
UNIVERSIDAD NACIONAL AUTóNOMA

DE MÉXICO

FACULTAD DE INGENIERIA

D1VISION DE ESTUDIOS DE POSGRADO

DISEÑO OPERATIVO DE UN CENTRO DE TRANSFERENCIA
E INTERCAMBIO DE CARGA Y UN SISTEMA DE

INFORMACION PARA SU ADMINI5TRACION.

1
1
1
I

1
I

1
1

I
I
I

I
T E s 1 s
QUE PARA OBTENER EL GRADO DE:

MAESTRO EN INGENIERIA
AlEA DE SISTEMAS (TRANSPORTE)

D E S E N T A ;

I
ING. JUAN GARCIA NAVA

DIRECTOR: DR. RiCARDO ACEVES GARCIA

MEXICO, O. f. 2OQ5



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



Objetivos.

Objetivos.

Desarrollar una herramientas de carácter administrativo para disminuir los viajes

de vacío de los micro empresarios de transporte de carga en la red carretera nacional.

Desarrollar una herramienta de carácter tecnológico con la misma finalidad del

puntoanterior.

Aplicar los conocimientos adquiridos en la DEPFI en una solución novedosa y de

uso práctico.

Vincular de manera creativa los conocimientos inherentes a los estudios de

licenciatura, posgrado y los adquiridos en el ejercicio profesional.
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Introducción.

Introducción.

El presente trabajo de investigación busca ofrecer una solución al problema de los

viajes de vacío del autotransporte de carga en la red carretera nacional. Solución a la 'cual

se pretende llegar a través del diseño operativo de un centro de transferencia e

intercambio de carga (en adelante rnC), así como también mediante el desarrollo de un

sistema de información que automatice y administre las funciones de dicho c~ntro.

El objetivo del mc es el de minimizar en la medida de lo posible 10si~iajeS de vacío

del autotransporte de carga. Como se mostrará en su momento, el enc se habrá de

constituir como un punto de encuentro donde, al menos dos unidades de transporte

intercambiarán carga y volverán a una localidad cercana a su respectivo origen con la

carga intercambiada en el Centro. Si se logran realizar dichos intercambios de carga de

manera organizada y segura los ahorros en costos, tanto para el transportista como para

el órgano administrador de la red carretera, serán muy significativos.

La mot ivación principal para enfocar los esfuerzos de investigación hacia este tema

es, por una parte, aportar una nueva metodología de trabajo respaldada por tecnología de

vanguardia, que le permita al microempresario de! autotransporte realizar sus labores de

una manera mas eficiente, minimizando tanto sus costos como sus tiempos de operación;

y por otra parte, tender un lazo creativo entre lo aprendido durante los estudios de

posgrado que sustentan esta investigación y la experiencia profesional adquirida a través

de varios años de desarrollo de tecnologíasde información de alto desempeño.

La investigación queda estructurada como se resume a continuación.

El capítulo uno hace el análisis del estado de! arte en el que se encuentran la

logística, el transporte y las tecnologías de información respecto del tema central de la

investigación, es decir, respecto de los medios que existen para minimizar los viajes de

vacío en las carreteras.

El capítulo dos se enfoca en el análisis de la problemática del sector autotransporte

en lo referente a los costos operativos y los viajes de vacío, principalmente en el contexto

del mercado doméstico.

El capítulo tres analiza las características del mercado potencial, no desde el punto

de vista de la factibilidad financiera, sino desde el punto de vista del tamaño del mercado

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



iii Introducción.

y las características físicas de las unidades de transporte, de los viajes realizados y de las

mercancíastransportadas.

El capítulo cuatro ilustra el diseño operativo del centro de transferencias e

intercambio de carga en cuanto funcionalidad y servicios ofrecidos.

El capítulo cinco se ocupa del diseño del sistema de lníormación satcer, el cual se

encarga de automatizar gran parte de las funciones operativas y servicios ofrecidos por el

centro de transferencias diseñado en el capítulo anterior.

El capítulo seis explica paso a paso la funcionalidad y características técnicas del

SatCar V se constituye prácticamente como el manual de usuario del sistema de

información mismo y en gran medida como el manual de procedimientos del centro de

transferencias.

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



Capítulo uno. Análisis del estado del arte

Capítulo Uno. Análisis del estado del arte y marco
contextual.

1.1 Introducción.

En el presente capítulo se realizará un breve análisis respecto de las implicaciones

de los sistemas de transporte en la gestión logística. Igualmente se analizarán las

soluciones tradicionales al problema de la sub. utilización de recursos relacionados al

transporte, desde las plataformas logísticas hasta los sistemas de información utilizados

para la administración de las mismas.

1.2 Logística y Transporte.

De acuerdo al instituto francés, Association des Logisticiens d'Enterprises. La

logística es "aquel conjunto de actividades que buscan la colocación a costo mínimo, de la

cantidad idónea de producto en el lugar y tiempo en que una demanda existe".

En tal sentido, la logística está compuesta por todas aquellas operaciones que

determinan el movimiento de productos, desde la extracción de la materia prima hasta la

distribución del producto terminado en los centros minoristas de consumo final, Algunas

de estas operaciones son: la localización de unidades productivas, de almacenaje y de

distribución, el aprovisionam iento, la gestión de flujos físicos y de información, el embalaje

y empaque, el almacenamiento , la gestión de inventarios , la disposición del producto en

unidades de carga, el transporte y el diseño de la distribución física.

En tiempos recientes , la logistica se ha aplicado a la gestión de las operaciones de

transporte buscando la transformación de éste en una oportunidad estratégica de

negocios, logrando que el desplazamiento físico ~e convierta progresivamente en un

generador de utilidades y deje de ser simplemente un mal necesario.

La consecuencia lógica de un sistema logístico poco confiable, deficiente o irregular,

invariablemente se manifiesta de formas tales como:

Centros de Transferencia e Intercambio de carga



2 capítulo uno. Análisis del estado del arte

B Grandesvolúmenes de inventario paragarantizar la satisfacción de la demanda

Contratación de transportes y almacenes superiores a las necesidades reales

Y,falta de coordinación entre los sistemas de producción e inventarios

Es por tal motivo que la evolución de la función logística ha extendido sus

capacidades, desde ser un departamento de transportes dedicado a la gestión de

operaciones de aprovisionamientos, transferencias y distribución, hasta asumir las

responsabilidades de una dirección estratégica, encargada de coordinar las operaciones

de transporte, almacenamiento, distribución, preparación de pedidos, gestión de

inventarios, mercadotecnia, planeación de la producción y de los aprovisionamientos, así

como de los servicios de postventa y atención al cliente.

1.2.1 El transporte y los sistemas logísticos.

Un sistemade transporte eficiente y de bajo costo repercute en la competitividad de

las empresas y las economías dentro de los mercados intemacionales, así como en la

disminución de los precios de los productos al consumidor final. Sí el sistema de

transporte no cumple con tales características de eficiencia y costo, el ámbito de las

oportunidades de negocios para la empresa se reducen a tan solo las economías

regionales y domésticas.

Es bien sabido que mercados más amplios permiten economias de escala, las

cuales a su vez, al negociar grandes volúmenes de producción, logran una explotación

mas eficiente de sus medios de producción.

Los costos asociados al transporte determinan la localización de los complejos

productivos. almacenes, puntos de aprovisionamiento, puntos de venta y el acceso a los

mercados de consumidores finales. Determinan también los requerimientos de inventario,

ya que, los sistemas de transporte veloces y de alto costo se limitan su uso a unidades

pequeñas de alto valor.

