipo de transporte que se asigne a la planta de manufactura se definiran
procedimientos y se disefaran equipos especificos par el manejo tanto de los
materiales y partes semideterminadas como el producto de cualquier indole.
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Por otro lado las metas del servicio al cliente influyen sobre las politicas de
seleccion del modo de transporte, segun situaciones de inventarios en diferentes
puntos de venta, segun tipo de productos y segun la categoria de los clientes.

SERVICIOS DE TRANSPORTE

L.as caracteristicas y el nivel de calidad de los servicios de transportes modales, y
de la coordinaciéon intermodal/mulimodal son claves para definir politicas de gestion
de trafico.

Uno de los aspectos mas relevantes que la funcion logistica debe monitorear es la
evolucion tecnologica deé los servicios.

Las mejoras técnicas en los medios materiales de produccion del transporte como el
disefio de los vehiculos, la suspension con gas y los sistemas de frenos
computarizados permiten nuevos disenos de empagque y embalajes asi como
redimensionar los lotes de reposicion de almacenes y de entrega a clientes finales.

También el uso de computadoras a bordo para mejorar la gestion de operacién de
la flota de wvehiculos permiten integrar aun mas los sistemas de informacion
logisticos con terminales en las oficinas de los usuarios, para un mejor seguimiento
del flujo fisico de materiales y producto.

tas innovaciones mas relevantes en el servicio de transporte por ferrocarril son: la
mercadotecnia agresiva orientada a recuperar segmentos de trafico sobre un
conjunto restringido de usuarios relevantes de un abanico de cargas seleccionadas,
las mejoras en medios técnicos de produccion del servicio, la operacién de servicios
prioritarios disefnados para clientes especificos y la coordinacion con agentes en
otros medios de transporte para un mejor acercamiento a los usuarios.

Las innovaciones técnicas en la produccién del servicio de transporte en general
(aérea, terrestre, maritima o bien ferroviaria) permiten alas empresas redisefar
cadenas de transporte introduciendo nuevas tendencias con singulares reducciones
de costos o tiempos de entregas .Cada vez mas, Yy en particular en el comercio

internacional, las cadenas de transporte tienen una concepcidon intermodal/
muitimodal.

La expansion de servicio de contenedores ISO (Sistema Internacional que se
encarga de estandarizar las normas de calidad) acompana el impulso que el
transporte intermodal-multimodal ha tenido con base en acuerdos internacionales y
reglamentaciones domeésticas de facilitacion. También ha habido progresos
derivados de mejoras en equipo de arrastre modail para uso intermodal-multimodal,
entre los que destacan los furgones de ferrocarrii de bajo perfil, chassises con
ruedas pequenas para uso en navios., etc.
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Conviene sefialar que el desarrolio a escaia mundial de “freight-forwarders”
(agentes de carga y embarque), la mayor presencia a nivel domeéstico de agentes
de trafico para la organizacion de cadenas intermodales (como los agentes de
trafico para el manejo de flujos de contenedores y traileres vacios) y las practicas
de facturacién unica integrada de diferentes servicios donde se aplican numerosos
tipos de descuentos atractivos ( por volumen y por frecuencia con base en servicios
sobre un periodo de tiempo determinado a partir de un origen) han sido factores
claves de impulso a la intermodalidad.

Finalmente, conviene recordar que los servicios de paqueteria en sus diferentes
modalidades son un recurso de interés para la logistica de las empresas. Hasta
hace poco tiempo estos servicios solo se consideraban para enfrentar situaciones
de emergencia (ruptura de inventarios de seguridad, atencion de clientes con
compras esporadicas y con accesibilidad fisica restringida, manejo de devoluciones,

servicio de garantia) sin embargo, son cada vez mas utilizados en logistica de
distribucion.

El servicio postal de paqueteria tiene la ventaja de tarifas bajas a pesar de las
limitaciones a dimensiones y peso y la carencia de recoleccion. Los diferentes
servicios de mensajeria acelerada son ahora muy competitivos por la estructura de
aplicacion de tarifas y recoleccion y distribucion garantizada en periodos de tiempo
prefijados. También los servicios de paqgueteria por autobus, aunque las tarifas son

homogéneas por peso y algo caras, han alcanzado un nicho no despreciable del
mercado.

IV. 3. GESTION DE TRAFICO TESIS CON
‘ FALLA DE ORIGEN

TRANSPORTE Y COMPETITIVIDAD EN LA GESTION.

Un sistema de transporte eficiente y barato contribuye a aumentar ia competitividad
en los mercados, asi como aumentar las economias de escala en la produccion y
disminuir los precios de los productos.

Con un sistema de transporte poco desarrollado, las areas de mercado se reducen
a las que la rodean de forma inmediata a los lugares de produccion. En estos casos
si los costos de produccion son extremadamente bajos pueden compensarse los
costos altos de transporte y atender un segundo mercado, en competencia con un
centro de produccion que tradicionalmente lo atiende.

Si los costos relativos del transporte son menores porque existe una oferta

diversificada que permite integrar adecuadas cadenas de transporte, es probable
que diferentes centros de produccion que tradicionaimente lo atiende.
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También un transporte desarrollado estimula de manera indirecta la competitividad

cuando permite la colocacion en el mercado de productos que ocasionalmente
pueden ser atendidos por la produccion local.

Los mercados mas amplios permiten economias de escala en produccion. Cuando
los mercados mueven mayor volumen de produccion, situacion a la que
generalmente sigue una especializacion de trabajo. La facilidad de integrar cadenas
de transporte adecuada a los costos razonables permite una division espacial de
trabajo, no solo a nivel domestico en las naciones sino también internacional.
Paralelamente, el progreso técnico permite descomponer el proceso productivo en
fases simples las cuales pueden despiegarse en el espacio territorial segin ventajas

competitivas locacionales, que se especializan al territorio, y recomponerias con
sofisticadas cadenas de logistica.

El progreso en el transporte contribuye a la reduccion de los precios de los
productos. Esto ocurre asi no solo porque un transporte mas barato y adecuado
aumenta la competetencia en los mercados y permite aprovechar las ventajas
competitivas locacionales para bajar los costos de ia produccién, sino porque

también el transporte es un componente importante en el proceso de formacion dei
precio del producto hacia el consumidor.

OBJETIVOS Y PRACTICAS DE LA GERENCIA DE TRAFICO.

La gerencia de trafico de la firma tiene el objetivo de disefar y controlar la operacidon
de las cadenas de transporte para el aprovisionamiento de materiales, l|a
reconstruccion de la produccion y la distribucion fisica de los productos con la

participacion de medios propios y/o de prestatarios de servicios de transporte y
logistica.

Las practicas de la gerencia de trafico se desarrollan a nivel corporativo y a nivel
operativo en plantas en cuatro etapas:

1) Anadlisis de la oferta, esencialmente una investigaciobn del mercado de
prestatarios de servicios de transporte y logistica (PSTL), la sistematizacion
de experiencias anteriores y la realizacion de una convocatoria de
cotizaciones de proveedores.
Seleccion de prestatarios de servicios de transporte y logistica (PSTL) a
partir de la integracion de una carretera reducida estraficada segun servicios
puerta a puerta, servicios modales y servicios complementarios, segun
diferentes areas del territorio a cubrir.
Normatividad, donde se negocian niveles de calidad de servicio y flete, un
programa preliminar de transporte y se integra una lista de PSTL aprobados.

2)

3)
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4) Evaluacion y seguimiento, mediante una evaluacion sistematica de los
programas de transporte y el desempefio de los PSTL y un monitoreo de la
evolucion de la oferta.

A nivel coorporativo las practicas dan preferencia a la normatividad y a nivel
operativo la ejecucion de operaciones y la evaluacion sistematica de programas de
transporte y desempefio.

ASIGNACION MODAL EN CADENAS DE TRANSPORTE.

Las cadenas de transporte en una perspectiva general son intermodales / modales.

Sin embargo siempre existe una integracion de segmentos modales en donde se
realiza una asignacion modal.

Los elementos clave en el trasfondo de todos los criterios son el costo y las metas
del servicio al cliente.

CONTRATACION DE PRESTATARIOS DE SERVICIOS DE TRANSPORTE Y
LOGISTICA.

Cuando la funcion logistica ha sido lo suficientemente internalizada en la firma y
existe una oferta adecuada de servicios de terceros en transporte y logistica, ia
Gerencia de Trafico externaliza las operaciones.

Para seleccionar prestatarios Ilos criterios consolidan los requerimientos
colocandolos de una manera operativa, mensurable para evaluar futuros
desempefios y se agregan otros aspectos como la asociacion con el prestatario en
téerminos de compartir ia orientacion de la firma hacia el mercado.

Los contratos con los prestatarios especifican el periodo de validez y las
negociaciones asociadas, el nivel de servicio a la carga, los mecanismos de
transmision y validacion del programa de transporte periddico, acuerdo sobre fletes
y facturacion, deslinde de responsabilidades, y acuerdos sobre servicios
complementarios. Las tendencias de desregulacion del transporte cambiaron la
oferta de servicios y la percepcion que las empresas tienden a esta: cada vez mas
los PSTL se perciben como un mercado muy dinamico, se valoran mas los
componentes tecnoldgicos que adoptaron y mas que adversarios se asumen como
un socio para ia competitividad.

USO DE FLOTA PROPIA.
En algunos casos la gerencia de trafico adopta servirse de una flota propia de

vehiculos. Frecuentemente ocurre curando el producto en realidad es una
justificacion para vender logistica, como generalmente ocurre con las firmas que
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elaboran productos de consumo masivo no duraderos. Sin embargo hay mas de
una razon invocada para emplear esta estrategia y con reales beneficios para las
empresas.

INTERACCIONES DE LA FUNCION DE TRAFICO CON OTRAS GERENCIAS DE
LA FIRMA.

La Gerencia de trafico interactua con otras funciones de la firma.

Con la Gerencia de Ventas se analizan descuentos segun ahorros en transporte
para atender algunos clientes y se garantizan niveles de servicio a clientes
conforme a la confiabilidad de tiempos de entrega segun seleccion de prestatarios
de servicios de transporte y logistica (PSTL) y el disefio de rutas y de entrega.

A la Gerencia de Produccion se le asesora sobre envases, empaques y
embalajes, asi como procedimientos para el manejo de materiales y productos, que
sean mas eficientes para cadenas de transporte adoptadas o para utilizar otras
alternativas.

Con la Gerencia de Compras y la de Produccion, Trafico discute los ritmos mas
adecuados desde el punto de vista transporte para los flujos de aprovisionamiento.

Con la Gerencia de Distribucion se contribuye al disefio del sistema de
distribucion fisica, en particular las implicaciones del transporte para esquemas
alternativos de la red jerarquizada de almacenes y centros de distribucion.
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V.4 LALOGISTICAY EL TRANSPORTE MULTIMODAL

A continuacion englobaremos como la logistica fue ligandose con el transporte
multimodal y la importancia que esto representa. Veremos a! principio como de una

sola estrategia se puede llegar a la implementacion de la logistica.

LA LOGISTICA Y EL TRANSPORTE MULTIMODAL :

DE LA PLANEACION
ALA

& IMELEME NTACION
Explicitas (salud, comida,
Clientes WD Necesidades EEPyexo,etc)
ESTRATEGICO wammmmih Latentes (diversion, estatus etc.)
2 Que se quiere ofrecer al
cliente?
® Canalde C 6n .- ( Estr y Diseno)
® Es |a liave de la Red de Distribucion es la que controla el flujo
ESTRUCTURAL ol

¢ Canal de Distribucién (Estrategia y Disefo) ( Enlace con el canal de
comercializaciéon)

C Es Ia tuberia por donde circula el flujo fisico

FUNCIONAL [ 2 Que hacer? am) .lLas grandes funciones?
IMPLEMENTACION ummmd [ 2Que ) .las grandes funciones?
hacer?
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Ahora bien veremos algunas definiciones de transporte multimodatl:
Logistica y Tpe Multimodal

Tpe. Multimodal = La accidn de pasar por varios modos de transporte
Tpe. intermodal = La accitn de pasar de un modo a atro ( tecnalogia usada - contenedor - )
Tpe. Unimoda = Un solo modo de tpe ( primero que existia, iuego intermodal, finalmente el Multimodal)

Servicio puerta a puerta = Es e conjunto de operaciones necesanas que hace posible el traslado fisico de un producto(s)
desde |a puerta del expedidor (expartadar) hasta del camprador (impartador) 6 viceversa.

“Servicio puerta a puerta “ = Justo a Tiempo

Distribucion Fisica Intemacional = Es 1a serie de Operaciones necesarias que hace posible el trastado fisico de un producto
desde el local (Expedidor) exportador hasta el del importador (Comprador) o viceversa. (varias cadenas logisticas
inemacionales)

TEU = “TWENTY FOOT EQUIVALENT UNIT” (designa la unidad de carga de un contenedor de 20 pies)
La capacidad de un bugue portacontenedores se determina actuaimente en TEU
460 TEU
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Enseguida veremos como la logistica se adentra en el transporte multimodal

LA LOGISTICA DENTRO DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

1. Uno cde los mayares retos que tienen a) Suwenvivercia [ o3

LComose loga esto?
que enfrertar hoy endia las Empresas es?

b) Crecimiento NVEDIANTE UNA ADECUADA GESTION LOGISTICA
“LA QUE PUEDE PROPORCIONAR UNA FUENTE IMPORTANTE DE VENTAJAS COMPETITIVAS™

| berefi '
v iciops a precios aceptables

= N2

Lider en servicio

Lonjas
(Boilsa de comexcio)

POF>LEMO>=>2ZML
=>
>ep@ PHAC>

BAJA ALTA
-

VENTAJA EN LA PRODUCTIVIDAD
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En este esquema de igual forma vemos como la estrategia pasa a la

implementacion de la planeacion a la operacion.

LA LOGISTICA DENTRO DEL TPE MULTIMODAL.

oo /L TN,

IMPLANTACION
SR QLENTES B \ECESDADES
ESTRATEGICO .

: LQue se quiere ofrecer al cliente?

*Es de Cracter Macail™
ESTRUCTURAL

*Es de Caracter tectologico™

0

IMPLEMENTACION ——l iCamo haderle?

_|

(Que hacer? >  las grandes funciones

DE LA
PLANEACION
AlA

OPERACION

EXPLICITAS (Salud Comida, Sexo )
LATENTES (Diversion Estaus, cle.)

*Canal de Cormrdializacion .- (Disafo) (Miyonstas. detallistas. Minoristas., c.f., etc.)
*Es la llave de 1a Red de Distribucion es 1a que comtrola el fiujo ™

*Canal de Distritucién (Estraegia) (Enlazar con el camal de Conrevcializacion)
*Es la tubweria por donde circula o flujo fisico™
(Alnmacencs. C.D.. Cross docks. Puol Points, Caymros de Respuesta Rapida. Transporte, ec.)
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Con ayuda del esquema anterior podemos visualizar como el transporte
multimodal necesita forzosamente de una base logistica para participar en el

mercado.
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CAPITULO V

“ESTRATEGIAS LOGISTICAS”

OBJETIVO:

“MOSTRAR ALGUNAS DE LAS ESTRATEGIAS RECOMENDABLES PARA
ORIENTAR A LA OPTIMIZACION DE RECURSOS EN EMPRESAS
TRANSPORTISTAS”
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V.1. LOGISTICA DE ESTRATEGIAS INDUSTRIALES Y COMERCIALES

a) Logistica y estrategias industriales
La logistica como componente esencial de estrategias industriales

L.as estrategias industriales de racionalizacion del proceso de produccion conducen
a decisiones respecto a:

1) El nivel de concentracion espacial (una o varias unidades de produccion).

2) EIl grado de especializacion técnica (descomposicion en procesos unitarios)

3) La intensidad de utilizacion del factor trabajo (incorporaciéon relativa de ia
automatizacion)

Como estas estrategias inducen ciertas caracteristicas a la circulacidon y, en
particular, definen ciertos parametros de la circulacion fisica, su formulacion
requiere de consideraciones logisticas.

Las consideraciones logisticas para formular estrategias industriales pueden
derivarse segun dos enfagques:

1) ENFOQUE A POSTERIORI: formuladas las lineas generales de la estrategia
industrial, se disenha el apoyo logistico que permite su implantacion; por
ejemplo, una firma que busca economias de escala concentra sus unidades
de produccion, estableciendo luego una red jerarquizada de depdsitos para
atender la dinamica del mercado.

‘2) ENFOQUE A PRIORI: el disefo potencial de cadenas logisticas es
incorporando desde el inicio en la formulacion de estrategias industriales; por
ejemplo, una firma disocia espaciaimente su aparato productivo para un
mejor aprovechamiento de factores e internaliza una potente funcion logistica
gue recompone al proceso mediante la insercidon de las unidades de
produccion de un sistema logistico complejo que organiza la circulacion de
mercancias e informacién, articulando y complementando cada segmento de!
aparato productivo.

Este uditimo se analiza en detalle en las dos situaciones arquetipicas que se
presentan a continuacion.

Produccion concentrada y subsistemas de distribucion fisica.

La logica industrial impulsa a la concentracibn y racionalizacion del aparato de
producciéon, desconectandolo del mercado, el cual posee una ldgica diferente.
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Las estrategias, por un lado refuerzan las unidades de produccion en su funcion de
fabricacion con base en grandes series, o cual mejora le distribucion de costos fijos,
disminuye los tiempos muertos por no fabricacion, aumenta el nivel de utilizacion
del activo fijo y reduce las perdidas por rechazo de calidad en la iniciacion de -
fabricacion de una serie.

Por otro lado, otorgan al subsistema de distribucion fisica una verdadera funcién de
estabilizacion del servicio a la demanda del mercado, o cua!l garantiza un nivel de
servicios a los clientes, mejora ia gestion de los inventarios, reduce los costos
logisticos de distribucion racionalizando las entregas al mercado, y permite
flexibilidad para expandir ios segmentos atendidos del mercado potencial.

Subsistema de aprovisionamiento y reconstruccion productiva.

La creciente tendencia a la division espacia! del trabajo a escala no nacional, sino
internacional, se ha desarrollado paralelamente al avance de los sistemas logisticos
como reconstructores del procesoc productivo.

Puede afirmarse que las compainiias transnacionales tienen su esqueleto corporativo
en la funcion logistica: planificacion global de la produccion, asignacion de la
produccion a diferentes unidades, transferencia de unidades, transferencia de
productos semiterminados entre unidades de produccion, y acabado de productos
en unidades vinculadas al mercado.

En otro nivel, los procesos productivos que involucran un fuerte contenido de
subcontratacion, solo pueden realizarse con un solo sistema logistico donde el
subsistema de informacién es muy depurado.

b) Logistica y estrategias comerciales

Las estrategias comerciales no se disocian de las industriales; solo tienen una
l6gica propia. La distribucion fisica juega el papel de interfase entre la producciéon y
el mercado: asegura el flujo de mercancia-producto hacia el mercado, facilita la
transparencia de la situacidon del mercado al subsistema de informacion y optimiza
los ritmos de produccion versus los costos de capital en inventarios.

La logistica como soporte de la expansién del segmento del mercado atendido.

Como la logistica industrial induce a una produccion concentrada, la funcion
logistica es esencial a la estrategia comercial para expandir el segmento del
mercado extendido, tanto a nivel nacional, como internacional. En el primero, su
manifestacion mas evidente son las zonas comerciales en que se recorta el
territorio de referencia del mercado; en el segundo, la importancia de los consorcios
de exportacion, esencialmente prestadores de servicios logisticos con marcado

eénfasis en mercadotecnia.
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Subordinacion de la produccién a la circulacion.

Los productores de mercancias en particular los de bienes de consumo en la
medida del interés que alcanzan los problemas de circulacion, tratan de insertar sus
unidades de produccion en la iogica del dominio de su espacio de circulacion.

Esto conduce a una real subordinacion de la produccion a la circulacion:

i) previsiones de la demanda potencial orientan a la planificacién de la
produccion;

i) capacidades del subsistema de distribucion fisica dan ritmo a las series
de produccion;

iii) caracteristicas del mercado y del subsistema de distribucion fisica
orientan el acabado y acondicionamiento de los productos finales.

V.2. CONFLICTO ENTRE PRODUCTORES Y DISTRIBUIDORES

La busqueda de la ganancia en el proceso de realizacion del valor.

El proceso de generacion de valor en la produccion de mercancia solo se realiza
cuando esta es puesta en el mercado. Sin produccidon de mercancia, no hay
generacion del valor; pero sin la colocacion de la mercancia en el mercado, no hay
valor de cambio.

La ganancia, transformacion de la plusvalia, se reparte entre el productor y el que
coloca la mercancia en el mercado: el distribuidor.

Asi, de alguna forma, el producto desea “descender por la circulacion hacia la
distribucion” para controlar la valorizacion .Y el distribuidor “sube por la circulaciéon
hacia el productor” para controlar su participacion en la valorizacion.

El fabricante desea integrar el costo de distribucion de sus productos en el precio de
venta, controlando el proceso de formacion de este y reservandose la eleccion de
los circuitos de distribucién.

El distribuidor desea reducir el costo de aprovisionamiento y economias de escala.

Ascenso de distribuidores en la cadena logistica.




La necesidad de asegurar los aprovisionamientos induce a los distribuidores a
ejercer presiones considerables sobre el sector productivo: implantacion de
plataformas recepcidn de mercancias, establecimiento de ritmos de entregas,
aparicion de marcas libres, formulacion de partes para el acondicionamiento y la
presentacion de los productos, competencia por la aparicion de fuentes alternativas.

Cambios internos corporativos y proceso de decisiones en la logistica del
subsistema de distribucion fisica.

Los cambios internos corporativos presentan nuevos desafios para la toma de
decisiones en iogistica del subsistema de distribucion fisica.

La gerencia logistica debe dar una respuesta sistematica adaptiva en las normas y
medios de intervencion logisticos para la distribucion fisica considerando el impacto
en magnitud y en duracion de los cambios internos.

En el caso de cambios en politicas y estrategias de la empresa como la fabricacion
de nuevos productos, el subsistema de distribucion fisica se enfrenta al disefio de
nuevas normas de distribucion, en particular si la competitividad de! producto en el
mercado esta mas definida para la canasta de una gama de productos que por un
producto aislado.

Una situacion similar ocurre cuando se integran actores en canales de distribucién y
es necesario modificar las caracteristicas de la red jerarquizada de inventarios en
almacenes. También, cuando la firma descompone y redespliega el proceso
productivo en varias plantas es necesario un replanteo global del sistema de
distribucidn que ahora sera una componente de un sistema de recomposicion
productiva con atencion a plantas especializadas y/o mercados diferenciados.

Finalmente, cambios de encases para una mejor penetracion en el mercado
también pueden implicar cambios en la manipulaciéon y en la integracidon de
unidades de carga para el transporte del producto.

V.3. ESTRATEGIAS DE DISENO DE CADENAS LOGISTICAS DE MENOR
COSTO TOTAL.

Para mejorar las utilidades de la firma la mejor estrategia es el disefio de cadenas
logisticas de menor costo total.

1) Simplificar el sistema logistico para que sea eficiente en el cumplimiento de
su proposito de controlar e! flujo de bienes mediante el moviendo y el
almacenamiento.
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2) Perfeccionar el embalaje, con visitas no solo a un manejo vy
acondicionamiento de productos sino para un uso mas eficiente de medios
de transporte.

3) Mejorar procedimientos y meétodos de operacion, especificamente en
procesamiento de pedidos de clientes, disefio de planta de almacenes,
equipo de manejo y maniobra, recepcion y expedicion y equipo de transporte.

4) Innovar en tecnologia: contenedores, comunicacion informatizada, carga
aeérea, automatizacion de almacenes, traileres especiales, etc.

5) Revisar los canales de distribucion en relacion a medios disponibles y nivel
de utilizacion, en relacion a ventas, volumen de estas, clientes (nivel de
servicio a clientes), transportes, localizacidbn de deposito y nivel de
inventarios.

La aplicacion del enfoque de sistemas para alcanzar objetivos logisticos de menor
costo total implica controlar el costo total:

Mediante un enfoque de costo total, todas las funciones y operaciones relevantes
vinculadas al flujo de mercancias y a la informacion asociada para su gestion deben
ser considerados como un sistema.

a) transporte

b) almacenamiento

c) localizacion de plantas

d) control de inventarios de materias primas/productos semiterminados y
productos finales

e) manejo de materiales y productos

f) movimientos inter plantas

g) empaque/embalaje

h) etc.

V.4. ALTERNATIVAS EN LA POSICION DE LA FUNCION LOGISTICA

Las empresas tradicionales tienen una organizacion corporativa donde las funciones
logisticas estan descentralizadas, no hay una direccion funcional de logistica, y
dispersas, funciones individuales que operan separadamente, y no hay una
coordinacion por productos o divisiones de productos, salvo algun enlace a nivel
“staff’. En esta alternativa los conflictos de intereses sefalados antes se agudizan y,
consecuencia del debil control sobre la circulacion, la empresa tiene serias
“deducciones” a la utilidad potencial, por causa, entre otras de:

1) Un aumento excesivo de los inventarios en los depdsitos regionales, por
temor del departamento comercial a no poder satisfacer plenamente a la
demanda.

2) El fraccionamiento de las series de fabricacion para lanzar nuevos productos
o satisfacer pedidos especiales, a lo cual el departamento de producciéon se
opone vigorosamente. -
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3) Las compras mal programadas de transporte y almacenamiento.

4) La ausencia de coordinacion entre la produccidn y los inventarios de
productos.

Una estrategia corporativa para mejorar los métodos de explotacidn y organizacion
del sistema logistico, consiste en crear una direccion funcional de logistica que
tenga competencia para:

a) Formular una estrategia global logistica.

b) Desarrollar meétodos vy procedimientos de gestion de actividades
operacionales de logistica

c) Pilanificar la puesta en marcha del sistema logistico

d) Realizar previsiones de cambios internos y externos, estableciendo pautas
de dinamica del sistema logistico.

A nivel operativa, la evolucion de la posicion de la funcion logistica en la estructura
de la empresa parte del establecimiento de un departamento autdnomo de
transportes responsable de los medios de transporte y su aplicacién, que a veces
extiende su actividad al conjunto de movimientos: (aprovisionamientos,
transferencias entre fabricas, entregas a los depédsitos y a los clientes), pasando por
los establecimientos de un departamento de transportes y almacenamientos hasta
finalmente el establecimiento de una direccion de distribucion fisica.

V.5. VALOR AGREGADO CON LA LOGISTICA DE DISTRIBUCION

La logistica de distribucion provee un valor agregado derivado de los servicios extra
vinculados al manejo de la informacion asociada a la mercancia que son de utilidad
para los diferentes agentes en el canal de comercializacion.

Los servicios extra de mayor interés son:

1) La colocacion de etiquetas con cddigo de barras tanto en cajas de lotes de
producto como en el empaque de presentacion al consumidor, facilitando la
gestion de inventarios del distribuidor comercial y a la facturacion al cliente
final.

2) Consolidar la canasta ("mix”) de productos en el lote de entrega segun la
consecuencia en que el agente de distribucion los utiliza o te resulta mas util
desconsoloidario reduciendo costos de manejo de mercancia de riesgos del!
manipuleo.

3) Facilitar el acceso a un sistema de informacion sobre el estado de pedidos,
su procesamiento y oportunidad prevista de entrega ("status”) que apoya de
manera rapida y precisa el proceso de decisidon de los distribuidores para
alcanzar un nivel adecuado del servicio de atencidn a cliente final.
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V.6. ADMINISTRACION LOGISTICA Y SISTEMAS DE TRANSPORTE DE
MEXICO.

REFORMAS QUE AFECTARON LA INDUSTRIA MEXICANA DEL TRANSPORTE.

Hubo numerosos cambios en la politica macroecondmica del pais (filosofia
econdmica neoliberal), algunos de los cuales afectaron la regulacion del transporte
existente hasta esa administracion (19988-1994), que proporcionaron los incentivos
necesarios para expandir y desarrollar redes de trabajo en el interior del pais, asi
como asociaciones comerciales con empresas nominalmente norteamericanas o
canadienses.

Estas medidas proporcionarcn mayor flexibilidad al transporte en Norteameérica.
DESREGULACION DEL SUBSECTOR AEROPUERTUARIO.

Anteriormente, Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), mantenia la totalidad del
control de los aeropuertos del pais en cuanto a infraestructura y servicios. Las
reformas incluyen la simplificacion de procedimientos y expandir la desregulacion.

Segun una companfia consultora de Washington, las exportaciones de carga aérea
de EU experimentaron un crecimiento anual del 22% entre 1987 y 1992. United
Parcel Service construyo una terminal de $1.8 millones en el aeropuerto de la Cd.
de Meéxico. Otras comparnias importantes (como Federal Express, Airborne Express,
DHL World Wide Express y Emery Worldwide) también expandieron sus servicios
hacia México.

En el proceso de apertura a la inversion en el Sistema Aeroportuario Mexicano, que
se fundamenta en ie Plan Nacional de Desarrollo 1995 — 2000 y en el Programa de
Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000, se definen los
objetivos de este proceso como se indica a continuacion:

1- Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria nacional.

2- Elevar los niveles de seguridad y eficiencia.

3- Mejorar la calidad de los servicios aeroportuarios, complementarios y
comerciales, al tiempo que sean prestados de manera competitiva y no
discriminatoria en beneficio de los usuarios.

4- Fomentar el desarrollo de la industria aérea y aeroportuaria a nivel regional.
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Asegurar permanentemente la continuidad en la operacion de todos los aeropuertos
que forman la Red aeroportuaria.

DESREGULACION DEL SUBSECTOR FERROVIARIO

En el pasado los ferrocarriles del pais también operaban bajo la responsabilidad de
una empresa publica, Ferrocarriles Nacionales de Meéxico (FNM), que a partir de
septiembre de 1991 han venido sufriendo importantes cambios estructurales.

Ante las perspectivas que ofrece el Tratado de Libre Comercio de Norteamérica, se
espera un incremento importante en la participacion del ferrocarril en el trafico de
importaciones y exportaciones.

El objetivo basico del Programa de Modernizacion en Ferronales fue consolidar la
vocacién de los ferrocarriies mexicanos por el servicio de carga, y convertidos en
una empresa sana, es decir altamente eficiente y competitiva, capaz de mantener
una autosuficiencia financiera, que ie permitiera su desarrollo independiente a largo
plazo, al mismo tiempo que se garantiza liberar al Estado de transferencias para su
operacion. La nueva mision de los ferrocarriles es la de competir abiertamente con
calidad y precio, individual o integrado con otros medios de transporte; ya que en el
traslado de productos a graneil el ferrocarril tiene un monopolio natural, ademas de
que constantemente crece su participacion en el movimiento de productos
manufacturados o© contenerizados, tanto para el mercado nacional como el
internacional.

Es claro que a partir de la firma del TLC y de la Ejecucion del Programa de
Modernizacion de este subsector, hay una marcada tendencia por:

1- Promover ampliamente las virtudes de este medio de transporte con el fin de
crear la confianza entre usuarios del contenedor y del remolque.

2- Manejo de carga especializada, a la larga distancia y en rutas selectas (con
la finalidad de mantener su posicion competitiva).

3- Generar empresas dedicadas a la industria intermodal.

4- Dar un servicio, a través de la remodelacidn y construccion de terminales
intermodales y del aumento terminales fiscalizadas.

DESREGULACION DEL SUBSECTOR CARRETERO

Hasta 1989 México dio el primer paso hacia la desregulacion del sistema domestico
de carga por carretera como parte de la estrategia para incrementar la productividad
y facilitar la integracion del pais dentro de la nueva economia mundial.
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Al igual que en los otros casos, se procura generar un marco juridico que sea
menos restrictivo para los camiones de carga, por lo cual los clientes ya no quieren
almacenar sus mercancias por mucho tiempo en espera de hacer arregios
administrativos correspondientes, como antes ocurria.

El resultado fue que se abatieron los costos de transporte por este medio.
DESREGULACION DEL SUBSECTOR PORTUARIO

Puertos Mexicanos era la figura jerarquica que operaba y administraba las
terminales maritimo-portuarias del pais, con numerosas deficiencias.

En 1992 el gobierno dio a conocer la apertura a la inversion privada dentro de los
puertos.

Con la ley de Puertos de 1993, las nuevas regulaciones dieron origen a una nueva
figura que recae en las denominadas API'S (Administraciones portuarias
Integrales), cuya funcidn radica en la supervision, planeacion, construcciéon y
actividades operativas cedidas a inversionistas privados. Este modelo ha dado
resultados, por ejemplo, en el puerto de Veracruz, donde debido a sindicatos y
corrupcion la productividad era muy mediocre, en la actualidad este es un puerto
altamente competitivo (el mas importante del pais).

Por mandato de ley, los bienes del recinto portuario (zonas de agua, infraestructura,
terminales, instalaciones y areas de tierra) son el dominio de la federacién,
unicamente se concesionan para su uso, aprovechamiento y explotacion.

Las administraciones portuarias integrales son financieramente autosuficientes y no
requieren subsidios; cubren su gasto cofriente y de mantenimiento de las
instalaciones; realizan nuevas obras de infraestructura con recursos propios, sin
recursos fiscales, atendiendo a la demanda de servicios; cubren una renta al
Gobierno Federal, pagan impuestos, y operan con utilidades. Actualmente existen
22 APIS, de las cuales 16 son federales, 5 estatales y 1 privada.

OTRAS LEYES QUE HAN AFECTADO AL TRANSPORTE EN MEXICO.

Estos arreglos a la legislacion entraron en vigor el primer dia de 1994; y algunas
medidas que han sido consideradas estan referidas al total de acciones de las
empresas en las que habra participacion de capital extranjero.

Por ejemplo, participacion maxima del 25% en transporte aéreo a nivel nacional,
maximo del 49% en concesiones de las APIS, 49% en almacenes y otras empresas.
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Los casos donde se permita una participacion superior al 49% del capital extranjero
son: - administraciones de empresas portuarias que ofrezcan el servicio de
navegacion costera, marinas mercantes y terminales aeroportuarias.

V.7 EFECTO DE LAS TENDENCIAS MUNDIALES SOBRE EL DESARROLLODEL
TRANSPORTE MULTIMODAL .

Dependiendo de las necesidades especificas del usuario de todo el sistema de
transporte y para poder obtener ios beneficios que €l espera, se ha identificado que
los principales elementos para la promocion del transporte muitimodal en el mundo
entero han sido:

— Obtener una mayor eficiencia.

Esto quiere decir que el muiltimodalismo sdélo se desarrollara en donde haya
algunas ventajas econornicas, financieras o del medio ambiente por ser
explotadas. Algunas de esas ventajas son consecuencia del entorno geografico
(por ejemplo, la existencia de flujos de carga a grandes distancias); algunas mas
son resultado de los desarrollos tecnologicos recientes (por ejemplo, los carros de
ferrocarrii para doble estiba); y otros se sustentan en oportunidades para una
produccion secundaria en las interrupciones de la cadena de transporte. Sin
embargo, la eficiencia potencial ganada solo sera posible si se establecen
mecanismos de tarificacion apropiados.

— Conservar una Masa Critica.

Una masa o volumen critico de trafico es necesario para sostener las altas
frecuencias, los bajos costos de servicios de transporte y las pesadas inversiones
en infraestructura y soporte logistico. Ei multimodalismo ha sido menos exitoso para
los paises pequefios, las pequefias compariias y los pequefios fiujos de trafico. Esto
expresa la importancia de evitar la polarizacion, asi como aquellas situaciones en
las que se permite la competencia ente empresas, e incluso paises, de diferentes
caracteristicas financieras y econémicas.

— Desarrollar una aita calidad de servicio.

En todos los modos de transporte de la cadena multimodal, se requiere de una alta
calidad de servicio; si hay un eslabon débil, dicha calidad no podra lograrse. Los
modos individuales necesitan sustentarse en infraestructura y logistica de alta
calidad, con la finalidad de proporcionar un servicio seguro y confiable, lo cual

realmente es costoso.
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Por ello, para minimizar las inversiones requeridas, es necesario enfocarse en ia
provision .de servicios multimodales en corredores especificos, en lugar de
establecer objetivos demasiado ambiciosos buscando su disponibilidad en todas las
rutas.

— Contar con puntos de transferencia eficientes.

Los puntos de transferencia (nodos entre diferentes modos de transporte)
constituyen una de las principales restricciones en las cadenas mulitimodales. Esto
es en parte, debido a la incertidumbre acerca de quién debera asumir la
responsabilidad de desarrollarios, y en parte, porque muchos de los puntos de
transferencia actuaimente en uso han sido adaptados de viejos patios ferroviarios e
instalaciones portuarias que no fueron disefiadas para ese proposito y estan
deficientemente localizadas con relacion a las necesidades actuales.

— Buscar la Estandarizacion o Normalizacion.

Consecuencia de los intentos por agilizar la transportacion y las maniobras de carga
y descarga en las terminales, es que existe en todo momento la necesidad de
establecer una uniformidad de criterios internacionales para ello. Esto ha conducido
a la "estandarizacion” en los siguientes aspectos:

« Equipos y procedimientos operativos.
« Documentacion y sistemas de tecnologia para el manejo de informacion.
s Acuerdos de la responsabilidad legal.