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



3 Cap itulo u no . Análisis del estado del arte

El empaque, el embalaje y en menor medida las características del producto final;

están determinados por la cadena de transporte mediantela cual se realiza su distribución

física. B uso de pallets o de contenedores, se asocia al desempeño y las características

de velocidad y capacidad de peso y volumétrica de los modos de transporte que integran

a lacadena.

B nivel de servicio al cliente de los sistemas de transporte intermodales y

multimodales, determinan la gestión de las variables asociadas al tráfico y el número de

productos embarcados por unidad de transporte, así como la frecuencia de

abastecimiento y embarque de producioterm inado.

En el caso delautotransporte, innovaciones tecnológicas tales como los sistemasde

refrigeración, los sistemas de posicionamiento global o GPS y la automatización del pago

de peaje, así como las mejoras a la infraestructura vial y la flexibilidad implícita de las

unidades de transporte, lo han constituido como e! medio pred ilectos en los proceso de

distribución física de productos semi elaborados y terminados de valor medio y alto en

distancias relativamente cortas.

En los sistemas de producción justo a tiempo han sido adoptados por empresas

para lograr una disminución en los costos logísticos y para incrementar las utilidades. El

impacto de este tipo siste mas para los transportistas se manifiestan como nuevas

exigencias en los niveles de calidad y servicio al cliente, así como en la necesidad de

diseñar modelos eficientes y flexibles de serv icios de consolidación y desconsohdac ónde

mercancías.

Todos los producto y materiales tiene propiedades físicas, químicas y biológica s que

deben ser tomadas en cuenta cuando se diseñan las cadenas de distribución: Con el fin

de movilizar dichos materiales existen tres elementos de protección :

El envase que presenta el producto al consumidor

El empaque que permite integrarlotes de producto envasado

centros de Transferencia e Inte rcambio de carga



4 Capítulo uno. Análisis del estado del arte

El embalaje que integra lotes de producto empacado en unidades de carga

transportable y almacenable

El empaque señala las normas para su manejo y colocación en el transportarse, las

condiciones requeridas y los riesgos implícitos en su manipulación, de igual manera indica

la cantidad de envases por empaque y la estiba máxima de empaques.

1.2.2 El transporte en los sistema de costos logisticos.

La gestión de los sistemas de costos se enfoca hacia la minimización de costos

totales más que la minimización de cada componente de costos dado que en general , la

reducción de un solo elemento de costo para una estructura integrada, conduce a un

incremento del costo total.

Los principales componentes de un sistema de costos logísticos son los derivados

de :

Nivel de servicio al cliente

Transporte

Gestión de almac.enamientos

Procesamiento de pedidos de clientes

Tamaño de los lotes de producción

Capital constituido por inventarios

Aprovisionamiento para la producción

Sistemas informáticos

Como ya se mencionó, el transporte resulta determinante en la determinación y

diseño de políticas de: Nivel de servicio al cliente, distribución de materiales, distribución

de productos semi elaborados y terminados, así como en la conformación de la cadena de

suministros.

CentroS de Transferencia e Intercambio de Carga



5 Capítulo uno. Análisis del estado del arte

1.3 Plataformas logísticas (PL)

De acuerdo a la definición de plataforma logística de EUROPLATFORMS en 1992,

una plataforma logística: "es una zona delimitada, en el interior de cual se ejercen, por

diferentes operadores, todas las actividades relativas al transporte, a la logística y a la

distribución de mercancías, tanto para el tránsito nacional como para el internacional.

Estos operadores pueden ser propietarios, arrendatarios de los edificios, equipamientos e

instalaciones que en el centro están construidos . Una plataforma debe tener un régimen

de libre concurrencia, para todas las empresas interesadas por las actividades

anunciadas . Debe también estar equipada de todos los equipamientos colectivos

necesarios para el buen funcionamiento de las actividades arriba descritas y comprender

servicios comunes para las personas y para los vehículos de los usuarios. Está

obligatoriamente gestionada por una entidad única, pública o privada".

De acuerdo a lo anterior, podemos simplificar que una plataforma logístíca (PL) es

un punto o área de concentración de las cadenas de transporte y logísticas, en los que se

concentran operaciones técnicas y de valor agregado.

1.3.1 Tipologías de las PL.

Existen diversas tipologias de PL de acuerdo al carácter de las instalaciones y el

alcance de los servicios que éstas ofrecen a sus usuarios. Las diferencias en servicios e

instalaciones dan lugar a los siguientes tipos de PL.

1. PL con un solo nodo de transporte

Centros de carretera o centros de servicios al transporte

Centros de distribución urbana o cíty: /ogístics

Parques de distribución o distriparks

Centros de transporte

2. PL con más de un modo de transporte

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



6 Capitulo uno. Análisis del estado del arte

• Zonas de actividades logísticas portuarias

Centros de carga aérea

Puertos secos

PL multimodales

1.3.1 .1 Áreas funcionales en las PL.

Un área funcional es un recinto específico dentro de la PL que cuenta con cierta

homogeneidad en sus actividades. El área funcional se encarga de diversas operaciones

unitarias b'en definidas dentro de la PL.

Las diferentes áreas de servicios son.

1. Áreas o centros de servicios

Áreas de servicios especializadas

o Áreas de mercancias peligrosas

o Áreas de servicios centrales

Servicios a empresas, transportistas y vehículos

Servicios aduaneros

2. Áreas logísticas

Áreas o plataformas de transferencia y distribución

Áreas de logística y distribución urbana

Áreas de almacenamiento y distribución o distriparks

Áreas logísticas monofuncionales

Plataformas agroalimentarias

Plataformas de logística de graneles

Áreas de logística de mercancías peligrosas

• Áreas de logística de automóviles

Plataformas en régimen aduanero

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



7 Capítulo uno. Análisis del estado del arte

3. Áreas intermodales

• Áreas intermodales ferrocarril - carretera

Áreas intermodales aéreo - carretero

Áreas intermodales marítimo o f1uvial- terrestre

1.3.2 Plataformas logísticas de carácter privado.

Para el transportista una PL es un punto de concentración de mercancía de

orígenes distintos. La PL permite operar grandes volúmenes de carga entre dos o más

platatormas y consolidar embarques para clientes distintos. Asimismo se constituye como

un punto de encuentro entre diferentes modos de transporte.

La PL se perfila como un punto de "ruptura de tracción" o cambio de unidad de

transporte, o bien como punto de "ruptura de carga" o consolidación I desconsolidación de

cargas, que puede ser aprovechado para realizar funciones de valor agregado a la carga

y al consumidor final.

Los principales promotores de PL privadas en el sector industrial son aquellos cuyas

operaciones implican complicados flujos de carga entre proveedores, plantas, centros de

distribución y clientes.

Estos industriales optimizan los tráficos y la gestión de inventarios, mediante redes

de plataformas logisticas de dos o tres niveles, es decir, locales, regionales o nacionales,

lo cual les permite recolectar productos distintos en un solo lugar y procurar la

movilización de tamaños de lote óptimos para su transformación.

Desde el punto de vista de los distribuidores, la función principal de la PL es lograr

la ubicación geográfica óptima de los inventarios. En este sentido, se diseña la PL para

distribuir productos terminados acorde a las necesidades del mercado, esto es,

dependiendo de las exigencias del mercado, la PL ofrece servicios de ensamblado,

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



8 Capitulo uno. Análisis del estado del arte

etiquetado, empaque y embalaje, tornando en cuenta los tiempos de entrega y las

características técnicas del transporte.