Por lo que respecta a la estandarizacion, tenemos que ésta ha sido un tema de
andlisis importante para consolidar la industria del transporte multimodal, pues éste
abarca los flujos de carga internacionales, en lugar de los nacionales solamente.

— Los beneficios para el medio ambiente.

Otro elemento gue ha promovido el uso del transporte multimodal, esta conformado
por los beneficios que éste ofrece para el medio ambiente, sobre todo en los paises
de Europa, Japon y otros. Sin embargo, ha habido una diferencia en la motivaciéon
para adoptar el multimodalismo entre Europa y Japon (donde ha sido una respuesta
a asuntos medioambientales y dirigida principalmente por el gobierno) vy
Norteameérica (donde ha sido motivada para ganar eficiencia y ha sido manejada por
el sector privado).
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— Eliminacion de impedimentos legales y regulatorios.

En los afios mas recientes, la desregulacion ha sido muy importante para abrir
nuevas oportunidades de inversion para el intermodalismo e incorporar al sector
privado a esta actividad. Esto ha sido particularmente evidente en ios Estados
Unidos y en América Latina. Sin embargo, aunque ia desregulacion ha sido un
estimulo importante para el mulitimodalismo, aun se entiende poco del proceso
subyacente que lo origina.

-~ Estructuras organizacionales apropiadas dentro de la industria del
transporte.

El multimodalismo ha sido mas eficiente en las rutas de comercio caracterizadas
por una concentracion de transportistas, en parte debido a que esto ha permitido
que los transportistas individuales alcancen el volumen o masa critica requerida
para soportar las operaciones multimodales. Sin embargo, el proceso de
concentracion ha ocurrido de diferentes maneras en diversas partes del mundo:
por ejemplo, en Estados Unidos, a través de la integracion vertical; en Europa,
mediante las asociaciones y la libertad dada a los transportistas nacionales para
formar alianzas globales.

La tendencia a nivel internacional es que las operaciones muitimodales estan
concentrandose cada vez mas en un pequefio numero de compafnias O consorcios,
estableciendo la doble corriente de como se puede mantener la mejor competencia
y como se puede garantizar el acceso al mercado a los nuevos participantes que
tienen ideas innovadoras, pero que no establecieron una base de trafico.

— Sistemas de informacion eficientes.

Es fundamental cubrir la necesidad de monitorear y rastrear la carga, asi como el
movimiento entre los diferentes modos de transporte en una cadena multimodal.
Esto ha tenido un progreso importante en los afios recientes, pero todavia hay un
campo en el cual queda mucho por avanzar.
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— Provision de un ambiente de negocios fuerte.

Cuando se presente un crecimiento comercial importante, el multimodalismo
lograra notables progresos (por ejemplo, el crecimiento que tiene en la actualidad,
pues se presenta como resultado de la liberalizacion economica, la integracion
regional y |la rapida expansion del comercio internacional). Simultaneamente, bajo
esas circunstancias se fomentara ademas un clima favorable de inversion para el
sector privado.

Pero no todos son aspectos que favorezcan al desarrolio del muitimodalismo.
También hay ciertos obstaculos, como lo son por ejemplo:

— Conflictos de interés.

En una gran cadena de abastecimiento internacional existen muchos conflictos de
intereses potenciales entre las diferentes partes. Los conflictos de interés no soélo
ocurren entre los diferentes modos en la cadena, los cuales estan ansiosos por
proteger su posicidn establecida y su actual parte del mercado, sino también entre
los operadores de transporte y gobiernos en paises vecinos. También puede ser el
resuitado de la competencia por el empieo e inversionas, o de diferentes tradiciones
culturales; de otra manera pueden ser reflejo de diferentes valores politicos y
procedimientos de toma de decisiones, o ser causados por diferentes regimenes
impositivos y de tarificacion.

Por otra parte, existen ademas conflictos de interés entre los gobiernos y las
empresas del sector privado involucradas en el transporte mulitimodal: el primero,
busca maximizar el beneficio, economico y medioambiental del multimodaiismo, y el
segundo esta mas interesado en la rentabilidad. Mas aun, también existen algunas
tensiones entre los consumidores de servicios multimodales, entre aquellos que
estan buscando eficiencia y reduccion de costos y aquellos que desean mantener
su libertad de elegir.

Existe una clara necesidad para el gobierno de trabajar juntos para resolver esas
diferencias, y crear asi un ambiente en el cual la competencia pueda ser
complementada por la cooperacion, y un foro en el cual las diferentes partes
puedan asistir juntas a identificar proyectos de beneficio mutuo.
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— Laescasez de recursos financieros.

Otra limitante para el crecimiento del intermodalismo ha sido la escasez
generalizada de recursos publicos para la inversion; pero podran desarrollarse
diferentes estrategias para tratar de resolver este problema.

— Los impedimentos regulatorios.

A pesar de la desregulacion generalizada del transporte, que se ha venido
presentando constantemente durante los ultimos afios, aun permanecen varios
impedimentos regulatorios para el muitimodalismo, tanto dentro de los propios
paises como en los cruces fronterizos.

— La preocupacion por la seguridad.

El aseguramiento de la carga esta disponible en la actualidad en los servicios
multimodales, y es ampliamente utilizado por los grandes usuarios. Para
garantizar el éxito total de las operaciones, muchos de los grandes operadores
multimodales estan preparandose por su cuenta para asumir el riesgo, y prevenir
con elio una eventual demanda. Sin embargo, los riesgos son mas dificiles de
absorber para los pequefios operadores y tienen un efecto psicolégico importante
en la actitud del cliente hacia el multimodalismo.

— Conocimiento insuficiente de las necesidades del usuario.

Debido a gue los servicios multimodaies son proporcionados por firmas privadas
competidoras en lugar de una gran empresa del gobierno, hay relativamente poca
discusion o difusion de informacion acerca de las necesidades del cliente. Por
tanto, algunos de Ilos eslabones de la cadena estan controlados por
organizaciones, las cuales (como en el caso de los ferrocarriles en el pasado) han
puesto poca atencidn a los requerimientos de los clientes y pueden no estar
totaimente enterados de los tipos de servicio para los cuales hay una demanda
emergente por parte de los clientes.
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V.8 PLANOS DEL TRAFICO, ASPECTOS QUE DEFINEN LA PREFERENCIA
DEL USUARIO POR DETERMINADO SISTEMA DE TRANSPORTE.

Técnicamente, las demandas del usuario pueden identificarse como un plano de
trafico en vista de que una operacion de transporte puede satisfacer en alguna
medida la demanda planteada, pero es posible que otra de las caracteristicas de
la demanda pueda ser satisfecha en una medida diferente. Si la demanda de
transporte se caracteriza por distintos planteamientos dei usuario, entonces se
trata de una demanda compleja o multidimensional y el transporte que se ofrezca
tendra una cierta medida de satisfaccion.

En términos generales, los planos de! trafico caracteristicos son los que se
muestran a continuacion:

° Afinidad al volumen (Vol)
Cargas de alto volumen
Cargas de pequefio volumen

. Velocidad )
. Flexibilidad (F)
° Accesibilidad (X)
e Oportunidad ™)
e Seguridad s)
- Costo ©)

Ahora bien, cada uno de estos planos de trafico podra caracterizarse de manera
tal, que de acuerdo con ciertos autores, en una escala de 1 a 5 el valor mas alto
es el de mayor beneficio para dicho plano de analisis. Los valores que se

muestran en la siguiente tabla expresan e! nivel relativo de satisfaccion para cada
plano de trafico.
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02'260(F565%163257(0

Vol \4 F: x 1 N .8 c
AUTOTRANSPORTE 2 4 S L 4 1 3
FERROCARRIL 4 3 B a 3 3 4
MARITIMO S 2 1 4 1 4 5
AEREO 1 S 2 2 S S 1

En el transporte multimodal se logra una solucidon que resuelve de la mejor manera

posible las necesidades del usuario, segun el grado de satisfaccion que éste tenga
para cada plano de trafico.

Ventajas de Cada Modo de Transportacion

Caracteristicas | Terrestre | Férveo | Aéreoc Maritimo
Econémi ! '
Costo moderado | bajo i alto bajo
Cobertura punto a punto 1 terminal a 1 terminal a ! terminal a
| terminal | ter 1 | terminal
__Competidores | muchos ! moderado : moderado ' pocos
Long. Prom. de 515 miiles | 617 miles ! 885 miles | 376-1,367 miles
transportaciéon J ! :
Capacidad deo ! 410-25 50-12,000 S-125 | 1,000-60,000
equipo (ton) ! i ! :
Caracteristicas l i
del servicio i i
Velocidad moderado lento i rapido i lento
Disponibilidad | alta moderado | moderado t bajo
Consistencia | alta moderado | alto i bajo-moderado
Pérdidas y dafhos ' bajo | _moderado-aito ' bajo | bajo-moderado
Flexibilidad i alta | moderado | bajo-moderado bajo

Fuente: Douglas M. Lambert and James Stock, Strategic Logistics Management
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V.9. ESTRATEGIAS PARA FOMENTAR EL. MULTIMODALISMO

Para promover las ventajas de este modo de transporte, se debe recurrir a una
metodoiogia de planeaciéon, mediante la cual se formalicen los objetivos
especificos de la empresa o de la nacion interesada en ello. Independientemente
del enfoque que se le otorgue, en general se establecen las siguientes
consideraciones que pueden corresponder a asuntos técnicos o cuestiones
institucionales.

— Asuntos técnicos.

Aigunos de los requerimientos técnicos para llevar a cabo el desarrolio de
estrategias multimodales son:

e Enfocadas a ias necesidades del cliente.
Las estrategias de transporte multimodal deben ser regidas por los clientes.

e Consideracion de todos los modos.

Una vez que las necesidades de los clientes han sido definidas, las estrategias
deben considerar la disponibilidad de cada uno de los diferentes modos para
cubrir esas necesidades, identificando las ventajas comparativas de cada modo.

La permutacion de los diferentes modos debe ser considerada (si se requiere,
incluyendo modificaciones a los servicios actualmente proporcionados) con la

finalidad de seleccionar la combinacién que mejor cubra las necesidades de los
clientes.

e Combinacion de los flujos de carga.
La estrategia debe buscar ia combinacion de flujos de carga para alcanzar el
volumen o masa critica requeridos para crear economias de escala, justificando el
uso de los modos de transporte menos contaminantes, y hacer la mejor utilizacion
de capacidad de transporte existente.

¢ Remocion de cuellos de botella.

La eliminacidn de cuellos de botella a menudo logra una gran expansion en la
capacidad de la red a un costo relativamente bajo, asi como la obtencidon de
mejoras significativas en la calidad del servicio.
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e Estandarizacion.

Las estrategias multimodales deben buscar los medios mas eficientes para lograr la
estandarizacion, ya sea una estandarizacion fisica (por ejemplo, de equipo o de
dimensiones de los vehiculos) o una estandarizacion de los procedimientos (por
ejemplo documentacion y sistemas de tecnologias para manejo de informacion).

o Politicas efectivas de tarificacion.

Las estrategias multimodales deben sustentarse en un analisis completo de costos
y deben abarcar ija introduccion de politicas de tarificacion apropiadas para
asegurar que los clientes sean sabedores de esos costos y se comporten de
manera que todas las partes contribuyan a reducir a un minimo el sistema de
costos totales.

— Asuntos o temas institucionales.

Aun en el ambiente de los expertos en la materia, hay gran ambigledad en cuanto a
la direccion que deberan tomar las estrategias multimodales: ser decididas por el
sector privado o el sector publico.

Aunqgque algunos consideran que el desarrolio de los sistemas de transporte
multimodal deberian de dejarse completamente al sector privado, otros piensan que
se debe dar prioridad al gobierno, otorgandole autoridad mediante el marco
regulatorio y facilitar el desarrollo privado.

Otros mas piensan que los gobiernos deben tomar la iniciativa para promover el
multimodaiismo en apoyo a sus propios y mas amplios objetivos. De esta forma, la
funcion del gobierno quedaria definida segun los siguientes lineamientos:

e Planeacion.

L e corresponde el desarrollo de planes maestros de transporte con el soporte de
una planeacion econémica nacional.

e Facilitacion.
Actuando como el coordinador de planes regionales, y como agente entre los
diferentes modos de transporte.

e Infraestructura.
Responsable de la provision de infraestructura, particularmente de puntos de

transferencia.
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e Innovacion.
Identificacion de problemas asociados con la industria y en el estimulo de nuevas
ideas.

s Estandarizacion.
Negociacion de estandares comunes nacionales e internacionales.

e Desregulacion.
Incluso re-reguiacion en los casos donde sea necesario.

e Tarificacion.
El establecimiento de tarifas e impuestos a niveles apropiados para recuperar de
los usuarios los costos y la creacion de fondos para la inversion futura.

e Subsidios.
Fondos para subsidios soélo donde es necesario para alcanzar objetivos
especificos.

e Informacion.
Difusion de informacion para todas las partes involucradas.

Se dice que lo mas conveniente es reconocer la necesidad de crear asociaciones
mixtas, publico-privadas, pero es muy complejo idear como llevarlas a la realidad,
pues cada parte integrante representara distintos objetivos y aun asi permaneceran
unidas, por ejemplo:

— informalmente, a través de foros para la discusion y el dialogo sin una
estructura fija o reglas (mesas de discusion intermodal).

— Formalmente, a través de sistemas administrativos y procedimientos para la
interaccion de los diferentes socios participantes.

Las ventajas de los procedimientos formales son que con ellos se crean
instituciones estables que satisfacen la planeacion de largo plazo, permitiendo la
toma transparente de decisiones, y aseguran que ninguno de los socios quede
fuera. Las desventajas son que no hay sensibilidad suficiente ante cambios en el
entorno, y no se alienta la innovacion y la evolucion rapida de las ideas.
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V.10. MODIFICACIONES AL. MARCO JURIDICO DEL TRANSPORTE.

En el mundo industrializado, el transporte ha pasado por distintas fases a lo largo
de su historia. En un principio, los proveedores de servicios de transporte eran
empresas privadas cuyas actividades estaban sujetas a diversos controles
impuestos por las autoridades publicas. A medida que avanzaba el siglo XX, la
propiedad y el control de los transportes fueron siendo transferidos a la esfera
publica (naciona! y/o municipal, federal y/o estatal).

En los ultimos 20 afos, los sectores del transporte de muchos paises
experimentaron grandes cambios que causaron grandes trastornos tanto a la
poblacion como a las compafias dedicadas al suministro de servicios de transporte.
Algunos de los problemas tienen su origen en desequilibrios macroeconémicos.

Al igual que el transporte, muchos sectores econdémicos se han visto enfrentados a
la necesidad de adaptarse a las nuevas tendencias observadas en el crecimiento de
ia economia mundial.

Las tres fuerzas predominantes en este proceso han sido:

e la globaiizacion
e las restricciones presupuestarias gubernamentales
e la revolucion de la informacion

Si la economia mundial logra seguir adaptandose con éxito a estas fuerzas,
entonces el trafico seguira intensificandose en gran medida, especialmente en los
paises en desarrolilo y en proceso de fransicion econdmica. Al igual que ia
disminucion de los costos relativos del transporte y las comunicaciones han sido
una de las principales causas de la globalizacion y del crecimiento resultante, las
nuevas mejoras de los servicios que se pueden introducir en el sector del transporte
podrian dar un impulso renovado al aumento de los ingresos y del empleo en
general.

El cambio juridico que dio paso a la privatizacion de las empresas del Estado, se
produjo en un momento econdmico que se caracterizaba por un elevado nivel de
endeudamiento exterior, por la inflacidon interior, por unas inversiones que se
centraban sobre todo en el ambito financiero y por la baja de las exportaciones.
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En este contexto se sancionaron las leyes de emergencia economica y de reforma
del Estado, que fueron las que fijaron las pautas y modelos para la transformacion
del Estado Nacional y para cambiar el sentido de la accidon del Estado como
prestador de servicios. La profundidad del proceso que se emprendié respondié en
parte a necesidades coyunturales, no estuvo exento de apresuramiento y carecio de
una definicion previa de las politicas para ese ambito y de los objetivos a cumplir por
las empresas a privatizar.

La marcha de las normas acompasd, de alguna manera, las exigencias Yy
condiciones para que se produjera el cambio de titularidad de las empresas.

Entre los objetivos enunciados por el Gobierno para justificar el procedimiento,
podemos mencionar:

la supresion de ios monopolios

el fomento de la inversion

la disminucion del gasto publico

la continuidad de los servicios

la consecucién de una mayor eficiencia.

Mas alla de los lineamientos generales, la ley de reforma del Estado habilita una
serie de procedimientos y mecanismos para utilizar, en cada caso, respecto a las
empresas del Estado incorporadas a un listado incluido en la propia norma, a saber:

la desregulacion

la privatizacion

la descentralizacion
la concesion

La desreguiacion implico, como su nombre indica, liberar de reglas a algunos
sectores tanto con relacion a las normas estatales que fijaban condiciones para el
servicio, las tarifas, etc., como con relacion a las condiciones de trabajo de un sector
determinado.

La privatizacion es el mecanismo de transferencia al sector privado que se utilizo
respecto de aquellas empresas estatales con alto grado de potencial de rendimiento
economico.
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La concesiéon, en general acompainada de subsidios por parte del Estado, es el
mecanismo que se aplico a aguellos casos con escasa posibilidad de rendimiento
economico, o en los que resultaba imposible la transferencia de la propiedad.

La descentralizacion es el procedimiento de traspaso a los estados y municipios
de la responsabilidad de garantizar la continuidad de determinados servicios.

La reglamentacion

Comunmente encontraremos distintas interpretaciones de reglamentaciéon segun el
tipo de analisis (por ejemplo, empresa, industria, economia o ambito internacional) y
el pais de origen. Por ejemplo, en Europa, generalmente la nocidn de
reglamentacion se refiere a todo el ambito de la legislacion, el gobierno y el control
social, mientras que en los Estados Unidos dicho término tiene un significado mas
especifico, ya que designa el control sostenido y encauzado con precisidn que
ejerce una institucion publica sobre actividades que comunmente se consideran
provechosas para la sociedad.