Desde el punto de vista del transportista, la funcionalidad de la PL debe permitir que

el operador sea capaz de formar parte de una cadena de transporte. Bajo este esquema,

los transportistas han organizado sus tráficos a través de plataformas logísticas para

captar mayor carga. Algunos más han abierto sus terminales a otros transportistas y

usuarios para obtener beneficios compartidos derivados del incremento de la capacidad

instalada y diverslñcación de servicios, gracias a un mayor volumen de carga, tránsito y

oferta de servicios .

Para el transportista, la PL cumple con funciones de .

Transporte

Operaciones finales de producción como ensamblado y de control de calidad

Distribución física , conformación de pedidos, embalaje, etiquetado

Funciones comerciales, levantamiento de ped idos o facturación

Almacenamiento y gestión de inventarios.

Transmis ión e intercambio de información

• Carga y descarga de la unidad

Documentación de las operaciones

Asesoría en servicios logíst icos

1.4 Plataformas logísticas de carácter público

Con el objetivo de que los beneficios de la PL alcance a sectores más amplios de la

economía, el sector público de aquellos países donde se han implementado PL de

carácter público, se procura la difusión de prácticas logísticas entre las empresas que no

disponen de la infraestructura ni la organización necesarias para operar bajo tal esquema.

centros de Transferencia e Intercambio de Carga



9 Capítulo uno. Análisis del estado del arte

Algunos puntos de interés del sector gubernamental para difundir el uso de PL de

carácter público son.

Las PL contribuyen al mejoramiento de la eficiencia del transporte al incrementar los

volúmenes de carga negociados.

En el ámbito de los corredores de transporte de carga, la oferta de servicios quedan

integrados bajo la forma de redes de sistemas de transporte. De tal forma que la red

doméstica de transporte queda conectada con los puertos y las fronteras. Las PL en ese

sentido contribuyen a la integración de redes nacionales de transporte, donde los flujos de

carga cuentan con altos niveles de calidad de servicio.

En el entorno urbano, la ordenación del tráfico pesado, la reducción de

congestionamientos, accidentes y contaminación, así como un menor deterioro de

vialidades, se constituyen como los principales beneficios del uso de PL de carácter

público.

La planeación del transporte se ve beneficiada mediante el uso de PL y sistema de

información de apoyo a éstas , al obtener por medios informáticos, recursos para mapear

los flujos de transporte entre diferentes regiones del pais.

Una red de PL brindaría buenos resultados mediante su conformación al

potencializar los puntos arriba expuestos. Sin embargo su crecimiento desordenado

puede por la dispersión de recursos, ocasionar la pérdida de oportunidades de actuación

global sobre el sistema de transporte en conjunto .

La iniciativa privada propone proyectos concretos que demuestran su rentabilidad y

viabilidad, para ser apoyados por el sector público, en busca de ampliar los efectos

económicos por influenciade la PL.

La coordinación de diferentes proyectos se lleva a cabo por equipos

interdisciplinarios, los cuales quedan encargados de la organización y orientación

Centros de Tra nsferencia e Intercambio de Carga



10 Capítulo uno. Análisis del estado del arte

estratégica de implementación y operación de PL públicas locales , regionales o

nacionales.

Las acciones encaminadas al desarrollo de PL públicas, quedan definidas en un

esquema de vinculación no sólo de las redes de transporte, sino tamb ién de todas las

act ividadeseconómicas y sociales del país.

1.5 Tercerización de servicios.

Latercerización de servicios logísticos , también conocida como outsourcing consiste

en delegar toda función logística a empresas dedicadas exclusivamente a este tipo de

gestiones.

La tercerización permite a quien la contrata disminuir los costos fijos derivados de

las operacionesde transporte, empaque, embalaje, distribución y control de inventarios.

1.5.1 3Pl.

La externalizacíón clásica, 3PL o Third Party Logistics por sus síglas en inglés,

consiste en contratar a un especialista para que lleve a cabo la gestión de las operaciones

de carácter logístico , así como la implantación de las herramientas, las estrategias y los

sistemas necesarios para lograr la mejora de la logística empresarial.

El operador logístico 3PL se encarga de diseñar y ofertar servicios de valor

agregado.

1.5.2 4Pl.

El 4PL por sus siglas en inglés Fourth Party Logistics, representa una forma de

extemalización de servicios logísticos más profunda que el 3PL. En el 4PL el prestatario

no queda a cargo de la distribución de un producto en una región determinada, sino que

alcanza la gestión completa de la optimización de una amplia cadena logística, la cual

abarca a clientes, clientes del cliente y a los proveedores propios. .El prestatario 4PL

ofrece la gestión de operaciones de planificación y de coordinación de flujo informático.

Centros de Transferencia e Intercambio de carga



11 capitulo uno. Análisis dél estado del arte

Diseña tanto la arquitectura logística como el sistema de información de los procesos

integrados.

Sin embargo, el operador 4PL no se involucra en los flujos físicos del proceso

productivo, los cuales son confiadosa operadores fisicos distintos o a prestatarios 3PL.

1.5.3 Servicios de los agentes logísticos 3Pl y 4Pl.

En general, los servicios ofrecidos por los agentes logísticos son los que se incluyen

en la tabla 1.1 . sin embargo es posible dividir los servicios logísticos en cinco grandes

grupos, estos son: servicio al cliente, servicios de transporte, gestión de inventarios,

procesamiento de pedidos y apoyoen procedimientos operativos. A continuación se hace

el desglose de servicios logísticos de acuerdo a la clasificación anterior.

Servicio al cliente.

Servidor web compartido, servicios web especializados, distribución select iva de

mercancías, servicios con temperatura controlada , gestión fronteriza, administración de

quejas e inspeccionesde calidad y para certificaciones sanitarias.

Gestión de inventarios.

Control de inventarios, consolidación y desconsolidación de la carga, adm inistración

de sub ensambles y ensamble de componentes, manejo de materiales y almacenaje de

materia prima, sub ensambles y producto te rminado.

Transporte.

Administración de servicios de transportación, transportación por tren,

transportación por carretera, administración de fletes y tarifas, transportación selectiva por

tipo y volumen de carga y serviciosde camión llenoy no lleno.

Procesamiento de pedidos.

Embarque, empaque, embalaje y envase, procesamiento de pedidos, servidor web

dedicado al cliente, servidor web de ventas .

Centros dé Transferencia e Intercambio de Carga
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Apoyo en procedimientos operativos.

Administración de la cadena de suministros, consultoría genérica en logística ,

almacenamiento de pedidos consolidados, distintas soluciones basadas en Intemet,

tecnologías de información como codificación por barras y administración por código de

barras, JIT Y Logística en reversa o logíst ica ve rde.

Tabla 1.1 ,ServiCios ofrecidos por los agentes 3PL

transportación po r
Servidor web compartido carretera Desconsolidación
Servicios web
lespecializados Distribución selectiva Sub ensamble v ensamble
~rvidorweb dedicado Transportación selectiva Diseño de lay - outs

transporte con temperatura
Servidor web de ventas controlada Tecnolocias de información
!Administración de la cadena
de suministros cruce de andén Códiao de barras
Administración de la
ransportaci ón Empaque Inspecciones de calidad

.Consultoría loaistica Procesamiento de pedidos JIT
almacenaje Gestión fronteriza Manejo de materiales
¡Control de inventarios Administración de cuelas IAlmacenaie
! Administración de fletes y
IEmbarque tarifas Loq istlca en reversa
~ransportación por tren Consolidación. .

1.6 Sistemas de información para la gestión logística.

Existen diversos sistemas informáticos que facilitan la gestión logística empresarial.

Sin embargo, cabe mencionar que la mayor parte de estos sistemas implica n un costo

muy elevado, tanto en su adquisición como en su implantación y en su operación.