Con el fin de proteger y promover los intereses publicos, con la reglamentacion se
pretende aumentar la eficacia de los mercados y garantizar los derechos sociales.
Ahora bien, el fundamento social de la regilamentacion a menudo se apoya en una
ibgica economica. En otras palabras, es muy frecuente que la reglamentacion social
se conciba como una reglamentacion de menor importancia que la economica. Los
principales argumentos economicos en favor de la reglamentacion son los
siguientes:

e |la garantia_ del servicio: en numerosas situaciones del mercado, a los
proveedores les puede resultar poco atractivo ofrecer un servicio determinado (por
ejemplo, los servicios de autobus o tren en zonas rurales);

e el poder del mercado: las economias de escala u otros aspectos de un mercado
concreto pueden conducir a un monopolio en el que los productores o proveedores
restrinjan los resultados y servicios, incrementen los precios (produciendo asi rentas
econémicas) y/o limitan el acceso de la competencia al mercado;

e Jos factores externos: el bienestar de un agente econdmico puede verse directa
y negativamente influido por las acciones de otro (por ejemplo, como resultado de la
contaminacion);
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e las deficiencias informativas: por lo general, los productores y proveedores
poseen mas informacion sobre el producto o servicio que los consumidores;

e |a competencia excesiva: si en un mercado hay demasiados productores o
proveedores de servicios, los precios seran excesivamente bajos, y los ingresos

insuficientes para cubrir los costos y garantizar inversiones futuras.

Los principales argumentos sociales en favor de la reglamentacion apuntan al
hecho de que ésta garantiza la seguridad en el empleo, salvaguarda las condiciones
de empleo de los trabajadores, incluidas la salud y la seguridad, asegura la
formacioén adecuada para reducir al minimo los accidentes y aumentar al maximo la
productividad y la calidad de los servicios, y constituye una representacion eficaz de
los intereses de los empleados. En pocas palabras, la reglamentacidn pretende
pues fomentar tanto la eficacia como la equidad y, en opinidon de los neoliberailes, la
reglamentacion solo es necesaria de producirse ineficiencias del mercado.

Los mercados son creados por los gobiernos, regulados por las instituciones y
sostenidos por las disposiciones reglamentarias; esto es, la reglamentacion no es
una cuestion de ineficiencia del mercado, sino la propia constitucion y definicién del

mercado.

La desrequlacion

En su sentido mas estricto, el término "desregulacion” es inexacto, ya que la
desregulacion no sefala el fin de la reglamentacion, especiaimente en ambitos
vitales del transporte, tales como la seguridad, y las medidas desregulatorias
siempre van acompafnadas por nuevas estructuras de la misma indole que en

muchos casos son mas explicitas.

En ciertos casos, la desregulacion es una prueba del cambio de prioridades entre la
reglamentacion basada en criterios estructurales o de conducta, o de una
separacion funcional de la propiedad, la explotacion y la reglamentacion. Por
ejemplo, el Estado puede continuar poseyendo un determinado servicio de
transporte (como principal accionista) y ser una empresa privada la que dirija la
explotacion con una base comercial.
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Otra posibilidad, es que la titularidad y la explotacion se transfieran al sector
privado, pero que los poderes reguladores permanezcan bajo control estatal (ya sea
directamente, bajo Ila responsabilidad de un departamento o ministerio
gubernamental, o de una autoridad reguladora independiente con poderes
estatutarios designada por el gobierno). En todo el mundo se ha pasado de la
nacionalizacion a la comercializacion y la privatizacion en 1o que se refiere a los
servicios de transporte, io que acarrea una menor participacion estatal aunque la
reglamentacion (estatal) sigue vigente. Una industria sin reglamentacion (sobre todo
en el sector de los transportes) no es mas que un espejismo.

Modelos reguladores del sector de los transportes

Propiedad Explotacion Reglamentacion
Naci [1] 16 Publica Publica Pablica
Comercializacion Pablica Privada Pablica ¢ independiente
Privatizacion Privada Privada Publica ¢ independiente

Los mismos procesos de desregulacidon son numerosos y muy aleatorios en el
mercado y medio de transporte en cuestion. Un servicio de autobuses urbanos de
un pais en desarrolio adoptara, sin lugar a dudas, unas medidas desregulatorias
muy diferentes a las de la industria internacional de aviacion civil. Incluso si se trata
del mismo medio de transporte, como el ferroviario la desregulaciéon ha oscilado
entre la privatizacion total, donde las vias ferreas y los materiales moviles se
vendieron a empresas privadas (por ejemplo, en Nueva Zelandia y el Reino Unido),
las concesiones a largo plazo a empresas privadas para que exploten el material
rodante y/o mantengan las vias férreas, que son todavia de propiedad estatal (por
ejemplo, Ameérica Latina y Africa).

Ademas que las medidas desregulatorias difieren de acuerdo con el entorno social,
politico, econémico e histérico de las naciones, a la fecha carecemos de elementos
tales para elaborar conclusiones definitivas basadas en un criterio unico,
precisamente por las diferencias antes citadas entre las naciones.
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Por ejempto en el caso de aviacion en los Estados Unidos se llevaron a cabo
adecuaciones al marco juridico que rigen ila operacion de estos servicios de
transporte siendo que al principio se vieron cambios favorables en beneficio del
usuario y posteriormente se observo que no se habian cubierto en su totalidad los
objetivos originalmente propuestos; ante lo cual hay quienes generan controversia y
diferencia de opiniones.

Lo que esta claro es que la desregutacion que se ha producido en las lineas aéreas
de los Estados Unidos ha dado lugar a una concentracion de la propiedad y de la
explotacion. En 1990, las ocho mayores empresas de transporte de los Estados
Unidos poseian el 94% del mercado interno de pasajeros y controlaban
practicamente todos los aeropuertos mas importantes. La desregulacion en el
ambito ferroviario, llevada a cabo en 1980, produjo resultados similares, ya que una
década mas tarde las siete principales compahias de transporte se habian hecho
con mas del 80% de las mercancias industriales. En este mismo periodo, los trenes
dejaron de prestar servicio a mas de 1,200 localidades, lo cual incidid
negativamente en las empresas y en el empleo en esos lugares (especialmente
porgue a menudo esas mismas poblaciones también eran abandonadas por los
servicios aéreos y por los transportes por carretera).

Asi pues, los beneficios que los consumidores pueden obtener de la desregulacion,
a menudo dependen de la capacidad continuada de las instituciones publicas para
reglamentar el mercado de forma eficaz. La realidad muestra que la mayoria de los
servicios de transporte no son totalmente competitivos, existen importantes
economias de escala y gran alcance, las barreras econémicas para penetrar en la
mayoria de los medios de transporte son significativas, y el monopolio u oligopolio
ha sido el resultado directo de la desregulacion.

El restablecimiento de ia reglamentacion

Revisando la historia del transporte en los distintos mercados, medios y paises,
tanto la competencia como la reglamentacion constituyen mecanismos imperfectos

para satisfacer los intereses de los proveedores, los usuarios, los empleados y otros
actores.
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La desregulacion y la competencia, pueden generar problemas significativos que
exijan a posteriori el restablecimiento de la reglamentacion. Por ejemplo, 18 de las
22 ciudades de los Estados Unidos que precedieron a la desregulacion de los
servicios de taxi en 1985 han restablecido de alguna forma la reglamentacion
(generalmente en lo que se refiere a las entradas al mercado y a los topes de los
precios). En el Reino Unido, las instituciones regionales de desarrolio y una nueva
autoridad ferroviaria estratégica tendran la responsabilidad de aumentar al maximo
la contribucion de los servicios del transporte a las economias locales, garantizando
una integracidon mas eficaz de los distintos medios de transporte, aportando una
perspectiva mas amplia a las compafias ferroviarias privatizadas, y asegurando un
subsidio publico mas cuantioso.

Es evidente que los cambios reglamentarios no deberian disponerse a partir de un
simple “proyecto”, sino que han de tener en cuenta las condiciones geograficas,
institucionales, econdmicas y sociales especificas del pais, medio y mercado de
transporte en cuestion.

Ante las negativas repercusiones de la desregulacion y la privatizacion en
condiciones de empleo de los trabajadores, los principios basicos que orientan la
politica reguladora deberian plasmar la contribucion dei transporte a satisfacer las
necesidades sociales y economicas. El acceso a un transporte de pasajeros seguro,
fiable y asequible constituye una necesidad basica para todo ciudadano. Un
transporte de mercancias eficaz, fiable y a precios razonables es fundamental para
el desarrollo econdmico, porque las mejoras en el transporte estimulan el
crecimiento economico, del mismo modo que el crecimiento econémico aumenta la
demanda de servicios de transporte. Para que los servicios de transporte garanticen
beneficios econémicos y sociales es preciso establecer politicas reguladoras que se
basen en un sistema de fijacidn de precios justo para cada medio de transporte y en
la integracion de los distintos servicios de transporte.

La desregulacion es consecuencia del cambiante entorno de operacidén de las
industrias productoras de bienes y servicios, asi como de los servicios de transporte
que apoyan a dichas industrias. Esto es, ocurre un momento historico en el cual los
prestadores de servicios de transporte se ven en la necesidad de mejorar la
cantidad y la calidad de sus servicios para incrementar la rentabilidad de su negocio
y hacer frente al ambiente de creciente competencia internacional.
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Se comentd anteriormente que la desregulaciéon consiste en liberar de reglas a
algunos sectores con relacion a las normas estatales que fijaban condiciones para
el servicio y las tarifas, entre otros aspectos. Los esfuerzos dirigidos a mejorar la
cantidad y calidad de los servicios de transporte, han involucrado necesariamente
cambios dentro del marco juridico-administrativo del transporte, al procurar una
mayor competencia y eficiencia de los prestadores de este tipo de servicios.

De esta manera, la desregulacion ha consistido en la eliminacion de restricciones
para generar un ambiente de mayor competitividad y productividad en el mercado
de servicios de transporte; estos efectos se han manifestado en el incremento de las
operaciones comerciales entre las naciones registrado en los ultimos afios, yendo
siempre en constante aumento.

De hecho, estos cambios se han complementado también con los cambios
tecnologicos para la manipulacion y arrastre de las mercancias, pues sin el
empleo de este nuevo equipamiento no seria posible lograr los actuales
rendimientos operativos en las terminales de transferencia de carga. El elemento
que ha revoiucionado el concepto del transporte de carga de alta eficiencia y
seguridad es el contenedor; pero su sola aparicion no fue suficiente p'ara fomentar
el notable desarrollo que el transporte multimodal ha tenido en afos recientes.

Para que se pudiera desarrollar adecuadamente este concepto de "integracion" de
los diferentes modos de transporte de carga, fue necesaria la adopcion de
profundas medidas de desreglamentacion del transporte, sobre todo en Estados
Unidos [Airline Deregulation Act (1978), Staggers Rail Act (1980), Motor
Carrier Act (1980), Shipping Act (1984)], asi como la acelerada transicion de los
paises de Europa Occidental hacia una comunidad econdmica libre de barreras
comerciales, para crear mediante estas acciones un ambiente propicio para e!
crecimiento definitivo del transporte multimodal en el mundo industrializado.

A continuacion se describiran con mayor precision los cambios que han afectado a
cada modo de transporte en el caso de los Estados Unidos de Norteameérica y
Meéxico, pues formamos parte de un importante corredor comercial y debemos
coordinar esfuerzos para lograr el desarrollo de un sistema multimodal de
mercancias en toda Ameérica del Norte.
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Para los afios setenta, hubo ciertas circunstancias que obligaron al gobierno de los
Estados Unidos a pensar en una profunda reforma de su politica econdmica, misma
que consideré como parte esencial de esta transicién al sector transportes, dada su
creciente importancia para el sistema productivo no sélo de esa nacion, sino
internacional.

Originalmente, se busco un nuevo marco juridico que permitiese a ciertas industrias
desarrollar de mejor manera su enorme potencial. De entre las industrias
consideradas con posibilidades de desarrollo estuvo la aeronautica.

o Transporte Aéreo

La industria mundial de aviacion civil esta experimentando un periodo de cambio
sin precedentes en toda su historia. Tres fenémenos interrelacionados se estan
combinando para transformar la estructura de la industria: la progresiva
liberalizacion del mercado de productos, la tendencia a privatizar a los
transportistas que siguen siendo de titularidad publica y el esfuerzo aceierado de
las empresas de aerolineas en el sentido de la “mundializacion”, tanto en términos
de su mercado de productos (por medio de la ampliacion de las redes de
itinerarios) como de sus mercados de trabajo (por medio de la dispersion de sus
actividades en diversas partes del mundo).

Las aerolineas estan transfiriendo al exterior todo lo que consideran como
actividades no fundamentales. Estas actividades se subcontratan o se lievan a cabo
mediante empresas independientes, que a partir de ahi tratan de trabajar para otras
aerolineas. De ahi el desarrollo de diversas empresas multinacionales especialistas
en servicios.

Una de las primicias mas importantes de la desregulacion del sistema aeroportuario
es que se permitiria la reactivacion del sector, ya que al quedar libres ias
operaciones se permiten mejorar la cantidad y calidad de los servicios (mediante la
plena libertad de! manejo de carga y de pasajeros).

Bajo el esquema regulatorio, las aerolineas prestaban sus servicios en sitios fijos sin
que existiera la posibilidad de tener mas de una opcidon entre distintas aerolineas
para ir de un origen a un destino. Al mismo tiempo. se restringia la competencia
entre las aerolineas que, en general, no respondian a las exigencias de los
usuarios.
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Originalmente, io que se buscaba con la desregulacion era la libre entrada y salida,
la liberacion de las tarifas, la eliminacion de los subsidios y, también, la apertura
geografica de las aerolineas.

De la desregulacion se ha derivado la libre competencia entre las aerolineas y ha
generado muchas mas opciones de servicios y precios; las tarifas han cambiado,
unas reduciéndose y otras aumentando; y en general, los costos se han reducido y
la eficiencia ha aumentado.

Asi, con la desregulacion, las aerolineas ademas de competir entre si, han tenido
que buscar los medios para satisfacer la demanda, ya que los usuarios son los gque
mandan. Estos factores han provocado la creacion de mega-aerolineas, las cuales
han logrado alcanzar y “unir’ los principales destinos, integrando posteriormente al
resto de los destinos aeroportuarios; para esto, las aerolineas que funcionan con
puntos concentradores (aeropuertos llamados “hubs”) han tenido que crecer y
mejorar sus operaciones (con esto mejoran sus servicios, sus frecuencias y sus
destinos), en cuanto a sus operaciones estas han mejorado al integrar en ellas
sistemas de informacion, practicas logisticas y alta tecnologia. Sin embargo, las
aerolineas corren el riesgo de crecer sin control, lo que puede llevarios al caos.

Libre entrada y salida

Iniciaimente se esperaba que la desregulacion trajera consigo la aparicion de mas
aerolineas y aun cuando si han aparecido nuevas aerolineas, estas, finalmente,
trabajan para alguna mas grande. En otras palabras, la aparicion de nuevas
aerolineas ha sido por la creacidn de subordinados de las lineas aéreas mas
grandes; al mismo tiempo, la asociacibn o cooperacidon entre aerolineas les ha
permitido ampliar sus campos de accion.

Asi, lo que se ha generado en realidad es el surgimiento de empresas cuyas
funciones principales son la de servicios tipo “charter” y de grandes recorridos, estas
organizaciones se caracterizan por ser pequenas y medianas empresas y han
escogido estos servicios por ser los que implican menores riesgos y que requieren
pequefios montos de inversion. De esta forma los inversionistas que desean entrar
a estos mercados, ademas de buscar un menor riesgo y buenas utilidades, en
general, inicialmente no estan en posibilidades de establecerse en los mercados
con una gran gama de servicios (frecuencias, destinos, tarifas, entre otros) como e!
resto de las aerolineas ya establecidas, debido a la escala de las mismas.
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Cambios en las tarifas

Las aerolineas actualmente han sido forzadas a competir y se ha reflejado
directamente en sus tarifas. Un campo mas de competencia ha sido este y, bajo la
desregulacion, las tarifas han cambiado unas siendo mas bajas y otras con
incrementos importantes. Esto ha sido el resultado de dos efectos en particular;
primero, la importancia del origen y el destino, evidentemente implica que con
mayor demanda las tarifas se reducen debido a que se "asegura” la ocupacion de
asientos vacios, de este modo es mas provechoso generar vuelos entre puntos
importantes del mercado, por lo que es ahi donde se proporcionan una gran gama
de opciones al usuario en una misma aerolinea (mayor frecuencia de vuelos, vuelos
directos).

En segundo lugar tenemos la adopcién de tarifas “reales”, al igual que en cualquier
otro medio de transporte, el costo asociado a éste es mayor si es reguerido en
distancias cortas y se reduce conforme crecen las distancias, la desregulacion ha
permitido adoptar este comportamiento de las tarifas; como bajo la regulacién las
tarifas eran fijas por distancia (es decir, en términos de precio-distancia, costaba lo
mismo hacer un viaje de un estado a otro que un viaje transcontinental), en algunos
casos antes se pagaba menos de lo que en realidad era (la diferencia entre las
tarifas “regulatorias” y las ‘“reales” era pagada mediante subsidios), pero no se
puede decir lo mismo del caso contrario (esto es, que se pagara mas que precio
real por el servicio recibido).

En conjunto, la importancia del origen y el destino (que se traduce en demanda del
servicio) y la adopcién de tarifas “reales”, han dado paso al uso de tarifas mas
acorde con prestar el servicio propiamente. Un tercer elemento, que ha sido
consecuencia de los dos anteriores, es la capacidad de las aerolineas para trabajar
mas eficientemente y de reestructurar sus costos y operaciones, O bien,
establecerse en nichos de mercado mediante la diferenciacion, sin descuidar, por
supuesto, la reduccidn de costos fijos y variables (lo que les permite directamente
competir en las tarifas).
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Autotransporte

En la actualidad el modo de transporte de uso mas extenso a nivel mundial es el
que se lleva a cabo por carretera. Conforme Ilas cadenas productivas
internacionales han logrado una mayor integracion y las empresas de transporte se
han hecho mas eficientes, el transporte por carretera ha consolidado su dominio
mundial, pues ademas de sus caracteristicas intrinsecas como la amplia flexibilidad
y oportunidad que ofrece, permite desarrollar ventajas competitivas en funcion de su
nivel de costos, seguridad, velocidad y nuevas tecnologias y técnicas de operacion.

Los objetivos de la desregulacion eran liberalizar las barreras de entrada para
aumentar la competitividad entre los transportistas de mercancias por carretera y
promover mejoras en la eficiencia, la productividad general y la calidad del servicio,
con vistas a fortalecer la posicion competitiva de la industria de transporte de
mercancias por carretera. Por ejemplo, en los Estados Unidos la ley sobre el
transporte en vehiculos de motor (Motor Carrier Act) de 1980, trajo consigo la
desregulacion practica de la industria de transporte motorizado.

Esto tuvo repercusiones importantes en la industria y sus clientes: la competencia
aumento, los precios disminuyeron y ia productividad y el servicio mejoraron por la
presion competitiva. Por otra parte, las repercusiones de la desregulacién han sido
espectaculares, tanto en el subsector de carga parcial del camién (LTL) como en el
subsector de carga completa o camionada (TL).