Otro problema que presentan los sistemas informáticos tradicionales, es el hecho de

que la gestión de la cadena de transporte está hasta la fecha poco desarrollada, ya que

se han concentrado principalmente en la coordinación de operaciones de producción y

adquisiciones, dejando de lado la materia del transporte por considerarse como

responsabilidad exclusiva del prestador del servicio respectivo.
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A últimas fechas ambos problemas están siendo atacados por parte de las

empresas desarrolladoras de software. En el caso de los altos cosías, la solución

planteada consiste en permitir la utilización del software mediante el pago de una renta

periódica. Esquema mediante el cual, la empresa que contrata el servicio se encarga

únicamentede operarlo, en tanto que una tercera empresa se encarga del mantenimiento

del sistema.

Hablando de la automatización de la administración de la cadena de transporte, las

empresas desarrolladoras se han comprometido a sacar al mercado soluciones más

robustas y sofisticadas al respecto. Sin embargo, es oportuno mencionar que si nó existe

una entidad logística que busque la minimización de los viajes de vacío para el

autotransporte de carga, mucho menos existe un sistema de información quede sustento

tecnológico a la operación de la inexistente entidad logística mencionada.

1.6.1 Sistemas ERP .

Los sistemas ERP (por las siglas en inglés de planeación de recursos de la

empresa) son soluciones para la planificación de recursos de una empresa, al administrar

y controlar el flujo de información en los procesos que se realizan en áreas como

finanzas, manufactura, distribución, recursos humanos, inventarios, transporte.

Los módulos básicos del sistema ERP tradicional son.

Calidad

Costos

Inventarios

Cuentas porcobrar

Cuentas por pagar

Contabilidad

• Inventarios
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• Planeación de la producción

• Distribución

• Recursos humanos

1.6.2 Sistemas SCM.

Los sistemas informáticos para la gestión de la cadena de suministro (Supply Chain

Management, SCM) intentan el incremento de las ventas, la reducción de los costos y el

uso extensivo de los activos de la empresa. Las soluciones SCM utilizan la tecnología de

redes para relacionar a íos proveedores, los distribuidores y otros elementos de negocios

a fin de incrementar satisfacción del cliente final y al mismo tiempo, ofrecer datos en

tiempo realsobre la demanda del cliente todos los socios de la cadena.

En general, las soluciones de software para SCM se dividen en los siguientes

componentes :

Desarrollo del producto. Incluyendo los requisitos técnicos, el diseño y las pruebas

del producto, además del diseño del sistema de producción.

Planeación. Cuyas operaciones incluyen las predicciones de ventas y pedidos, la

planificación de la producción y de la distribución, así como la futura demanda del cliente

para planificarlos programas de suministro.

Distribución y logística. Las soluciones de distribución y logística incluyen la gestión

de inventarios y almacenamiento , el transporte interno y externo, la gestión de pedidos, la

distribución física y la gestión de contratación de servicios externos.

Adquisiciones. Las soluciones de compras incluyen la adquisición de componentes

del producto, las materias primas estándar y los suministro especializados necesarios

para la fabricación del producto final.

Producción. Una solución de producción incluye la fabricación, el ensamble y la

subcontratación de recursos externos. Mediante procesos de simulación se pueden
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determinar y eliminar con facilidad los factores de sobreproducción, de movimiento de

materiales, así como de los inventario excesivos y los cuellos de botella.

Integración de socios de negocio. La soluciones de integración de socios de negocio

permiten evaluar el desempeño de los proveedores y sacar partido de las capacidades de

los mismos. Estas soluciones ayudan a desarrollar estrategias de asociación a través de

la identificación de las ventajas en las relaciones con los socios y los proveedores;

también ayudan a definir los procesos asociados con estas relaciones y a usar la

tecnología de redes para intercambiar información y mejorar el desempeño de la red de

socios y proveedores.

1.7 Conclusiones.

La globalización comercial ha creado nuevas condiciones de mercado para los

empresarios del autotransporte. existe un gran desarrollo tecnológico y de infraestructura

para enfrentar las nuevas condiciones de mercado que implican nuevas formas de

organización y prestación de servicios. Sin embargo se concluye que, no obstante existir

actualmente soluciones enfocadas a la administración de operaciones logísticas

complejas, aún no se desarrollan los elementos técnicos ni tecnológicos que permitan !a

operación de una entidad logística que ayude a los microempresarios del transporte de

carga en México a minimizar sus operaciones por concepto de viajes de vacío. Razón por

la cual la investigación continúa por los lineamientos planteados originalmente.
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Capítulo Dos. Análisis de la problemática.

2.1 Introducción.

En este capítulo se analizará la problemática de la microempresa de autotransporte

de carga en México. El análisis se aborda desde el fenómeno de los viajes de vacío y la

falta de oportunidades debida a las Iimitantes impuestas por el tamaño y los recursos de

las empresas también llamadas hombre - camión.

2.2 La integración de microempresas de autotransporte.

En los países desarrollados factores como la desregulación y la dinámica

económica prevalecientes en la década de los ochentas, favorecieron la práctica

empresarial de contratar a terceros para prestar algunos servicios que anteriormente se

proveían por dependencias de la propia empresa. Como resultado de dicha práctica, la

industria del autotransporte experimentó un crecimiento, tal vez mayor que el desarrollo

alcanzado por cualquier otra modalidad de servicios de transporte.

Una de las prácticas de outsourcing más socorridas fueron los servicios por

contrato. Estos servicios consisten en dedicar todo tipo de recursos - vehículos,

operadores , sistemas administrativo, de control y de despacho de carga - a un cliente

específico, confeccionándole un servicio a la medida.

Con esta medida, la calidad del servicio se mejoró sígnificativamente. La selección

del vehículo idóneo para cada operación, la aplicación de programas de mantenimiento

preventivo , la programación automatizada de rutas de abastecimiento y entregas, así

como los programas de capacitación de los operadores, redundaron en mayores niveles

de seguridad y confiabilidad en el servicio de transporte.

Los servicios a la medida por contrato contribuyeron a disminuir los costos fijos y a

aumentar las utilidadesdel cliente al reducir los gastos de seguros, optimizar los tamaños

de inventarios y disminuir los cuellos de botella en las operaciones que implican
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desplazamiento físico.

El diseño de un servicio a la medida requiere entender comprender al detalle las

implicaciones del transporte en el entomo de negocios del cliente. Requiere también

analiza los efectos del transporte en las operaciones de ventas , comercialización,

producción, administración y, sobre todo en los costos. Ya que se busca reducir el costo

total de distribución, en pos de lograr la ventaja competitiva del cliente.

El acelerado entamo económico globalizado y de gran competencia han vuelto a los

empresarios más sensibles respecto de las ventajas de contratar no sólo los servicios de

transporte típicos, sino de operadores logísticos sofisticados. Como ya se mencionó al

principio de la investigación, las operaciones logísticas pueden abarcar desde el

transporte de materia prima hasta la entrega del producto terminado al usuario final,

pasando por los servicios de consolidación, administración, almacenamiento de carga y

procesamiento de pedidos.

La ventaja competitiva de las grandes empresas, líderes en los servicios por

contrato se debe al desarrollo propio de sistemas tecnológicos de alto nivel y que a su

personal es conocedor y está conciente de los temas de logística y disciplinas afines. Este

tipo de empresas diseñan para cada cliente un paquete único de servicios logisticos en

colaboración estrecha con el cliente.