La estructura del mercado ha evolucionado, con una baja del 78% en el total de
transportes de carga parcial entre 1976 y 1993, y una disminucion del 40% en los
ingresos. Ei numero de empresas de carga parcial ha disminuido desde la
desregulacion y se han producido nuevas presiones competitivas procedentes de
otras fuentes. En particular, la United Parcel Service (UPS) y los servicios de envio
urgente de paqueteria por via aérea, han crecido rapidamente. En 1976, el
subsector de carga parcial manejaba el 72% del mercado de paqueteria de
pequefo volumen. En 1992, su cuota de mercado habia bajado al 47%, o que
indica una erosidn importante, especialmente por lo que respecta a la UPS vy
transportistas de carga como Federal Express.

La Comisién Interestatal de Comercio autorizé a los transportistas para Hevar ciertas

mercancias por determinadas carreteras, supervisando la estructura de los precios
por medio de oficinas de tarificacion.
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La reestructuracion reglamentaria ha obligado a los transportistas a reconsiderar
sus condiciones para encontrar su espacio en el mercado.

Por uditimo, la negociacion dentro de! sector de carga general de la industria
camionera se ha descentralizado mucho désde la desregulacidon economica. Las
negociaciones entre el Sindicato de Camioneros y los transportistas motorizados de
carga general se han celebrado a nivel nacional, dado que la negociacion se habia
unificado en 1965 en virtud del acuerdo general naciona! sobre fletes (National
Master Freight Agreement - NMFA). Esta negociacion centralizada trajo consigo
niveles salariales y condiciones de trabajo muy uniformes en todos ios sectores y
regiones de la industria. Con la descentralizacion de las negociaciones a partir de
1977, la cobertura de la NMFA ha bajado en dos tercios, y han aumentado las
diferencias en los salarios y las condiciones generales.

En el sector camionero, como en otras industrias desreglamentadas del tipo de las
aerolineas y las telecomunicaciones, la dinamica de mercado que se deriva de la
reestructuracion de la industria influye mucho en el poder de negociacion de los
sindicatos.

“Truckload”

Segun ATA (American Trucking Associations), se estima que para el afio 2008 el
mercado del autotransporte crecera mas del 87.2%, y uno de los atractivos para que
esta industria logre ese crecimiento, radica en los elevados niveles de servicio que
es capaz de proporcionar a sus usuarios, como el sistema justo a tiempo y
seguridad. Adicionaimente, ha adaptado nuevas tecnologias para tener un mejor
control de las operaciones de embarques, desembarque y traslado; ahora es
posible conocer la ubicacion, direccion y velocidad de cada vehiculo. El comercio
electronico es una herramienta que fortalecera aun mas a esta industria.

El autotransporte es la pieza fundamental del sistema de transporte norteamericano,
pues representa cerca de $62 billones. Es el modo que opera los mayores
volumenes de carga y el segmento de mayor crecimiento en la industria del
transporte. Han sido tales los efectos de la desregulacion sobre este modo que los
precios de la actualidad son inferiores a los de 1980. Han aparecido nuevos
servicios para ayudar a las industrias a mantener bajos niveles de inventario, lo que
ha motivado la aparicion de mayores unidades en cuanto capacidad de carga y

volumen.
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Esto ha implicado la especializacion de empresas en la prestacion de servicios TL
(carro completoc) que permiten abatir costos y reducir tiempos de entrega,
lograndose asi una mayor eficiencia. Para ciertas empresas como General Motors,
el autotransporte se ha convertido en una parte elemental de su estrategia logistica.

Se ha reconocido que si los operadores de las unidades estan mejor capacitados y
el ambiente de trabajo es propicio, se lograran mayores beneficios para la empresa
de autotransporte; incluso, es ampliamente recomendable que los operadores
hayan sido adiestrados para reducir costos por combustible y desgaste de la
unidad, entre otros beneficios. Se cita en este articulo el caso de una empresa que
considera fundamental como parte de su estrategia, el disefiar un sistema de
operacion tal que los conductores permanezcan el menor numero de dias fuera de
sus hogares pues esto permite que los trabajadores estén mas cercanos a sus
familias y puedan atenderias mejor.

El servicio de transportacion de "remoique completo” permite que los operadores se
desenvuelvan en un ambiente de trabajo mas grato y eficiente, pues ellos no
manipulan ni transfieren mercancias entre las unidades. El sistema de trasiado de
"menos de remolgue completo” obliga a tener mayor niumero de operaciones con el
consecuente incremento en costos. En general, el movimiento de voiimenes
pequenos de carga (carga no consolidada) se limita a tan soélo 500 millas.

Por medio de ias avanzadas técnicas de planeacion utilizadas por administradores
logisticos, los transportistas de carga han implementado sistemas de consolidacion
mas eficientes, lo que les ha permitido atender mejor a mas usuarios y mas
cargamentos.

La principal diferencia entre menos de remolque completo, embargques pequefios y
remolque completo, estad en que los dos primeros tipos de embarque son de
productos importantes para equilibrar los recursos del inventario en movimiento.
Otras ventajas de utilizar embarques de “camion completo” se derivan de la
prestacion de servicios de entrega puerta a puerta.

Un mejor conocimiento y aplicacion de las nuevas tecnologias permiten incrementar
los beneficios que se logran con esta nueva gama de servicios.
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e Transporte Ferroviario

Con excepcion de Ameérica del Norte, donde las empresas de ferrocarriles de
Canada y de los Estados Unidos han sido titulares de sus propios ferrocarriles y han
mantenido actividades en los territorios de las otras durante un periodo de tiempo
considerable, las actividades de los ferrocarriles se han llevado a cabo sobre todo
en el ambito nacional. Esto era especialmente cierto en el caso de las compafias
de ferrocarriles de titularidad estatal que, por su propia naturaleza, se limitaban a
brindar servicios en el territorio en que se establecian. La situacion empezdo a
cambiar radicaimente a principios del decenio de 1990; en los Estados Unidos este
proceso ya habia empezado en 1976 con la promulgacion de una ley de reforma de
los ferrocarriles (Railroad Revitalization and Regulatory Reform Act), a la que
siguid en 1980 una segunda ley de ferrocarriles (Staggers Rail Act), orientadas
ambas en el sentido de la reestructuracion, la privatizacioén, la comercializacion, la
desregulacion y el libre acceso. Las compaifiias privadas han visto la oportunidad de
hacerse cargo de las actividades que antes desemperfiaba el Estado, especialmente
2n los paises cuyos gobiernos inan decidido descargarse de la responsabilidad de
ser titulares de los servicios de ferrocairiles.

Estrategias de las empresas ferroviarias.

Para superar las graves carencias a las que se debian enfrentar las empresas
norteamericanas de transporte ferroviario, durante el proceso de reestructuracion
iniciado con la desregulacién de 1980, actuaron de manera simultanea de acuerdo
a las siguientes lineas de accion:

— La reduccion de los costos de operacion.

— La politica comercial.

-~ La reorganizacion administrativa de las empresas.
— Reduccion de los costos de operacion.

Esta medida implico una estrecha relaciéon entre los cambios tecnoldgicos y el
redimensionamiento de la planta laboral. Esta linea estratégica abarcd varios
aspectos:
e Adquisicion de equipos.
Reduccidn de personal. TESIS CON

: Seguimiento y control de trafico. FALLA DE ORIGEN

Capacidad de terminales.
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En los Estados Unidos, los ferrocarriles son de las empresas de transporte que mas
utilizan los apoyos electronicos, pero a pesar de fos avances logrados, necesitan
cumplir con tres aspectos:

- Programar los movimientos.

- Dar un buen seguimiento a los carros y a la carga.

- Estrechar ia retaciéon con los usuarios.
Las terminales intermodalies de los ferrocarriles norteamericanos enfrentaron serias
limitaciones de capacidad. La soiucion a este problema se ha enfocado hacia la
sofisticacion tecnolégica.

- Politica comercial.
La revision de la politica comercial implicd una actitud de mayor agresividad en la
atencion del mercado, y replantear el tratamiento de los siguientes temas:

o Diversificacion de servicios.

e Acuerdo de intercambios.

e Contratos de servicios.

e Movimientos a corta distancia.

La renovacion de los equipos y |a reasignacion de las tareas, permitidé a los servicios
volverse mas flexibles para responder a las necesidades particulares de los
cargadores. :

En este nuevo ambiente productivo, los ferrocarriles desarrollaron sus propias
agencias comercializadoras intermodailes para penetrar con agresividad en el
mercado; e igualmente, desarrollaron alianzas estratégicas entre prestadores de
servicios, o que implicé una mayor integracion de los sistemas de servicio de cada
empresa en el manejo de las cadenas de transporte.

Paraddjicamente, el incremento de la participacion del ferrocarril en los movimientos
a corta distancia puede provenir de la complementariedad con el autotransporte.

- Reorganizacion de las empresas.

Ha sido este aspecto el mas complejo de estudiar en la modernizacion de los
ferrocarriles norteamericanos, pues la reorganizacion interna se da constantemente.
Esta reestructuracion es periodica y aparentemente contradictoria, pues un
supuesto obstaculo de la eficiencia es la gran cantidad de areas de negocios por
analizar; pero los grandes consorcios de la industria del transporte siguen
adquiriendo mas empresas para diversificar sus servicios.
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e Transporte Maritimo

Recordando que las actividades econdmicas generan una demanda creciente de
servicios de transporte y una mayor eficiencia de estos servicios alientan el
intercambio comercial y el crecimiento econdémico, se debe destacar que una
mejor integracion de los diferentes modos de transporte de carga permite a las
empresas desarrollar las denominadas “economias de escala”, que han sido
exitosamente logradas en el transporte ferroviario y el transporte maritimo.

Factores que interactuan en la evolucion de los volumenes de mercancias
transportados por via maritima:

- Mayor capacidad de las naves, siempre en aumento.

Lo cual permite transportar mayores volumenes con costos de transporte
decrecientes por unidad transportada, en funcion del aumento no proporcional en
los costos de operacion de la nave.

- Cambios sustanciales en los sistemas de manejo de la carga.

Al mecanizarse las maniobras con equipo y maquinaria de gran capacidad y
sustituirse los embarques de mercancias heterogéneas, estibadas en forma
individual, por un nuevo concepto de carga unificada, tanto en plataformas (pallets)
como en contenedores.

— Grandes inversiones en instalaciones portuarias en los principales puertos del
mundo.

Lo que ha permitido la recepcion. o envio de grandes volumenes de mercancias a
gran velocidad, asi como la disposicion de nuevas unidades de atraque que
reducen las estadias de los buques en espera de ser recibidos. Las inversiones
realizadas en la infraestructura portuaria, asi como las ventajas de localizacion
industrial de un puerto sobre la localizacion en el interior, generalimente, han hecho
surgir complejos industriales muy importantes en las inmediaciones o en los propios
puertos de los paises mas adelantados, constituyendo en esta forma verdaderos
“polos de desarrollo econémico”.
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Esquema Hipotético de las Futuras Escalas Portuarias de Niveles Mulitiples

[Buyaues de 3,000 a 5,000 TEU'S |

PIVOTES
REGIONALES

PIVOTES
REGIONALES

| Buques de 1,000 a 1,5

00 TEU'S

PUERTOS SUBREGIONALES
PRINCIPALES

PUERTOS SUBREGIONALES
PRINCIPALES

[ Buques de 200 a 500 TEU's |

PUERTOS MENORES
PAIS A

PUERTOS MENORES
PAIS B

seaun publicacion de CEPAL en o

TE

Policy R
NV, A
(Béigica),

Corp

Otro aspecto, también

importante, sera

la presencia de grandes operadores

portuarios, como lo son en la actualidad Hutchinson Port Holdings de Hong Kong,
Stevedoring Services of America (SSA), International Container Terminal Services
inc. (ICTSI) de Filipinas, v P&0O Ports of Australia. Estas empresas se han
beneficiado del auge de las privatizaciones registrado recientemente. Por ejemplo,
los puertos que opera la empresa Hutchinson, manejan en total, aproximadamente
el 10% del movimiento mundial de contenedores.

|
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Los 20 Transportistas de Contenedores mas importantes en 1997

Transportistas mas importantes

(numero de buques) Capacidad (en TEU'S)

~ J232.257

Haershk Line (188)

Evergreen Line? Unigiory (188) j 226,248
AL0 Nedoyd (105) ]} 221,531
Sea-Land Service (95) I 215,114
cosco (139) J201.503
Hanjin Shipping Co. 82) Jo7a.526

Meditemanean Shipping Co. (108) 154,185
Nippon Yusena Kaisha Lines! TSX ®9) : 128,154

Miteui DSK Lines ®2)

Hyundai Merchem Marine (38)

ZIM lsrael Navigstion Co (59)

v ing Marine

port (42)
CHA-COM 84¢)
oocL O9)
Neptun Oriert Lines 38)
€P Ships ¢8)
 Line 45)

Ammerican Fresidert Lines (38)
Hapag-Lioyd Comsiner Line 23)
Cho Yang Shipping 08)

Fuente: Containerisation International, noviembre de 1997.
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Valor del Flete de intercambios comerciales entre Estados Unidos y México,

en ambas direcciones (1982-92)

BU a México (1990 U.S.$ Millones de
délares)
1989 [ 1990 | 1991 1992
Aviacié 1,170 l 1,378 | 1,484 2,011
Mariti 1,687 | 1,527 ] 1,452 ! 4,751
Carretero 23,194 | 25470 | 29,067 | 34,247
México a EU (1990 U.S.$ Miliones de :
délares)
Aviaciéon 259 i S72 634 78S
Maritimo 4,873 8,764 5,059 4,983
Carretero | 23,233 | 23,836 24,245 27,204 |

Fuente: U.S. Department of Transportation Bureau of Transportation Statistics, 1994
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. 4
Crures de Camiones entre EE. UU. y México, 1999
Estados Ciudades Total de
(EE. UU ./México) (EE. UU /México) Nembre de Puente/Cruce ‘¢ ey
- v " Brownsville-Matamoros and Los Tomates, B&M,
!.oo lmlm Luclo thu:o Catewsy, and Las Indios 273,087
b A L Pmﬂm?myno " Progreso -t - 17,208
Texas/Tamaulipas Hidalgo/Phar.Reynoss Pharr and Hidalgo 261,322
S - Trhi 18,658
P s A - Rore-Migul Aleman .= R ' ‘ R : 13,340
Texas/Nuevo Leon & Juérez-Lincoln Bndge 11,
Tamaulipas Laredo-Nuevo Laredo Laredo IV and Colombia III 1,340,653
. - w Pm-Pnd:u,N-gns ~. Eagle Pass IL,:Eagle Pass 1 85,974
! ; . . 50949
Presidio-Ojinaga Presicho 6,883
Texas/Chihuahua .
El Paso-Jusrez ¥slete, Bridge of the 591,258
Amencas
Saente Teresa-Judrez . Santa Teresa 28,206
,_owMuneoChhmhm ‘. L .
g : Etambis Paipias < e 4013
Douglas-Agua Pneta 35,561
Naco-Neco Naco 7,650
Nogales-Nogales Nogales 256,494
Arizona/Sonora
Sasabe-Sasabe Sasabe 1,844
Lukeville-Senorita Lukevill 3723
San Luis-San Luis Rio :
Colorad San Luis 42,472
- Calexico East:Maxicali - . Calaxico East 222,093
53,109
L 599,001
Tréafico Total 3,913,388

Fuente: U.S. General Accounting Office, U.S.-Mexico Border: Better Planning

Coordination Needed to Handile Growing Commercial Traffic (Washington, DC:
March 2000).
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Mayor actividad comercial y mejores controles fronterizos.

Los esfuerzos encaminados a enfrentar ios problemas de congestionamiento en los
puertos de entrada han requerido discusiones y planificacion a multiples niveles y
entre varios organismos y, dentro del ambito politico, han suscitado conflictos entre
diversos grupos de presion.

Por ejemplo, los defensores de las industrias de la manufactura y de! transporte
preconizan la eliminacion de restricciones a fin de abrir la frontera y aumentar los
flujos comerciales, pero muchas politicas de inspeccidon y restricciones al
movimiento transfronterizo de mercancias del gobierno estadounidense—cuyo
objetivo es prevenir el narcotrafico y disuadir a los inmigrantes ilegales—van en
contra del concepto de fronteras abiertas. Una parte sustancial de las discusiones
sobre la problematica del transporte en la region fronteriza entre México y EE.UU.
gira en torno a la busqueda de un término medio entre las necesidades encontradas
del comercio y de la seguridad en ia frontera. El mayor comercio y ios métodos de
cruce mas expeditos se traducen en mayores oportunidades para los
contrabandistas; en cambio, los controles fronterizos mas estrictos y las
inspecciones mas rigurosas pueden obstaculizar el comercio.

Burocratizacion y Mala Coordinacion

Los factores mas significativos que contribuyen al congestionamiento son las
dificultades de operacion que surgen a raiz de la mala coordinacion de los horarios;
las multiples revisiones en la frontera por los diversos organismos federaies y
estatales; la falta de personal en ios organismos de inspeccion en algunos cruces; el
llenado incompleto o erréoneo de los formularios, y los retrasos en entregarios; y el
uso insuficiente de los sistemas informaticos automatizados para ahorrar tiempo.
Del lado estadounidense, por ejemplo, un camidén que entra desde Meéxico
posiblemente tenga que tratar con cualquiera de los siguientes seis diferentes
organismos del gobierno federal: Aduanas, el Departamento de Agricultura, la
Administracion de Alimentos y Drogas, el Servicio de Inmigracion y Naturalizacion,
el Departamento de Transporte o el Servicio de Pesca y Vida Silvestre. Cada uno
de estos organismos tiene sus propias metas y objetivos, sus propios tramites y sus
ropios procedimientos de inspeccion.
propios® ? TESIZ CON |
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Para introducir mercancias a EE.UU. de una planta de manufactura en Meéxico,
primeramente un camién de largo alcance transporta el remolque con las
mercancias a un patio de espera cerca de la frontera. Después una compafiia de’
transporte de corto aicance lleva el remolque a ila frontera, donde la compafia paga
todos los derechos correspondientes y los agentes de aduanas mexicanos preparan
los documentos. Posteriormente el remolque pasa por la inspeccion de las aduanas
mexicanas y cruza la frontera.

Del lado estadounidense, agentes de aduanas preparan mas documentos, y e!
camion avanza a una estacion de inspeccion primaria, donde se revisa su
documentacion. De acuerdo con el contenido del remoique, su orden en la fila y la
disponibilidad de personal, el camion posiblemente tenga que avanzar a una
estacion de inspeccion secundaria. Una vez que ha terminado la inspeccion, el
camion avanza a un patio de espera y entrega sus mercancias, que son trasladadas
a otro camion, de una empresa de largo alcance, que las entrega dentro de EE.UU.
Si hay dificultades en cualquier etapa del proceso se puede trastornar el flujo regular
de camiones y causar demoras prolongadas. :

Practicas Industriales

También hay que tomar en cuenta los procedimientos de operacion habituales de
las maquiladoras a la hora de evaluar los problemas de congestionamiento en ia
frontera. Al igual que muchas otras plantas manufactureras, las maquiladoras
operan de acuerdo con el método “justo a tiempo:” a fin de evitar los costos de
almacenamiento de materias primas y de productos terminados, ensamblan las
mercancias solamente conforme van llegando los pedidos, y los envian el mismo
dia. Esto significa que los camiones que transportan los productos terminados salen
en las tardes en grandes convoyes e intentan cruzar la frontera todos a la misma
hora, lo que contribuye al congestionamiento en las horas pico. Esta practica
también ocasiona que los camiones que entregan los productos terminados a un
camion de largo alcance del lado estadounidense regresen vacios a México, del
mismo modo que los que entregan materia prima a las maquiladoras en Meéxico
regresan vacios a EE.UU. Como consecuencia, casi el 47% de los contenedores
que entran a EE.UU. estan vacios. Esta practica aumenta el congestionamiento de
vehiculos.
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Los Impactos Ambientales y Sociales del Trafico Transfronterizo

La planificaciéon del manejo del transporte en la region de la frontera entre México y
EE.UU. se ha centrado tipicamente en la implantacion de infraestructura, y se ha
prestado poca atencion a las consideraciones de tipo ambiental. Sélo unos cuantos
estudios han evaluado el impacto de los camiones comerciales en la calidad del aire
de los puertos de entrada fronterizos.

En el area de San Diego-Tijuana, los investigadores han determinado que los
camiones comerciales (Que en su mayoria son vehiculos para grandes cargas que
consumen diesel) constituyen solo el 4% del transito carretero pero son
responsabies del 80% de los PM10 (particulas de materia con un diametro menor a
10 micras) y del 25% de los NOx (60xidos nitrosos) presentes en la atmosfera.

Muchos puertos de entrada se encuentran dentro o cerca de las grandes areas
urbanas, y el aumento de trafico comercial en la region tiene un impacto en toda ia
comunidad. Poca investigacion se ha hecho sobre las consecuencias sociales de
este movimiento concentrado de mercancias comerciales, pero es evidente que
tiene implicaciones importantes para la salud publica. El auge comercial se ha
traducido en una urbanizacidn rapida y poco planeada, especialmente en Meéxico,
cuyos problemas ambientales y de salud concomitantes estan bien documentados.
Sin duda el narcotrafico ha aprovechado el trafico comercial, y la vioiencia
relacionada con el primero es un problema. Mas dificiles de medir son |los otros
impactos sociales derivados de los mayores flujos comerciales y del mayor trafico,
de la rapida industrializacion y de la explosiva urbanizacion.

V.12. PROCESO EN MEXICO.

En la actualidad México cuenta con una red carretera lo. suficientemente amplia
para permitir que el autotransporte se consolide como el principal modo de
transporte de carga y de pasajeros. Las mismas 3 o 4 décadas en que el subsector
carretero ha sido privilegiado con cuantiosos recursos para su desarrolio, son en las
que el subsector ferroviario padecio de considerables carencias.

Esto se aprecia con claridad en el total de kildbmetros de vias férreas y carreteras
que se han construido en el pais al paso de los afios. Por ejemplo, es sorprendente
que en 1930 haya habido un total de 23,000 km de vias férreas, mientras se
contaba tan solo con 1,440 km de carreteras en todo el territorio nacional.
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En la actualidad, esta descomunal proporcidon es a la inversa, pues se tienen 26,622
km de ferrocarril por 323,977 km de carreteras.

Por este simple hecho, el autotransporte de carga esta en disponibilidad de ofrecer
numerosos servicios, que suelen ser eficientes en virtud de la infraestructura creada
en los dltimos afos para tales fines. Incluso, algunos de los avances logrados
durante el sexenio anterior se reflejaron en la construccion de mas de 6 mil
kildmetros de autopistas de altas especificaciones.

Esto se muestra en la siguiente tabla, que comprende las dos ultimas
administraciones federales:

Longitud de Ia red de carreteras )
Longitud de vias férreas (km)
(km)

Aho Total Aho Total
1987 233.339 1987 26,287
1988 238,033 1988 26,399
1989 237,087 1989 26,361
1990 239,235 1990 26,361
1991 241,962 1991 26,334
1992 243,856 1992 26,445
1993 245,183 1993 26,445
1994 303,414 1994 26,477
1995 307,983 1995 26,8612
1996 312,301 1996 26,622
1997 321,739 1997 26,622
1998 322,034 1998 26,622
1999 323,977 1999 26,622

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Como podra deducirse, son evidentes las desventajas en que se encuentra el
sistema ferroviario del pais.
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En realidad, el servicio ofrecido por el autotransporte es de una calidad aceptable
aun para los clientes mas exigentes; pero igualmente implica un costo
comparativamente mas elevado que el solicitado por el ferrocarril.

Toda actividad econdmica, como es el caso del autotransporte de carga, presenta
rendimientos crecientes, cuando al aumentar el volumen de producciéon, el costo
unitario promedio disminuye; este fendmeno se explica fundamentalmente por las
siguientes razones:

I. El prorrateo de los costos fijos;
H. La indivisibilidad tecnoldgica;
Il. Economias externas;
IV. La especializacion derivada de la division del trabajo.

Si bien es cierto que las empresas de transporte de carga chicas, al no tener
grandes inversiones y costos fijos, tienen ciertas ventajas de produccion,
desafortunadamente no se benefician de las ventajas derivadas de la
especializacion y ademas, su limitada capacidad de negociacion frecuentemente les
obliga a aceptar cargas y condiciones que, en general, resultan poco rentables.

En Meéxico, la aplastante mayoria de empresas de autotransporte de carga
registradas son muy chicas, puesto que solo el 15% de las empresas tienen 16 o
mas empieados. Sin embargo, es muy importante observar que este 15% de
empresas mayores concentra mas del 70% del total de los vehiculos y de los
empleados del subsector. Las relaciones anteriores indican que el segmento
"empresarial” de la industria es relativamente pequerfio en cuanto a numero de
empresas, pero muestra significativa fortaleza al concentrar la mayoria de los
recursos y registrar las mayores tasas de crecimiento en cuanto a los rubros de
vehiculos y personal. Los cambios que ha vivido el autotransporte en los periodos
mas recientes sugieren la imagen de una industria orientada a mejorar su
productividad economica y su nivel de organizacion empresarial y que, al menos en
el pasado inmediato, parece mostrar signos positivos de crecimiento vy
consolidacion.

El nuevo modelo econétmico y sus impactos en el sistema de actividades
En las décadas posteriores al periodo revolucionario, los gobiernos mexicanos
aplicaron una politica econémica que ha sido considerada proteccionista, al
garantizar cierto grado de exclusividad a la industria nacional en el mercado
domeéstico.
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La intencion fundamental de esta politica fue fomentar el crecimiento industrial y
salvaguardar el empleo, aplicando una estrategia de substitucion de importaciones,
principalmente bienes de consumo, y tratando de modificar el papel internacional de
nuestro pais como productor exclusivo de bienes primarios.

Durante varias décadas se obtuvieron importantes tasas de crecimiento en el
producto interno bruto, sin embargo, para finales de los afios setenta, ante una
situacion de crisis econémica generalizada y de mayores compromisos financieros y
comerciales con el exterior, se considerd necesario modificar la politica econdémica
vigente hasta entonces.

A partir de los afios ochenta se ha establecido una politica en la que destacan ios
siguientes puntos:

i) Disminucion de ia presencia estatal en las actividades economicas;

ii) Reduccion del gasto publico;

iii) Disminucion radical de aranceles;

iv) Liberacion de los niveles de inversion extranjera en las actividades
econémicas.

Impactos en la industria del autotransporte de carga en México
Las principales implicaciones de los cambios mencionados, al interior de la

estructura de organizacién de la industria del autotransporte de carga se encuentran
dentro de tres aspectos fundamentales:

i) Apertura a la competencia interna;
i) Cambios en las caracteristicas de la demanda;
iii) Apertura a la competencia internacional.

La apertura a la competencia interna

Hasta finales de los afios ochenta, en México, al igual que en otros paises, la
regulacion del autotransporte de carga sigui®é un patrén de proteccion economica
cuya intencion fundamental fue fomentar el desarrolio de la industria nacional,
protegiéndola de niveles de competencia que se consideraban potenciaimente
ruinosos. El fundamento tedrico de esta politica fue el concepto de monopolio
natural regulado, aplicado en esos afios, a un gran nomero de Servicios
considerados de caracter publico y exclusivo del Estado.




La regulacion del servicio se fundamentd en dos mecanismos:

i) Una estructura de concesiones que determinaba la asignacion de rutas, el numero -

de vehiculos permitidos y el tipo de mercancia a transportar (control de entrada y
salida del mercado); y

iil) Una estructura de tarifas (contro! del precio).

Desde mediados de los afos ochenta se percibieron ciertas presiones tendientes a
la desregulacion econdmica del autotransporte de carga, asi en julio de 1989, se
inicid un proceso radical de desregulacion, cuyos principales objetivos fueron:

e Establecer una forma de organizacion del mercado adecuada a las
caracteristicas econOmicas de la industria;
Lograr la fijaciéon de un precio reat y competitivo,
Incrementar la productividad de las empresas transportistas;
Fomentar un mayor nivel de integracion logistica.

Cambios en las caracteristicas de la demanda

La integracion de parte del aparato productivo nacional al mercado y el sistema
econdmico mundial implicara ia necesidad de mejorar la competitividad y la
habilidad comercial de muchas empresas mexicanas, en diversos sectores
economicos; se espera que esta tendencia llegue paulatinamente hacia otros
sectores, generalizandose, eventualmente, a nivel nacional. Por otra parte, como ya
se mencionaba, a nivel mundial se reconoce que hoy en dia las estrategias de
competitividad se concentran en el logro de mayores niveles de eficiencia en la
logistica empresarial, 1o cual implica mayores niveles de exigencia hacia los
prestadores de servicios de transporte.
.

En general, los segmentos de demanda logisticamente evolucionados tienden a ser
sensibles a una mayor variedad de atributos cualitativos, por parte del servicio de
transporte. E|! transportista que atiende estos mercados debe responder
confiablemente a los parametros de volumen, tiempo, frecuencia e intermodalismo
requeridos en las cadenas logisticas de produccion y distribucion.
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Adicionalmente, suele ofrecerse una mezcla de servicios conjuntos que brindan un
mejor nivel de informacidon logistica al usuario, como facturacion y tarificacion

electronica, seguimiento de cargas en transito o niveles de disponibilidad de equipo
en el tiempo.

Esta situacion debera ser afrontada por los transportistas respondiendo con la
produccidon de servicios mas orientados al mercado, desarrollando una mayor
habilidad en el monitoreo de las necesidades de sus diversos clientes, sin dejar de
esforzarse en la disminucion de los costos de produccion, debido a que el precio del
servicio seguird siendo un factor importante de competitividad, sin embargo, el
énfasis en la busgqueda de ventajas competitivas mediante atributos adicionales a la

tarifa parece ser la formula que resuelva la crisis derivada de la guerra de precios
resultado de ia desregulacion.

E! monitoreo de las necesidades individuales de los usuarios permite establecer

acuerdos y contratos a mediano y largo plazo que otorgan beneficios importantes a
las dos partes involucradas.

Como consecuencia de ia mayor calidad del transporte derivada de los acuerdos,
los usuarios, no obstante pagar tarifas mas altas a las promedio, reducen sus costos
logisticos, y por su parte, los transportistas, no obstante los mayores costos
derivados de los mayores niveles de servicio ofrecidos, al asegurar voiiimenes de

carga, pueden hacer una mejor planeacion operativa y financiera que redunda en
mayores utilidades.

V.13. PERSPECTIVAS

Tendencias de los prestadores de Servicios de Transporte

Para lograr participar en el marco de competencia a nivel giobal, producir con la
mas alta calidad y al menor costo posible, es un prerrequisito indispensable
incorporarse a esta técnica de produccién. Junto con otros factores,” que son
ocasionales, como los altos costos financieros derivados de las elevadas tasas de
interés, lo anterior consolidara y difundira la produccion justo a tiempo; por tanto, el

transporte habra de adaptarse y cambiar, para cumplir con los requerimientos de
calidad de servicio internacionales.
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Por io pronto, la solucion a las exigencias de la produccion justo a tiempo ya han
generado diversas tendencias por parte de los prestadores de servicios de
transporte. A continuacion se presentan algunas de las que han proliferado de
manera extensiva en todo el orbe:

— Eldiseno de servicios de transporte especificos.

En nuestros dias, representa practicamente una generalidad que el transportista ya
no solo ofrece servicios de transporte de productos indiscriminados entre
cualesquiera puntos en un territorio. La tendencia es que cada vez es mayor la
oferta de servicios especializados, disefiados para clientes y productos especificos,
para atender hasta el mas minimo detalle los requerimientos de cada usuario. La
consecuencia es que el transportista es hoy mucho mas receptivo a las condiciones
del mercado y hace lo necesario por ofrecer servicios competitivos que le aseguren
una presencia y participacion comercial sostenida.

— La prestacion de servicios integrales de transporte.
Un efecto de 1a tendencia mencionada en el parrafo anterior, es que el transportista

disefia cadenas de transporte cuyo objetivo es cumplir con las condiciones del
cliente.

Originalmente, no se preocupa por el modo de transporte al que se tenga que
recurrir, sino por el analisis de la combinacion de modos que conduzca hacia la
calidad de servicio deseada, y que permita sosteneria.

Uun ejemplo de esta marcada tendencia, es el surgimiento de empresas de
transporte integradas, propietarias o socias de empresas activas en diferentes
modos. Otro ejemplo esta presente en cuanto a la mayor presencia de los
operadores de transporte multimodal, que son empresas no necesariamente
transportistas, pero si oferentes de servicios integrados de transporte.

— Una gran calidad de servicio en la atencidn al cliente.

Con el firme proposito de conservar y fortalecer su negocio, el transportista dedica
cada vez mas tiempo y esfuerzo a atender a sus clientes. Es palpable que el
transportista sabe perfectamente que su negocio no se trata solamente de disefar y
ofrecer los servicios que sus clientes requieren, sino también de estar en
condiciones de dar seguimiento e informaries sobre la situacion de sus embarques,
asi como de poner a su disposicion datos sobre tarifas y calidades de servicio y de
ofrecerles ademas sistemas eficientes de facturacion.
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— El uso intensivo de sistemas informaticos y telecomunicaciones en empresas de
transporte.

Son tales los requerimientos actuales para ofrecer un servicio que sea digno de ser
considerado como de "calidad", que es también mayor la necesidad de aprovechar
las ventajas que ofrecen los medios electronicos. Tratar de colocar a la empresa en
posibilidades de ofrecer alta calidad en la comercializacion, la produccion, el
seguimiento y la facturacion de servicios de transporte, s6lo se puede lograr con el
apoyo de modernos sistemas informaticos que lleguen hasta todos los ambitos de
accion de las empresas. Ademas de la implantacion de sistemas en las areas
tradicionales, estan en pleno crecimiento los sistemas novedosos como el
intercambio electronico de datos, el control pormenorizado de equipos y los
sistemas de comunicaciones.

— La introduccion de equipos especializados para determinados productos y/o
mercados.

Con la evolucidon de los equipos utilizados en las actividades asociadas con el
transporte, ha sido necesario satisfacer la demanda representada por cierto tipo de
clientes; con lo cual, las empresas han tenido que ir adquiriendo nuevos equipos
especializados.

Por ejemplo, en nuestros dias es practicamente obligatorio que una empresa que
aspire a consolidarse en el mercado, esté adaptada a cualquier tipo de
requerimientos del cliente, como lo es el empleo de equipos especializados para el
manejo de contenedores; o mismo que el uso de técnicas modernas de
refrigeracion en el transporte, o la introduccion de remolques de diferentes tamarios,
de carros portacontenedores de doble estiba, de empaques especiales, métodos de
estiba, sistemas de almacenamiento, de control de inventarios, entre otros, como
respuesta a las necesidades caracteristicas de cada tipo de mercado.

Todavia no puede decirse que en nuestro pais haya una completa modernizacion
del transporte, pese a que se cuenta con algunos ejemplos de empresas exitosas
que operan con indicadores favorables (y que muestran una tendencia a mejorar en
el futuro proximo).

Son todavia pocas las empresas que conforman cadenas de transporte plenamente

integradas a esquemas de produccion justo a tiempo, entre los que destacan las
asociadas con la industria automotriz, por ejemplo.
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Sin embargo, dadas las presiones que enfrenta el aparato productivo nacional para
alcanzar una mayor competitividad internacional y dado el marco actual que permite
mayor libertad para el desarrollo de la actividad del transporte, se espera que
conforme vayan transcurriendo los afios aumente la prestacion de servicios de
transporte modernos y especializados que se ajusten a las exigencias de los
sistemas de produccion justo a tiempo.

Servicios especificos para cada tipo de cliente

Los consumidores necesitan productos y servicios a cualquier hora. Se tiende a
trabajar en tiempo real, donde la demora entre la solicitud y la satisfaccion de las
necesidades se aproxime a cero; convirtiendose en una ventaja competitiva para
los suministradores de productos y servicios.

Para que la mercancia fluya lo mas rapido posible a su destino al pasar por la
terminal, es necesario ir a sistemas de informacion mas proximos al usuario e
integrarios.

Surgen nuevos servicios para dar respuesta a las demandas crecientes de cadenas
de transporte intermodal.

El antes citado control que se pretende imponer mediante el apoyo de la logistica,
se aplica no solamente a las funciones internas de la empresa, sino que también a
aquellas funciones delegadas a terceros mediante una rigurosa seleccion,
calificacion y control de los servicios recibidos; por ello se dice que el control es
virtual, porque las operaciones de la cadena son subcontratadas a prestatarios de
servicios.

El prestatario universal de servicios logisticos se presenta en el mercado como un
organizador capaz de asegurar una calidad de servicio Standard a sus multiples
clientes independientemente del lugar, el tiempo y el servicio donde deba de ser
realizado. Es necesario realizar una coordinaciéon perfecta entre las diferentes fases
de la cadena; para ello se requieren de fuertes inversiones que garanticen el nivel
de cobertura y equipamiento necesarios. Normalmente este tipo de operador tiene
el apoyo financiero de una importante entidad bancaria.
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Otra nueva figura es el arrendador de servicios logisticos. Esta figura no significa
mas que el ser un vendedor de servicios a un cliente, pero que organiza el servicio,
para lo que debe conocer la empresa y su filosofia, siendo importante, mas que el
costo de transporte, otras variables operacionales y de suministro de informacion,
asi como del conocimiento de la empresa y su logistica.