Resulta evidente que la microempresa de autotransporte en México no cuenta , por

su naturaleza misma, con los recursos necesarios para prestar servicios por contrato a la

medida del cliente. Más aun, el entorno económico nacional y el bajo nivel de

conocimientos en materia de logística, no sólo por parte del transportista, sino también

por parte de la mayoria de los empresarios del país, hacencasi imposible que el hombre ­

camión alcancen los altos niveles de desempeño requeridos para hacer frente a la

competencia económica globalizada.

La fórmula probada de las empresas integradoras, aplicada a las microempresas de
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autotransportistas, podrían derivar en mejores oportunidades para hacerse de las

herramientas y técnicas administrativas que les permitan alcanzar mejores niveles de

desempeño.

Algunos de los beneficios que se lograrían a través de la integración son los

siguientes .

Acceso a contratos de largo y mediano alcance con d ientes importantes.

Acceso a tecnologías de punta como sistemas GPS e ITS.

Acceso a tecnologías de información para la admin istración de tráfico , programación

de rutas , planes de mantenimiento y costeo de operaciones.

Disminución de los viajes de vació.

Programas de capacitación en el área de la logística

Crecimiento de la empresa para constituirse como operadores logísticos.

Entre muchos otros.

2.3 Los viajes de vacío.

El presente análisis se fundamenta en el Estudio Estadistica de Cempo del

Autotransporte Nacional realizado entre 1995 y 1996, por el Instituto Mexicano del

Transporte , dependiente de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes.

El estudio determina los costos operativos por unidad de transporte para diferentes

grados de ocupación. Con base en la información básica , obtiene los porcentajes de

ahorro teóricos que representaría la eliminación de la circulación de los vehículos vacíos,

igualmente determina el ahorro adicional que podría obtenerse si la carga se transportase

en vehículos llenos.

Los diferentes grados de ocupación definidos para la realización del estudio son los

que a continuación se enuncian.

Grado de Ocupación (GO). Relación entre la carga del vehículo y la máxima
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autorizada por reglamento .
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Grado de Ocupación por TIpo de vehículo (GOT). Promedio aritmético de los GO

por tipo de vehículo.

Grado de Ocupación por Estación de monitoreo (GOE) . Promedio aritmético de los

vehículos que circulan por una estación determinada, ponderado de acuerdo al tipo de

vehiculo, la estación de campo y la longitud media de recorrido.

Grado de Ocupación Media Global (GOG). Promedio del grado de ocupación medio

de los diferentes tipos de vehículo, ponderado en relación al total de las estaciones de

campo consideradas .

La notación utilizada para cada tipo de vehículo es la siguiente. Camiones de carga

de dos ejes C2, camiones de tres ejes e3, vehículos articulados con tractocamión de tres

ejes y semirremolques de dos ejes T3-S2 , vehículos articulados con tractocamión de tres

ejes y semirremolques de tres ejes T3-S3 , vehículos articulados con tractoca miones de

tres ejes, semirremolques de dos ejes y remolques de cuatro ejes T3-S2-R4.

La ubicación de las estaciones de exploración de las cuales se han obtenido los

datos del estudio referido se ilustra a continuación .
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Llama la atención la concentración de estaciones en el centro del país y hacia la

frontera norte por Nuevo Laredo. Esto sin duda implica que los mayores flujos de

transporte de carga se realizan en la región centro pasando por el DistritoFederal y hacia

Estados Unidos pasando por la ciudad de Monterrey en el estado de Nuevo León .

Se trata sin duda de una red carretera reticular que: permite poca comunicación

tanto intra costas como inter costas; favorece la organización territorial centro - periferia

con importantes flujos comerciales sur - centro - norte; ofrece poca cobertura en la región

sur a pesar de ser la parte más estrecha del país; y ofrece po~ cobertura para la región

norteconsiderando el gran tamaño de los estados que conforman dicha región.

La tabla 2.1 muestra la distribución de 80 para los cinco tipos de vehículos más

comunes en México, los cuales representan más del 95% del tolal que circulan por la red

carretera nacional pavimentada.

Tabla 2.1 ParticipaCfón y distribución delll'ado de ocupaci ónpor tipo de vehfculo

TIPO DE % TARA PBV
VEHICULAR DEL MAXIMO

DISTRIBUC ION DEL GRADO DE OCUPACION (%)
% DE LA

VEHICUL PARTICIPACION
VEHICULO

O

(ton) O 0-20 20-40 40-60 60-80 80-100 >100 TONS TON-KM

C2 39 .6 4.5 12.5 46.5 14.3 13.7 8.9 6 .8 4.4 5.4 12.4 7.9

C3 20.2 9 26 36.9 2 .9 8.1 12.8 9.8 11.9 17.6 17.5 15

13·S2 22 17 44 30.9 4 .6 9 9.8 18.4 10.2 17.1 27 .5 30.8

n·S3 16.3 19 48.5 32.5 3.2 4.7 4 4.5 7.4 43.7 37 40.2

T3-S2-R4 1.9 27 66.5 32 4.2 9.5 10.5 5.3 6.1 32.4 5.6 6.1
.. ..

PBV=Peso BrutoVehicular

. De lo anterior se desprende que los dos tipos de vehículos más comunes (T3-82 y

T3-83) representan el 38.3% del flujo, mueven el 64.5% del tonelaje de carga y aportan el

71% del total de toneladas-kilómetro movilizadas. Estos vehículos muestran los menores

porcentajes de viajes en vacío, así como una tendencia no deseable hacia la sobrecarga y

un número importante de viajes parcialmente cargados.
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La Tabla 2.2 muestra los costos de operación por kilómetro en diferentes niveles de

ocupación y los costos correspondientes de daño a la infraestructura.

%
TIPO DE CAPACIDAD

DE GRADO DE OCUPACION (%) vs. USO por Km.

!vEHICULO CARGA

(TON) O 0-20 20-40 40-60 60-80 80-100 >100

C2 8 0.14 0.14 0.14 0.14 0.15 0.15 0.19 l1

8 O O 0.01 0.01 0.02 0.18 (2

C3 14 0.18 0.19 0.2 0.2 0.21 0.22 0.24

O O 0.01 0.02 0.04 0.08 0.22

T3-S2 26 0.32 0.33' 0.33 0.34 0.35 0.36 0.38

O 0.01 0.02 0.04 0.07 0.12 0.4

T3-S3 31 0.33 0.35 0.36 0.37 0.38 0.39 0.45

O 0.01 0.02 0.04 0.08 0.12 0.52

T3-S2-R4 42 0.46 0.48 0.49 0.5 0.51 0.53 0.58

O 0.01 0.02 0.04 0.07 0.12 0.34.. -Tabla 2.2 (1) Costos de operacron vehicular (2) Costos de dano a la Infraestructura.

El análisis de la tabla anterior no considera los costos de seguridad o del impacto

ambiental. Tampoco cuantifica los costos de mantenimiento por sobrecarga , ni los costos

por retrasos de los más lentos en caminos difíciles o en los suburbios.

La tabla 2.3 muestra la relación de sobrecostos y ahorros asociados a diferentes

grados de ocupación para los diferentes tipos de vehículos.

Ftc es el cociente del costo del transporte en las condiciones actuales de niveles de

carga entre el costo asociado si todos los vehículos circularan llenos.

Fc compara el costo actual del transporte contra lo que costaría si desaparecieran

todos los vehículos vacíos.

Según estudios dellMT, el costo del tráfico de carga en 1994 tuvo un valor de 15 mil

millones de dólares; de los cuales más de 14 mil millones corresponden a costos de

operación y el resto a daño en la infraestructura. De tal forma que la eliminación de viajes

en vacío representaría un ahorro del orden de los 3.5 mil millones de dólares (es decir
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0.23 * 15 mil millones) 1. De lograse el escenario ideal en el cual todos los vehículos

circulasen llenos, los ahorros serían de más de 5.6 mil millones de dólares anuales por

operación y por deterioro en la infraestructura (0.375 * 15 mil millones) 2.