Actualmente, existe una marcada tendencia a adoptar el modelo norteamericano de
"servicios a la medida del cliente"”, que consiste en que las empresas transporte de
carga contratan con terceros ciertos servicios que usualmente se proveen dentro de
su propia organizacion, pero que no forman parte de su giro principal de actividades.
Esto surgié como consecuencia de la desregulacion y de ios factores econdémicos
que se vivieron en los Estados Unidos en la década de los ochenta (que se
comentaron con detalle en el capitulo anterior) y aunque se aplica en todas las
modalidades de transportacién, es en el autotransporte donde se ha explotado mas
exitosamente.

LLos servicios por contrato consisten en dedicar vehiculos, conductores, aparato
administrativo, sistemas de control y despacho de carga a un cliente especifico,
confeccionandole un servicio a la madida.

La calidad del servicio proviene, entre otros factores, de la seleccion cuidadosa del
vehiculo idoneo para cada tarea, de la aplicacién de programas de mantenimiento
preventivo para reducir los tiempos muertos, de |la programacion adecuada de rutas
y entregas y de programas de capacitacion de los conductores que redundan en
una mayor seguridad y confiabilidad.

Los servicios a la medida por contrato contribuyen a la conservaciéon del capital del
cliente, ya que reducen los gastos de seguros, mejoran la utilizacion de inventarios y
maximizan los beneficios que ofrecen las disposiciones fiscales.

Para disefar un servicio a la medida, el enfoque de una empresa lider en los
servicios de transporte por contrato consiste en entender con detalle las
consecuencias del transporte para el negocio del cliente. Se analiza el efecto del
transporte en el desarrollo de otras actividades subsecuentes, como lo son ventas,
comercializacion, produccion, administracion; asi como el efecto en los costos y
busca reducir no sélo el costo de transporte, sino el costo total de distribucion, para
lograr que el cliente obtenga una mayor ventaja competitiva.
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Las transformaciones en las estructuras productivas y el ambiente econémico de
gran competencia han vuelto a los duefios de ia carga mas receptivos a las ventajas
de contratar no solo los servicios de transporte tipicos, sino incluso, operaciones
logisticas completas. Estas operaciones pueden abarcar desde el transporte de
materia prima hasta la entrega del producto terminado al usuario final, e incluir
servicios de consolidacion, administracion y almacenamiento de carga. Hay
ejemplos de varias empresas transnacionales que aplican el sistema de "inventario
minimo" o "justo a tiempo", con io cual eliminan costos innecesarios.

La fortaleza de las empresas lideres en los servicios por contrato se debe, entre
otros aspectos, al desarrolio propio de los sistemas tecnologicos de la actualidad y a
su personal conocedor de la logistica y otras disciplinas relacionadas. Estas
empresas disefian, para cada contrato, un paquete unico de servicios logisticos en
colaboracion estrecha con el cliente.

Las diversas modalidades de servicios de transporte y logistica internacionales.

=] agente o reexpedidor de carga es el prestador de un servicio especializado que,
actuando como intermediario entre el usuario y el transportista, desarrolla
actividades para solucionar, por cuenta de su cliente, todos los problemas implicitos
en el flujo fisico de las mercancias.

Consigue carga a los transportistas y resuelve al cargador cualquier problema
vinculado con e! transporte, consolidacion, almacenaje, embalaje o distribuciéon de
productos, asi como los servicios auxiliares y de asesoria involucrados, incluyendo
los relacionados con materia fiscal y aduanal, declaracion de bienes para
propositos oficiales, aseguramiento de los productos y recoleccion o procuracion de
pagos o documentos relacionados con las mercancias.

Eil agente de carga cumple un papel fundamental en el comercio internacional, ya
que resuelve complicados flujos de carga e informacion en beneficio de una amplia
gama de exportadores e importadores.

La participacion de los agentes o consolidadores de carga es vital en paises con
un gran numero de pequefios exportadores, ya que hacen viable el flujo de sus
manufacturas hacia los paises consumidores. Tal es el caso de paises como Hong
Kong, Taiwan, Corea, China, Filipinas, Tailandia y Singapur, en donde los envios
de numerosos exportadores son tan pequefios, que no permiten realizar contratos
de servicio directamente con las navieras.
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Por otro iado, a éstas les resulta practicamente imposible procesar un trafico tan
fragmentado sin la intervencion de los agentes o consolidadores de carga. En este
sentido, los agentes o consolidadores contribuyen significativamente a la
economia del intercambio comercial en la Cuenca del Pacifico y pueden hacerlo’
también en otras regiones del mundo.

Cuando se trata de exportadores de volumenes suficientes para llenar un
contenedor, ila expedicidn de carga al extranjero puede ser tan eficiente contratando
directamente a una naviera (o una linea aérea), como a un agente de carga. Esto es
cierto sobre todo cuando los tramites aduanales han sido simplificados y/o cuando
la naviera ofrece un servicio multimodal de puerta a puerta. En dichas
circunstancias podria pensarse que los agentes de carga son entes prescindibles.
Sin embargo, para no perder mercado frente a las grandes navieras modernas, los
agentes de carga han ampliado y diversificado sus servicios, convirtiéendose en mas
que simples intermediarios entre exportadores o importadores y transportistas.

Por ejemplo, en Hong-Kong, las agencias de carga ofrecen paquetes de servicios
para procesar el trafico de exportacion: expedicion maritima de carga fragmentada o
contenerizada, transportacion muitimodal de carga contenerizada y servicio bimodatl
maritimo-aéreo a los Estados Unidos, Europa y Australia. Ademas, consolidan la
carga para el importador, io cual implica recibir la mercancia de los diferentes
proveedores, domeésticos o de la region (exportadores), llenar contenedores a toda
su capacidad, arreglar el flete maritimo y enviar la informacion computarizada
electronicamente a alguna agencia asociada en el pais de destino, para poneria a
disposicion del cliente.

En particular, la disponibilidad de informacion sobre la situacion de la carga es tan
importante para los importadores, que existen agentes que basan su competencia y
presencia en el mercado principalmente en ello. Suministran informacion
computarizada a sus clientes en el extranjero durante cada etapa del ciclo de
transportacion: compra de la mercancia - carga del contenedor - transito maritimo -
distribucion en el pais de destino a los almacenes del destinatario.

Tan pronto como el agente recibe una orden de compra, comienza el fiujo

electronico de datos al cliente en el extranjero.
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Conforme se van completando las etapas de la transaccion, la informacion se va
acumutlando: fecha estimada de entrega al destino indicado por el cliente,
confirmacion de entrega a la bodega del agente o consolidador, detalles de la
consignacion, nombre de! buque que transportara la mercancia, costos de! flete
maritimo, datos de los contenedores en que viajara la carga, fecha de salida,
fecha de liegada al puerto receptor y costos acumulados hasta la descarga a tierra
de la mercancia con el fin de facilitar tramites aduanales y contratacion de seguros
para la siguiente partida de transporte terrestre; esto ultimo, en el caso en que el
agente o consolidador no proporcione el servicio de entrega tierra adentro.

Actualmente, el papel del agente como consolidador de carga es doblemente
valioso, ya que dicho servicio es un elemento crucial en las exportaciones de
productos de bajo valor, pues el éxito de su comerciaiizacion depende
principaimente de que los costos totales de distribucidon sean minimos.

Por otro lado, dado que la mayoria de los importadores de algunos paises, como
los Estados Unidos, compran Libre a Bordo (FOB) y pagan tarifas por contenedor
en movimientos de terminal a terminal o multimodales, les resulta tambiéen
conveniente lograr la mayor carga posible en cada contenedor para minimizar sus
costos de transportacion.

Salvo por las compafias navieras que ofrecen servicios logisticos totales a los
importadores, a los transportistas maritimos no les interesa lograr la carga total de
los contenedores. Como el numero de importadores con oficinas de trafico propias
en el extranjero es escaso, la labor del agente de carga en favor de los intereses
del importador es de gran relevancia.

La competencia internacional del autotransporte de carga mexicano

La industria del autotransporte de carga desempefia una funcidon de gran relevancia
en el comercio exterior de México. Aproximadamente 85% del movimiento de carga
con los Estados Unidos se realiza por este modo de transporte y el potencial de
crecimiento de este mercado supera las mejores expectativas para cualquiera de
los mercados domeésticos.

Esta situacion, aunada a la concentracion geografica de los flujos, ha motivado el

interés comercial de empresas transportistas mexicanas, estadounidenses y aun
canadienses, por participar activamente en este mercado.
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La legislacion vigente en esos momentos, impedia la operacion de empresas
extranjeras en cualquiera de los territorios, obligando el transbordo de la carga en
las fronteras, haciéndose necesaria, a diferencia de los movimientos domeésticos, la
participacion de dos o mas transportistas, incrementandose los costos por los
mayores tiempos asociados a los movimientos, mayor manipuleo de la carga y
mayores probabilidades de dafios y mermas.

Dada esta situaciéon y dentro de la coyuntura de la firma del Tratado de Libre
Comercio con Estados Unidos y Canada, en ilas negociaciones se ha pactado una
apertura calendarizada a la competencia en la prestacion de servicios de
autotransporte de carga, fundamentaimente en cuanto a la posibilidad de hacer
recorridos interfronterizos puerta a puerta y en cuanto a los volumenes de inversion
extranjera en las empresas de autotransporte.

Esta apertura a la competencia internacional representa un motivo de legitima
preocupacion entre las empresas mexicanas involucradas en este mercado, puesto
que su éxito econdmico se debe, en gran medida, a la asociacion con quienes
eventualmente se converticari on sus principales enemigos: las empresas y/o
agentes de carga estadounidenses.

Se debe reconocer que la competencia con las empresas extranjeras sera muy
dificil de superar por parte de las empresas mexicanas, sobre todo considerando
que las mas interesadas son de las mas competitivas en los Estados Unidos y que
se encuentran en plena expansion, después de haber aumentado su cobertura a
todo el pais a raiz de la desregulacion de 1980, y mas recientemente a Canada, por
medio del acuerdo comercial entre esos dos paises.

Sin embargo, de algunos estudios sobre el transporte binacional, se aprecia que, en
general, las empresas estadounidenses estan satisfechas con las condiciones en
que estan planteadas actualmente las alianzas con las empresas mexicanas,
excepto por los tiempos de retorno de ios remolques, el problema de los seguros
por la necesidad de involucrar varios prestadores de servicios, y la alta proporcion
de regresos en vacio.
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Muchos empresarios del autotransporte mexicano se encuentran confiados en
lograr equiparar el nivel de calidad de las empresas extranjeras y utilizando las
ventajas competitivas derivadas de la familiaridad con la operacion en territorio
nacional, lograr sostener un arreglo con base en alianzas estratégicas, es decir, no
dar pié a que e! transportista extranjero encuentre ventaja en penetrar con su propio
equipo al interior de nuestro pais.

Sin embargo, la mayor dificultad reside en igualar el nivel de integracion logistica y
ia capacidad comercial de las empresas estadounidenses, pues en las condiciones
actuales en que estan planteadas las alianzas, la contraparte mexicana no
interviene en la organizacion y control de las cadenas logisticas en que participa,
restringiéndose, en gran medida, al arrastre de los remolques dentro del territorio de
nuestro pais.
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tabla
5.1

MARCOS ESTRATEGICOS Y CONTENIDOS TACTICOS PARA EL DISENO DE
POLITICAS EN TRANSPORTE CON PERSPECTIVA LOGISTICA

N

MARCOS ESTRATEGICOS

CONTENIDO TACTICO

a) | Optimizacion de la circulacion Fomentar el mejoramiento de medios materiaies y
de gestion para la produccion de transporte
Reducir costos de la circulacion fisica de una gama de N
mercanciasprioritarias
b) {Adecuacion d ela oferta y generacion Adecuar la oferta actual de transporte, o crear una nueva;..

de condiciones de produccion de
transporte para satisfacer la demanda
potencial

si es necessaria, en relaclon a cadenas de tmnspone‘prio‘rltaria
ya sea en relacion con las cargas en ellas o a los enlaces en
el territorio
Controlar el proceso de concentracion y subordinat:lon de y ntre' 3
prestatarios ! LT
Impulsar cambios en las formas Y. medios de gestlon en estos

de niveles de redes

ldentificar y equipar nodos en redes modales para la articulacion
entre modos tecnicos

Fomentar la articulacion entre niveles jerarquicos modales

Regular las cor es a pr ios modal para evitar ia
ineficiencia de la desarticulacion de rutas

Incentivar, mediante creditos especiales y un regimen fisca!
diferencial , las inversiones para actividades conexas a interfases
modal y de niveles en redes

Apoyar el marco de ordenamiento territorial, resultante de ios
planes de desarrollo socioeconomico,preferenciando regiones
prioritarias en terminos de produccion de transporte e impulso a.’ .
cadenas de transporte interregionates )

5 Reorganlzacion de ﬂu]os yjerarqulzaclon
tad de redes de transport

Adecuar la jerarquizacion de redes modales a marcos de
ordenamiento territorial i
Fomentar el establecimiento de una red de soportes |ogisucos &
prara regular flujos sobre territorio :

Fortalecimiento de la comunidad local

Fomentar el desarrolio de cadenas de transporte in!erreglonales .
y soportes logisticos regionales como apoyo a la pequena y
mediana industria

Fortalecer organismos y agencias locales de planificacion y de
regulacion del soporte

h)

lnfraestruclura Yy equlpo para la
produccion de transporte

Racionalizar la asignacion de recursos para la produccion
prioritaria de infraestructura y equipo

Fomentar, por medio de credito publico e incentivos fiscales, la
investigacion y desarrollo en equipo para transporte, concertando
tareas entre centros de investigacion aplicada, licenciatarios de
tecnologia y la industria

Medios de gestion

Impulsar e establecimeinto y el desarrollo de la consultoria en
ingenieria logistica por medio de agencias y socieedades privadas
utilizando recursos en fondos de estudios de preinversion.

{4



TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES:

Tal vez nunca la economia tuvo una escala global como ahora, la globalizacion, la
que muchos le temen; tenemos que entenderla para poder aprovecharia y no
ignorarla para que no nos agobie.

A decir verdad ai principio de este trabajo desconocia de sobremanera las tendencias
para las que se refineria la globalizacidén y la estructuracion con la que fue creada ,
pero una vez adentrado en el tema me fue muy facil entender que si.vivimos en un
mundo de donde el capitalismo es el rey de los intereses , entonces no veo la razén
para que no seamos claros en este aspecto de la vida , aprovechar la economia
quiere decir que le saquemos el mayor provecho a todas las facilidades tecnoliégicas
de las que podemos echar mano hoy en dia , ya que la informacion es ia llave de todo
lo que mueve al mundo.

Si se esta enterado de los movimientos que se generan en el instante en que suceden
podemos anticiparnos con mayor rapidez en el futuro sobre aiguna posible
consecuencia.

Con esto trato de decir que el tema que elegi para desarrollar mi tesis esta
basicamente ligado con ila economia que rige el mundo ¢ Por qué?, por que el
transporte multimodal se basa en empresas trasnacionales y o que impera en las
rutas comerciales no solo dicta un solo pais sino que el mundo entero tiene que estar
envuelto en el.

Como hemos visto lo mas importante es crear cadenas logisticas que nos permitan
agilizar el desenvolvimiento de nuestro producto — no necesariamente tiene que ser
nuestro- pero bien podemos prestar un servicio de logistica a cualquier empresa que
se dedique a este rubro y no solo la venta directa , de igual forma hemos visto que los
prestatarios de servicio llevan a cabo su tarea a sabiendas que su ganancia puede
ser mayor, disminuyendo tiempos de entrega o bien no elevando el precio por su
servicio , se logra esto solo estructurando perfectamente como se va ha poder
entregar fisicamente la mercancia a transportar, por que medios va a pasar y bien por
que motivos se puede llevar una ruta alterna segun sea el caso.



El estudio de esta tema en particular me hizo ver ia importancia que es para nosotros
los ingenieros civiles el entender algunos temas que quizas no sean los mas fuertes
en nuestra carrera, pero si de gran importancia ya que el ingeniero civil tiene que
tener tanto nociones de administrador como de otras tantas areas a las que estamos
vinculados, es por eso que me di cuenta que el area de transporte necesita exponer,
talvez un poco mas de io gque ahora se expone en clases.

En los paises mas desarrollados la componente mas dinamica en el crecimiento del
producto interno bruto es la de los servicios. Es notable que la tasa de crecimiento de
ta demanda de transporte no siga las tendencias del producto interno bruto, lo cual
revela de otra manera que la produccion de bienes no es la principal sostenedora de
la dinamica de la economia. Esto quiere decir que siendo México un pais productor
por naturaleza, solo tendria que ver hacia el campo de los servicios, para que asi
pueda hacer crecer la economia, que tanto nos ha afectado por décadas, el
transporte puede ser una de las soluciones (no de lleno) para este motivo, en este
trabajo se puede observar un claro ejemplio de como el transporte multimodal,
manejado logisticamente puede ser ia clave para optlmlzacuon de los recursos con los
que contamos — de por si ya muy bastos-.

Una creciente economia de servicios también revela la necesidad de una mayor tasa
de rotacion de inventarios, una atencion justo a tiempo de mercados y de alguna
manera, si el producto es en servicio no se puede almacenar, que se entiende por
esto, que se tiene que alcanzar la meta de ia calidad de servicio al cliente con lo que
se establece y si se puede con algunas tacticas de promocién pero no faliando en lo
acorado al contratar un servicio de transporte.

Puede observarse una importancia cada vez mas capital del servicio al cliente. E!
consumidor ahora esta mas preocupado por quien, como y de que manera sera
asistido y potenciado con relacion al producto que adquiere. La fidelidad a una marca
se conservara mas por una accion post-venta que por una innovacion menor en los
nuevos productos.

Hemos podido constatar que las nuevas circunstancias han obligado a la creacion de
un nuevo ambiente juridico y administrativo para el desempefio de actividades
asociadas con el transporte de carga en el mundo entero. Consecuencia de elio es
que el desarrollo del transporte multimodal ha revolucionado también la concepcion
tradicional del transporte, sobre todo en ciertos mercados y regiones geograficas. Los
efectos derivados del desarrolilo del transporte multimodal pueden clasificarse
entonces en cuatro grandes areas:

1) Equipo:

2) Operaciones; i ;

3) Infraestructura; ) LD
IR
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4) Comercializacion y Administracion.
1). Equipo.

En cuanto al equipo, los avances mas trascendentes son el contenedor y los equipos
para su manejo, el equipo de arrastre ferroviario y equipos para uso combinado
ferrocarril-carretera. Entre los equipos para manejar contenedores, sobresalen los
utilizados en los puertos maritimos, que incluyen gruas de portico para carga y
descarga de los buques; straddle carriers, sistemas de tractor y cargadores frontales
para desplazamiento horizontal de contenedores entre muelles y patios; gruas de
patio sobre rieles o neumaticos y cargadores frontales telescopicos para maniobras
de contenedores en patios. Un componente basico en muchos de estos equipos es el
spreader o bastidor de izaje, que es el dispositivo que entra en contacto directo con ei
contenedor y que lo asegura mediante candados giratorios.

En los ferrocarriles, la flota de carros para trafico contenerizado incluye carros
portacontenedores ligeros, de doble estiba y plataformas que pueden llevar
contenedores o remoiques de camidén. Entre las innovaciones mas recientes, una
promisoria es el remoique de autotransporte susceptible de acoplarse a un tren para
circular también sobre vias férreas (roadrailer). Actuaimente, tan sélo en Europa
existen alrededor de diez disefios diferentes que se han probado en Francia,
Alemania, ltalia, Inglaterra, Espafa y Noruega.

2). Operaciones.

En lo que respecta a operaciones multimodales, destacan los servicios de movimiento
de contenedores en trenes unitarios de doble estiba, los servicios express de
remolque sobre plataforma, los trenes unitarios de remolques tipo roadrailer y las
operaciones roll on - roll off. Los servicios de carros portacontenedores de doble
estiba se han concentrado en puentes terrestres (movimiento terrestre de puerto a
puerto, sin que ninguno de los dos sea extremo del recorrido); mini-puentes terrestres
(igual, pero uno de los dos puertos es extremo del viaje); y micro-puentes terrestres
(entre un puerto y un destino no portuario) para generar un explosivo crecimiento a
nivel mundial, al grado que en abril de 1990 se habia llegado a 98 servicios
semanales de trenes de doble estiba tan s6lo en Estados Unidos.

Los servicios express de remoique sobre plataforma aprovechan la reduccion del
numero de tripulantes y la eliminacion del cabus para correr trenes cortos en rutas
también cortas con servicios rapidos y frecuentes. Esta combinacion es rentable y
asegura la supervivencia del remolique sobre plataforma, hoy amenazado por el
movimiento contenerizado, cuando menos en recorridos medios y cortos. El nuevo
concepto de trenes unitarios de remolques tipo roadrailer esta aun en
experimentacion, pero parece promisorio para ofrecer servicios combinados
ferrocarril-camién con una alta calidad de servicio. Finalmente, los servicios roll on -
roll off, que lievan remolques de camién a bordo de transbordadores, suelen ser
competitivos en travesias maritimas cortas.
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3). infraestructura.

Desde el punto de vista de la infraestructura, los principales efectos del transporte
multimodal se han sentido en los puertos, en los que terminales completas han debido
ser construidas y equipadas para manejar contenedores Yy para atender
transbordadores que proporcionan servicios roll on - roll off.

Otras instalaciones fundamentales para el transporte multimodal son las terminales
interiores de transferencia de contenedores entre ferrocarril y autotransporte, como la
construida por el Ferrocarrii Southern Pacific en Los Angeles/Long Beach. Para la
infraestructura carretera, el desarrollo de traficos multimodales ha generado presiones
para aceptar maycres pesos y dimensiones de los vehiculos en circulacion; en el
transporte ferroviario, las acciones mas notables son la rectificacion de curvas y el
aumento de galibos en algunos puentes y tuneles en rutas de puentes terrestres.

4). Comercializacion y Administracion.

En lo referente a comercializacion y administracion, el desarrolio del transporte
multimodal ha generado nuevas areas de actividad y nuevos negocios, a ia vez que
ha cambiado la actitud de algunos involucrados en las operaciones. Algunos de los
desarrollos mas notorios son, la aparicibn de esquemas de cooperacion entre
transportistas de distintos modos; el rapido crecimiento de operadores que, no siendo
transportistas ni usuarios, dominan aspectos logisticos y de transporte y subcontratan
o proporcionan asesorias; la consolidacion de empresas dedicadas a adquirir y rentar
equipo para operaciones multimodales, como contenedores o remoiques; el explosivo
crecimiento de técnicas informaticas para la transferencia y el procesamiento
instantaneo de informacion, asi como de dispositivos electronicos para identificar y
localizar equipos; y el desarrollo de nuevos esquemas de documentacion, distribucion
de responsabilidades y procesamiento de reclamaciones de clientes.

m}
EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN MEXICO

En el pasado reciente se han presentado cambios importantes en las condiciones
bajo las que venia operando la industria del autotransporte de carga en México. Se
observa que la velocidad y magnitud de los cambios estan superando la capacidad de
respuesta de muchas empresas en el subsector, de hecho, el incremento en el nivel
de oferta en el mercado, resultado de la desregulacion, ha provocado que al interior
de los diferentes segmentos de la industria, y en particular en aquellos menos
intensivos en capital, se viva un proceso de depuracion en el gque soéio las empresas
que alcancen los estandares de competitividad en el mercado y la habilidad comercial
necesaria para conseguir la carga podran sobrevivir.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

145



La desregulacion de la tarifa ha desatado una guerra de precios en la que muchos
transportistas, en una actitud suicida, por ignorancia de sus costos de produccion,
definen sus fletes aun por debajo de su punto de equilibrio, estableciendo con eilo un
ambiente de “"competencia desleal", que soOlo puede ser superado mediante la
diferenciacion del producto a través del ofrecimiento de una mezcla de servicios, en la
que la tarifa pase a un segundo término. Desafortunadamente esta estrategia tiene
poco efecto en los segmentos de demanda muy elasticos at precio del producto.

Las estrategias identificadas en este trabajo, para enfrentar la competencia y los
cambios en el perfit de demanda, convergen en dos aspectos fundamentales: ofrecer
un servicio de transporte con orientacidon al mercado y mejorar al maximo posible los
niveles de eficiencia econémica en la produccion del servicio.

Con estos elementos, los transportistas estaran en posibilidad de alcanzar una mayor
integracidon logistica con las actividades economicas a las que atienden, logrando
establecer nichos de mercado y convenios a mediano y largo plazo que les permitan
asegurar niveles rentables en el volumen de produccion y disefar estrategias de
mercado.

La determinacion de segmentos de mercado y clientes fijos permite definir
importantes aspectos de gestion como el tamafio y tipo de la flota, los periodos de
mantenimiento y renovacion, y el equipo de procesamiento informatico.

Al respecto de la competencia internacional, como primer objetivo, las empresas
mexicanas deberan impedir que las empresas extranjeras encuentren ventajas en
penetrar con sus equipos a territorio mexicano, mediante la férmula de insistir en las
alianzas estratégicas y esforzandose por, al menos, igualar la calidad de los servicios
ofrecidos por éstas. En un segundo objetivo se debera modificar la posicion logistica
subordinada con respecto a la organizacion y control de las cadenas logisticas en que
se patticipe, esto implicara que las alianzas se establezcan en un plano de iguaidad y
no de dependencia, como actualmente ocurre.

Finalmente, en un tercer nivel, se debera aprovechar la apertura para penetrar en
territorio estadounidense y establecer servicios propios; la estrategia sera igualmente
la identificacion de nichos de mercado en los que se tengan ventajas competitivas.
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GLOSARIO DE TERMINOS Y CONCEPTOS:

Externalizar:

Hacer externo una empresa algo que le corresponde a ella: ia empresa ha
externalizado el servicio de limpieza del edificio. Se Conj. Como cazar.

Distribucion:

1. f. Reparto de algo entre varios segun un criterio: la distribucion de este
trabajo tendra que ser equitativa.

2. Reparto de un producto a los locales en que debe comercializarse: empresa
de distribucion.

3. Disposicion de las partes de un todo: la distribucién de la casa es poco
practica.

Conjunto de piezas que en una maquina transmiten la fuerza del motor a otros
iugares: cuadro de distribucion

Acepcion:

f. LING. Cada uno de los significados que puede adquirir una palabra o frase
segun el contexto: el verbo "abrir" tiene muchas acepciones.
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Implementar:

Tr. Poner en funcionamiento, aplicar los métodos y medidas necesarios para llevar
algo a cabo: implementar un algoritmo.

Embalaje:

1. m. Empaquetado o envoltorio adecuados para proteger objetos que se van
a transportar.

2. Caja o cubierta con que se resguardan los objetos que han de
transportarse: venia en un embalaje muy aparatoso.

TR CON
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La balanza de pagos:

La Balanza de Pagos es un documento contable que presenta de manera
resumida el registro de las transacciones economicas llevadas a cabo entre los
residentes de un pais y los del resto del mundo durante un periodo de tiempo
determinado que normalmente es un ano. Utilizaremos aqui las especificaciones
de! Quinto Manual de Balanza de Pagos eiaborado por el FMI, que son las
utilizadas con mayor o menor fidelidad por la mayoria de paises. Como ejempio
utilizaremos los datos de la economia mundial tal como los elabora el Banco
Mundial. Los paises europeos siguen las normas del FMI con algunas normas
adicionales especificas que permiten la elaboracion por el Banco Central Europeo
de una Balanza conjunta. E| BCE define la Balanza de Pagos como "la estadistica
que recoge, con el desglose apropiado, las transacciones transfronterizas durante
el periodo del calendario al que se refieren, mensual, trimestral o anual".

Al abordar por primera vez el tema de la Balanza de Pagos, conviene aclarar que
todas las transacciones econémicas provocaran dos asientos en la Balanza, uno
en la columna de ingresos y otro en la de pagos, uno por el valor de la mercancia,
servicio o titulo de credito que se haya entregado, otro por su contrapartida en
dinero, en créditos o en bienes o servicios. Por tanto ia suma de las dos columnas
de la Balanza es siempre el mismo, el saldo de la Balanza de Pagos es siempre
nulo, la Balanza esta siempre en equilibrio. Cuando se habla de déficits o
superavits en la Balanza de Pagos se esta haciendo referencia solo a algunas de
sus cuentas o sub-balanzas.

Las transacciones anotadas se ordenan en tres grandes rubricas: la cuenta
corriente, la cuenta de capital y la cuenta financiera.
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La cuenta corriente se subdivide en cuatro balanzas basicas: bienes, servicios,
rentas y transferencias.

La balanza de bienes, también llamada de mercancias, utiliza como fuente de
informacion basica los datos estadisticos recogidos y elaborados por el
Departamento de Aduanas de la Agencia Estatal de la Administracion Tributaria,
aunque los reelabora con los ajustes pertinentes. Por ejemplo, las importaciones
en la Balanza de Pagos tienen que aparecer con valoracion FOB en vez de CIF,
que es como las elabora el Departamento de Aduanas. Los precios FOB (Free On
Board) se diferencian de los precios CIF (Cost, insurance and Freight) en que
estos ultimos incluyen el flete y los seguros, Naturalmente, al elaborar la Balanza
de Pagos, los fletes y los seguros tienen que ser contabilizados como servicios y
no como mercancias.

La balanza de servicios incluye los siguientes conceptos: Turismo y viajes,
transportes, comunicaciones, construccion, seguros, servicios financieros,
informaticos, culturales y recreativos, prestados a las empresas, personales,
gubernamentales, royalties y rentas de la propiedad inmaterial.

En la cuenta de rentas, l0s ingresos son las rentas percibidas por los propietarios
de factores (trabajo o capital) mexicanos empleados en el extranjero, mientras que
los pagos son las rentas que enviamos a extranjeros propietarios de factores
productivos (trabajo o capital) empleados en nuestro pais. Las rentas del trabajo
recogen la remuneracion de trabajadores fronterizos, estacionales y temporeros.

Es una rabrica en la que la informacion que se obtiene nunca sera muy precisa ya
que, ademas de que muchas pequefias rentas no se declararan, parte del total de
las rentas se gastara en el pais de origen.

Al elaborar la cuenta de transferencias corrientes la principal dificultad es
distinguir queé transferencias son corrientes y cuales son de capital. Se recogen
como transferencias corrientes las remesas de emigrantes, los impuestos, las
prestaciones y cotizaciones a la Seguridad Social, donaciones destinadas a la
adquisicion de bienes de consumo, retribuciones a personal que presta servicios
en el exterior en programas de ayuda, pensiones alimenticias, herencias, premios
literarios, artisticos, cientificos y otros, premios de ios juegos de azar, cotizaciones
a asociaciones benéficas, recreativas, culturales, cientificas y deportivas, etc.

La cuenta de capital recoge principalmente las transferencias de capital de las
administraciones publicas, es decir, las transferencias de los fondos de cohesion,
los FEDER y FEOGA. Otras partidas menores proceden de ia enajenacion o
adquisicion activos inmateriales no producidos o por la liquidacion del patrimonio
de emigrantes.
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La cuenta financiera esta dividida en cinco balanzas: inversiones directas,
inversiones de cartera, derivados financieros, otra inversion y variacion de
reservas.

Las inversiones directas son aquellas en las que el inversor esta guiado por el
objetivo de obtener una rentabilidad permanente e influencia en los drganos de
direccion de la empresa invertida.

Las inversiones de cartera son las adquisiciones de valores negociables cuando
representen un porcentaje menor de la empresa invertida. El umbral lo establece
el FMI en el 10% del capital.

Los derivados financieros incluyen las opciones, los futuros financieros, los
warrants, ya sean sobre acciones o sobre valores, las compraventas de divisas a
plazo, los acuerdos de tipos de interés futuro (FRA), las permutas financieras de
moneda o de tipos de interés y cualquier otra permuta financiera o swap, s e a
sobre indices, cotizaciones medias, o cualquier otra clase de activos.

En otra inversion se recogen operaciones de préstamos comerciales y financieros.

La cuenta de variacion de reservas recoge los movimientos habidos en los
activos exteriores controlados por las autoridades monetarias que se utilizan para
financiar los desequilibrios de Ia Balanza o para intervenciones en los
mercados de cambios.

El saldo giobal de la Balanza de Pagos es por tanto el resultado de sumar los
saldos de las cuentas corrientes, las de capital, las financieras, y los errores que
se hayan podido detectar en los calculos. El saldo sera siempre, como dijimos
antes, cero.

La existencia de superavits o déficits en alguna sub-balanza es algo normal; tan
sOlo sera preocupante la situacion cuando el desequilibrio sea muy importante y
cuando se mantenga de forma sostenida en el tiempo. Un desequilibrio
permanente es indicativo de la existencia de problemas graves que deben ser
resueltos. Un déficit persistente en las cuentas corrientes suele ser |l|a
consecuencia de una tasa de inflacion superior a la de los paises con los que se
comercia, lo que encarece los productos nacionales dificultando asi las
exportaciones. Las medidas fiscales y monetarias contractivas tienen también el
efecto de reducir la capacidad de consumo de las familias y por tanto de su
demanda de importaciones. El establecimiento de controles directos de los
movimientos de capitales y mercancias son una tentacion para los gobiernos con
déficits permanentes pero fomentan la ineficiencia y la baja productividad, reducen
el crecimiento y perjudican el bienestar del pais a corto y a largo plazo.
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Tasa de interés:

Es la valoracion del costo que implica la posesion de dinero producto de un
crédito. Hay tasas de interés activas y pasivas.

Crédito que causa una operacion, en cierto plazo, y que se expresa porcentual
mente respecto al capital que lo produce.

Es el precio que se paga por el uso de fondos prestables.

Tasa de interés activa:

Es el porcentaje que las instituciones bancarias de acuerdo con las condiciones
de mercado y las disposiciones del banco central, cobran por los diferentes tipos
de servicio de crédito a los usuarios de los mismos. Son activas por que son
recursos a favor de la banca.

Tasa de interés externa:

Precio que se paga por el uso de capital externo. Se expresa por porcentaje anual
y es establecido por los piases o instituciones que otorgan los recursos
monetarios y financieros.

Tasa de interés pasiva:

Es el porcentaje que paga una institucion bancaria a quien deposita dinero
mediante cualquiera de los instrumentos para tal efecto.

Tasa de interés real:

Es el porcentaje resultante de deducir a la tasa de interés general vigente a la
tasa de inflacion.

También existe la Tasa de interés preferencial.
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FINANZAS:

Es ta obtencion de capital para la puesta en marcha, mantenimiento o ampliaciéon
de una empresa, o para la introduccion de nuevos productos.

Existen dos procedimientos para conseguir fondos de financiacion:

La financiacion propia o autofinanciacion con fondos de la propia empresa tanto
si han sido generados por ella en el transcurso de su explotacion como si son
aportaciones de los socios o propietarios.

La financiacion ajena o captaciones de recursos ajenos conseguidas de terceras
personas con lo que contrae la obligacion de devolver dichos recursos en un
determinado plazo el cual puede ser corto, medio o largo.

Corto que es menor o igual a 18 meses
Largo gque se da por medio de emision de obligaciones y es de mas de 18 meses.
Finanzas publicas:

Disciplina que se trata de la captacién de los ingresos, su administracion y gasto,
la deuda publica y la politica de precios vy tarifas que realiza el estado a través de
diferentes instituciones del sector publico. Su estudio se refiere a la naturaleza y
efectos economicos, politicos sociales en el uso de instrumentos fiscales:
ingresos, gastos, empresifitos y precios de los bienes y/o servicios producidos por
el sector paraestatal.

ECONOMIA:

Rama de la ciencias que trata de la produccion distribucion y consumo de los
bienes y servicios.

Los tipos de economias que existen son las siguientes:

De escala

De mercado

En vias de desarrolio
Externa

internacional TBSIS CON

Mixta

Politica FALLA DE ORIGEN

Presupuestaria
Subterranea
Internas.
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Economia de escala:

Estructura la organizacién empresarial en que ias ganancias de la produccion se
incrementan y/o los costos disminuyen como resultado del aumento del tamafo y
eficiencia de la planta, empresa o industria.

Dados los precios de una empresa puede comprar los factores de produccion,

surgen economias de escala si el aumento de la cantidad de factores de
produccion es menor en proporcion al aumento de produccion.

Economia de mercado:

Es aquelia en que ias relaciones entre productores y consumidores se rige entre
las leyes de la oferta y la demanda.

Administracion publica:
Conjuntos de funciones desempefadas por érganos de la federacion, de los

estados y municipios, cuya finalidad es satisfacer las necesidades generales de
la poblacion en cuanto a servicios publicos se refiere.

Administracion publica central:
Conjunto de dependencias administrativas integrado por : La presidencia de ia

republica , las secretarias del estado , la consejera juridica del ejecutivo federal y
los departamentos administrativos que determine el titular del ejecutivo federal.

Administracion puablica paraestatal:

Conjunto de entidades de control presupuestario directo e indirecto integrado
por: Los organismos descentralizados, las empresas de participacion estatal, las
sociedades nacionales de crédito las organizaciones auxiliares nacionales de
cretino, las instituciones nacionales de seguros y los fideicomisos.

Lonjas:

Centro de contratacion de bienes o servicios, o bien se trata de una bolsa de
comercio.
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