Tabla 2.3 Grados de ocupacion, sobrecostos de transporte y porcentajes de ahorro.

TIPO DE GOT GOT SOBRECOSTO SOBRECOSTC PORCENTAJE

PRCENTAJE
PORCENTAJE Costo actual I PORCENTAJE

VEHICULO PARCIALlDAC DEVEH.
costos sin

Costo actual DE AHORRO
DEVACIOS

OCUPADA CARGADOS vacíos lcosto llenos

(Fc) (Fte) VACIOS LLENOS

C2 46 .5 40.1 69 1.6 2.08 37.4 51.9

C3 36 .9 55.8 82.5 1.29 1.43 22.5 30

T3-S2 30.9 57 83.2 1.28 1.48 21.8 32 .5

T3-53 32.5 86.7 118 1.2 1.21 16.7 17 .6

T3-S2-R4 32 81.8 ! 112.6 1.21 1.22 17.5 18.2

GLOBAL 38.1 58.2 84 1.3 1.6 23 37 .5
..

2.4 Conclusiones.

La integración de amplios grupos de transportista en una sola empresa, es una

opción a considerar para lograr altos niveles de desempeño y de servicio al cliente, así

como para tener acceso a tecnologías de punta en el ramo del autotransporte.

Conclusiones del Estudio Estadístico de Campo del Autotransporte Nacional dejan

ver que en los corredores de transporte más importantes del país, los vehículos reflejan

mayores grados de ocupaciones y menores índices de circulación en vacío. En contraste,

la situación en la red alimentadora resulta a la inversa. Ya que el sobrecosto por vehículos

vacíos en los corredores principales no exceder de 15%, en tanto que en el caso de la red

alimentadora, este mismo índice de sobrecosto llega hasta el 60% por la presencia de

vehículos vacíos.

1,2 Véase porcentaje de ahorro I globales en la parte infe rior de la tabla 2,3
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Capítulo Tres. Análisis del mercado.

3.1 Introducción.

En el presente capítulo se realizará el análisis correspondiente a la estimación del

mercado potencial. Cabe aclarar que el análisis no estará enfocado a demostrar la

viabilidad financiera del centro de transferencia e intercambio de carga (CTIC), sino más

bien hacia el conocimiento del mercado en término de sus características económicas y

técnicas. Ésto debido a que el carácter de la investigación más que ser una oportunidad

de negocios, busca ser una ventana de oportunidad para el microempresario del

autotransporte en México.

3.2 Características del mercado potencial.

La infraestructura carretera del país es de alrededor de 300,000 Km. de longitud .

De los cuales aproximadamente 50,000 Km. constituyen la Red Básica Federal - 44,000

Km. de carreteras libres y 6,000 Km. de carreteras de cuota. Sobre ésta red se transporta

el 70% de la carga y se mueven más del 95% de los pasajeros a nivel nacional, por lo

cual esta red se constituye como el soporte más importante del desarrollo económico de

México.

La demanda doméstica de transporte de carga se compone del número de

toneladas - kilómetro de carga transportadas en un período de tiempo dado, que se

reparte entre los diferentes modos de transporte. Esta cifra, al año de 1994 era del orden

de los 360 mil millones de toneladas - kilómetro, distribuida entre todos los modos de

transporte convencionales . La participación del autotransporte es de 83.5%; mientras que

el resto es transportado por los modos ferroviario, marítimo y aéreo. Es decir, 468

millones de toneladas - kilómetro son movidos por carretera.

A continuación se presentan algunas cifras del análisis multiproducto del IMT del

año 1999, el cual se efectúa en términos de 10 grupos genéricos de tipo de carga:
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forestales, agrícolas, animales y sus derivados, minerales, petróleo y sus derivados,

inorgánicos, industriales y otros. Los otros 2 grupos son: los vehículos en vacío y la

agregación de todos los productos contenidos en las restantes9 categorias.

La Tabla 3.1 muestra información acerca del flujo diario de vehículos, tonelaje y

valor de carga movidos por carretera. Muestra también el peso promedio de carga

transportado porvehiculo, tomando como vehículo estándar al tracto camión de 3 ejes

con semirremolquede 2 ejes ó T3-52. Mención aparte merece la importante participación

de los productos industriales en términosde tonelaje yvalor de carga.

Productos

Forestales

Agrícolas

Animales

Minerales

Petróleo

Inorgánicos

Industriales

Otros

Vacíos

TOTALES

Tonelaje
(ton/dia)

24,073

212,365

73,569

64 ,949

102,981

79,370

580,862

144,022

o
1,232 ,191

(%) Tonelaje
(ton/ano)*

1.9 8.8

17 77.5

5.7 26.8

5.1 23.7

8 37.6

6 .2 29.0

45 212.0

11 52.6

0 .0 0.0

100 468.0

Vehículos
(vehldia)

1,477

14,348

6 ,060

2,577

4,221

4,205

40,215

13.063

4 1,637

127,803

11 14.80 129 .0

4.7 12.14 131 .6

2 25 .20 230 .4

3.3 24.40 123 .7

3.3 I 18 .88 138 .1

32 14.44 1,277.40

10 11.03 25 1.7

33 0.0 0.0

100 10.03 2,307.50

TABLA 3.1. fluJo diana de vehiculos, tonelaje y valo r de la carga para los diferentes ttpos de productos
transportados por la red carretera federal básica. * Cant idades en Millones.

A continuación se presentan algunos resultados del estudio de simulación aplicado

por el lMT, para la conformación de los 21 pares origen-destino más importantes . El flujo

entre estos pares representa aproximadamente el 23% de la carga nacional que se

mueve por carretera. Ver figura 3.1

Tanto la figura 3.1 como la figura 3.2 confirman la importancia del flujo de

mercancías de los corredores de transporte del centro del país, fluyendo hacia la frontera

norte y pasando por el Distrito Federal.

Centros de Transferencia e Intercamb io de Carga



25

(_; :-':; f ; r ~- C i ' l r!
_ ~ . __~ _ . .¡:_~.;...l;;".~ ·A ,cF

, : .,- rr ~'. r . 1

'-:".e- ,,"-.

Figura 3.í . Pares O-O en la Red Básica Federal.

Capitulo tres. Análisisdel mercado

h:
i

...------.-.."..-...-.- ."..._-..,... _·--t?-l.:: ~ ~:,.:.-.¡ -~-

1..'···· ·""'"

1 ;.. : ~ ~ : ::'n "t ..

!r~~}~ ~!, f~~~~.
i
i :·/~¡;r ~,I " : .:~-.-,:..
I

I
¡
I
I
1;:-.;·

I

I
:, '-..
1 1 ".

Figura 3.2. Pares 0-0 en el comercio México -EU.

Centros eleTransferencia e Intercambio de Carga



26 Capítulo tres. Análisis del mercado

En la actualidad, en las carreteras nacionales se permite la circulación a 17 tipos de

combinaciones vehiculares, que van desde el camión de 2 ejes (C2) hasta los tractores

con remolque y semirremolque con 9 ejes y una longitud máxima especial (T3-S2-R4). No

obstante, las 5 configuraciones que se detallan en la Tabla 3.2 constituyen el mayor

porcentaje de vehículos de carga que circulan por la red carretera.

Tabla 3.2. Cornpostción del flUJO de vehiculos de carga en circulaci ón.

PORCENTAJES

AÑO C2 C3 T3-S2 T3-53 T3-S2-R4 OTROS TOTAL

1991 35.5 22 24 15 2 2 100

1992 38.8 20 16.3 21.1 1.7 2.1 100

> 1993 49.4 18 15.3 14.3 1.5 1.4 100.. . ..

la tabla 3.3 muestra el comportamiento para los años 1991 a 1993 de la edad

promedio de las distintas combinaciones vehiculares.

Edad promedio en años

AÑO C2 C3 T3-S2 T3-S3 T3-S2-R4 PROMEDIO'

1991 8 10 9 7 5 8.5

1992 8.4 10 8 6.2 3.5 8.1

1993 8.5 12 9.3 8 4.1 9.2

Tabla 3.3. Edad promedio en años de los vehículos típicos de carga

Del análisis de esta tabla se desprenden los siguientes puntos de interés.

los vehiculos en promedio más antiguos son los e3. Que corresponden al

segmento de menor tecnificaci6n y mayor presencia de hombres-camión.

los vehículos más nuevos son las combinaciones T3-S2-R4. los cuales suelen ser

operados por empresas más tecnificadas o por flotas privadas.

. la tabla 3.4 muestra la participación en el mercado de los principales tipos de

vehículos de carga.
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TIPOSDE VEHICULOS

Característica C2 C3 T3-52 T3-53 T3-52-R4 TOTAL

Toneladas anuales 48.5 66 .6 118 128.8 8.1 370.001

Porcentaje 13.1 18 31.9 34.8 2.2 100

Ton-Km. anuales 11,700 21,700 49,980 53,060 3,500 1,400,001

Porcen taje 8.4 15.5 35.7 37.9 2.5 100
Tabla 3.4. Toneladas y toneladas- Km .
transportadas por vehículos de carga

A partir de un breveestudio a esta tabla, es evidente que:

Las combinaciones de cinco y seis ejes son las que mayores tonelajes mueven

(66.7%del total) y las que más toneladas - kilómetro producen(73.6% del total).

Los vehículos C2 y C3, que resultan ser los más numerosos, mueven sólo el 31.1%

de la carga y producen el 23.9% de las toneladas-kilómetro.

La tabla 3.5 muestra los cos tos en dólares asociados a la movilización de carga por

carretera.

Tabla 3.5. Costos unnanos
totales por tipo de vehículo de
carga

Componentes Costo en uso (SI
ton-Km.)

C2 C3 T3-S2 T3-53 T3-S2-R4 PROMED IO

Costo de operación 0.232 0.139 0.125 0.083 0.091 0.119

Costo de deterioro 0.006 0.007 0.010 0.017 0.009 0.012

Costo total 0.238 0.145 0.136 0.099 0.100 0.131
'.

Del análisis a estatabla se desprende que:

Para todos los tipos de vehículo, el costo de operación es superior al costo de

deteriorode la infraestructura, en un factor que va de 5 para los T3-S3 hasta un 36 para

losC2 .

El costo de operación representa la mayor proporción del costo total. Aquí el

porcenteje va del 83% para los T3-S3 hasta el 97% para los C2.
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El tipo de vehículo con mayor costo total por tonelada - kilómetro es el C2. Este

costo es más del doble que el costo de los vehículos T3-S3 y T3-S2-R4, que son los de

menor costopor tonelada-kilómetro.

Los vehículos T3-S3 implican un deterioro a la infraestructura del 89% mayor al del

los vehículos T3-S2-R4.

3.2.1 Características de las empresas de autotransporte.

El tamaño de las empresas es un importante indicador del desempeño de las

mismas. Este indicador determina la estructura organizacional y las prácticas operativas

comerciales de la empresa.

Las empresas grandes tienden a organizarse corporativamente, lo cual puede

favorecer su eficiencia administrativa y les proveede una imagencomercial fuerte, la cual

resulta determinante al momento de asumir compromisos financieros con instituciones de

crédito, asi como para establecercontratos a largo piazo con otras grandes empresas.

Por su parte las empresas pequeñas, no obstante no requerir de grandes

inversiones ni grandes costos fijos, no se benefician de las ventajas de la especialización.

Por el contrario, su limitada capacidad de negociación les obliga a aceptar condiciones de

trabajo desfavorables.

Tabla 3.6 Participaci ón rela tiva segun estratos de personal ocupado.

Personal Oa2 3 a 15 16 a 100 100 o más Total
ocupado (%) (%) (%) ("lo) (%)

Empresas 45 29 23 3 100
Vehículos 5 15 51 29 100
Personal 3 12 50 35 100

. . .. -

Personal ocupado Oa2 3 a 15 16 a 100 100 o más
Vehículos 1.5 5.9 30.1 178.5
Personal 1.3 6.4 39.7 426.3
Sueldo unitarizado 1.0 3.3 4.2 4.8
Personal por vehículo 0.9 1.1 1.3 2.2
Tab la 3.7 . Promedios por empresa segun estratos de personal ocupado.
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La tabla 3.6 muestra que el mayor porcentaje de las empresas es la pequeña,

también llam ada hombre - camión ( 45% del total de empresas). Sin embargo, el mayor

número de unidades de carga está en posesión de las medianas empresas (16 a 100

empleados y 51%de las unidades).

La tabla 3.7 toma como valor unitario el sueldo promedio ofrecido por las empresas

pequeñas (O a 2 empleados ocupados). La tabla muestra que cada categoría de empresa

es al menos cuatro veces mayor que su predecesora en cuanto a personal y número de

unidades ocupadas. De igual forma, queda en evidencia que tanto los sueldos como el

número de personas empleadas por vehículo aumenta con el tamaño de la em presa.

3.3 Servicios ofrecidos por el centro de transferencia e
intercambio de carga (CTIC).

Una vez analizado el mercado potenc ial para los CTIC, se procederá a analizar los

servicios que ha de presta r el Centro en beneficio de sus usuarios.

Dado que la mayor circulación de vehículos de carga se da sobre la Red Básica

Federal y que la porción más alta de tipo de carga es la industrial; el CTIC podría ubicarse

en una localidad perfectamente comunicada por esta red y preferentemente en un parque

industrial. Esto con la finalidad de aprovec har las ventajas que representa la cercanía de

un centro productivo de esta naturaleza.

Por otra parte, con la finalidad de abatir el rezago económico de los corredores de

transporte de las regiones sureste y noroeste (Sonora y las Californias), el CTIC podría

ubicarse en alguna da estas dos regiones del país. Una probable ubicación sería en las

cercanías de los puertos de Salina Cruz Oaxaca, Manzanillo Colima, Lázaro Cárdenas

Michoacán o el puerto de Mazatlán Sinaloa.

Un mecanismo para definir la ubicación del CTIC pod ría estar constitu ido por una

matriz que involucre a las diferentes localidades que compitan por la sede del centro, los
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diversos factores de importancia para el desempeño del mismo y una calificación

asociada a cada factor según las condiciones de la posible sede. Ver figura 3.3

Factores
Espuela centro Materias Mano ti

Localidad Autopistas Alimentadora Puerto FfCC consumo Primas de obra Total

1 10 5 O 2 10 O 8 I 35

2 8 7 1 1 7 2 7 I 33
3 5 7 1 2 5 5 7 I 32

4 1 3 5 5 1 7 8 I 30

5 O 2 8 8 1 10 7 I 36
figura 3.3

Ya que la mayor parte de los vehículos de carga están comprendidos entre las

categorías C2, C3 y T3-S2, y que son éstos a su vez los vehículos de mayor antigüedad,

el servicio de tallermecánico generalcobra gran importancia.

Tomando en cuenta que los costos de operación para las combinaciones de

vehículos mencionadas en el párrafoanterior son muy grandes, y recordando del capítulo .

anterior que estos elevados niveles de costo son debidos a los viajes de vacío, es

conveniente ofrecer los servicios de intercambio de carga - intercambiar la carga propia

Con la de un segundoen un punto intermedio para ambos -; transferencia de carga - dejar

la carga propia en manos de un segundo y retomar la carga de un tercero-; consolidación

y desconsoiídación.

Estos servicios requerirían de los servicios complementarios de almacenaje,

empaque, embalaje, custodia, estiba, procesamiento de documentos tales como

conocimientos de embarque, aseguranza de la carga, gestión y control de costos y pagos,

control de tráfico y de andenes de carga, servicios médicos, instalaciones sanitarias, de

salubridad, de alimentación, sistemas de telecomunicación (telefonía fija y móvil, fax e

Internet) y servicios financieros .

La tabla 3.8 muestra la relación servicíos ofrecidos- prestadores de servicios .

SERVlCO PRESTADOR

Taller mecánico qeneral taller externo

Intercambio de carga CTIC
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!Transferencia de carga @TIC J
Consolidación TIC

Desconsolidación k:TIC

IAlmacenaje rTIC

Empaque empresa externa

Emba!aie empresa externa

Custodia seguridad pública o privada

Est iba empresa externa

Procesamiento de docs CTIC

Asequranza oun to de venta de asequradora

Paqos y costeo CTIC

Control de tráfico k:TIC

Control de andenes k;TIC

Servicios médico hosp ital público o pñvado

Serv icios sanitarios rTIC

Servicios de alimentación empresa externa

Telecomunicaciones ICTIC

servicios financieros sucursal bancaria o CA

tabla 3.8. Relación servicios - prestadores

Cabe mencionar que gran parte de estos servicios deben ser proporcionados por

empresas ajenas al CllC con la finalidad de disminuir, hasta donde sea posible los costos

fijos de operación del centro y maximizar el beneficio de los usuarios.

3.4 Recursos necesarios para la operación del cnc.
Los servicios ofrecidos al interior del CllC en beneficio de sus usuarios requiere

infraestructura de diversa índole. A continuación se detallan los recursos mínimos de

operación para el CllC y los prestadores de servicios que en él operen.

Lote cerrado y seguro para el CllC y los prestadores de servicios.

Recinto abierto o cerrado para la operación del taller mecánico.

Nave industrial y patios de maniobras para las operaciones de intercambío,

transferencia, consolidación , desconsolidación, estiba y custodia de la carga .

Nave industrial para las operaciones de empaque y embalaje.

Oficina administrativa para las operaciones de aseguranza, pagos y costeos, control

de tráfico y andenes y telecomunicaciones.
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Recintocerrado para los servicios médicosy sanitarios.

Recintocerrado para los servicios de alimentación.

Oficinaadministrativa para los servicios financieros.

Infraestructura informática para las operaciones administrativas y de control.

La tabla 3.9 muestra la relación recursos- entidad que asume el costo

Infraestructura Asume el costo

Lote cerrado para el CTIC CTIC. Asume el costo total v funoe como arrendador

Recinto para taller Taller como arrendatario

Nave industrial v patios para intercambio, etc. cnc
Nave industrial para empaque yembalaje . IEr.!1E!:esa externa como arrendatario

Oficina administrat iva CTIC y emoresas externas como arrendatarios

Recinto cerrado para serv icios médicos , etc . Empresa externa como arrendatario

Recinto cerrado para alimentación . Empresa externa como arrendatario

Oficina administrativa para servicios financieros. Emeresa externa como arrendatario

Infraestructura informática CTIC

tabla 3.9. Recurso - responsable costo

3.5 Conclusiones.

El mayor número de transportistas en el pais está constituidopor hombres - camión

cuya antigüedad promedio es de 10 años. Tal condición , aunada a los viajes de vacío

realizados por estas microempresas, provocan que sus costos de operación resulten

excesivos y poco competitivos.

La ubicación y servicios ofrecidos por el CTIC deben ser tales , que permitan abrir

una ventana de oportunidad hacia la competencia , al mayor número posible de

operadores propietarios, ya que como quedó de manifiesto en el capítulo anterior, los

beneficios del ahorro logrado al disminuir los costos de operación del ya citado sector,

repercute en ahorros millonariospara la economía nacional en su conjunto.

Las operaciones y los costos asociados, que ha de asumir el CTIC deben ser sólo

aquellos que resulten estratégicos a la operación y que no deriven en costos fijos difíciles

de solventar.
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Capítulo Cuatro. Diseño operativo del ClIC.

4.1 Introducción.

En el presente capitulo se llevará a cabo el diseño operativo del CTIC, es decir, se

detallarán paso a paso cada una de las funciones desarrolladas por el Centro y que han

sido mencionadas en el capítulo anterior.

Cabe señalar que el diseño operativo que aquí se construya, constituirá la base del

diseño funcional del sistema de información que da lugar al desarrollo de este trabajo de

investigación. Ya que el sistema de información automatizará la mayor parte de las

operaciones del CTIC y administrará y organizará los datos generados por la operación

del mismo.

4.2 Visión general del CTIC.

Como se mencionó en el capítulo anterior, los servicios a ofrecer por el CTIC son.

Intercambio de carga , transferencia de carga, consolidación, desconsolidación,

almacenaje , custodia, estiba, procesamiento de documentos , aseguranza, pagos y

costeos , control de tráfico, control de andenes, servicios sanitarios y servicios de

telecomunicaciones.

Tomando en cuenta estos servicios, la operatividad del CTIC sería como lo

muestran las figuras 4.1, 4.2 Y4.3.

La figura 4.1 muestra gráficamente el espiritu del CTIC, esto es, servir como un

instrumento que evite al máximo los viajes de vacío y los costos asociados a dicho

fenómeno. El mecanismo es muy sencillo , simplemente se trata de establecer un medio

de enlace entre los transportistas que les permita intercambiar su carga con otro colega,

en un punto intermedio. De esta forma en lugar de realizar dos viajes largos, uno con

carga y otro de vacío, se realizan dos viajes de mediano o corto alcance, pero ambos con
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carga . Como se aprecia en la figura, existen cuatro viajes Que deben ser realizados por

cuatro diferentes transportistas sin relación alguna entre ellos. El viaje 1 va de Saltillo a

Puebla, el viaje 2 va de Nuevo Laredo a Guadalajara, el viaje tres de Veracruz a Piedras

Negras, finalmente el viaje cuatro va de Lázaro Cárdenas a Nuevo Laredo. Todos los

transportistas deben volver a sus respectivos destinos con la unidad vacía . Los costos

asociados a estos viajes de vacío habrán de ser asumidos por el cliente (obteniendo un

bajo nivel de servicio) o por el transportista (disminuyendo su utilidad).

Si se utiliza el CTIC, el viaje 1 irá de Saltillo al CTIC, intercambiará carga con el 3 y

volverá cargado a Piedras Negras (muy cerca de Saltillo) . El viaje 2 irá de Nuevo Laredo

al CTIC, intercambiará carga con el viaje 4 y volverá cargado a Nuevo Laredo. El viaje 3

irá de Veracruz al CTIC, intercambiará carga con el viaje 1 y volverá cargado a Puebla

(muy cerca de Veracruz). El viaje 4 irá de Lázaro Cárdenas al CTIC, intercambiará carga

con el viaje 2 y volverá a cargado Guadalajara (cerca de Lázaro Cárdenas). De tal manera

Que los costos por viajes de vacío se eliminan de manera importante y los beneficios

asociados a tales ahorros pueden ser trasladados a los clientes. Ciertamente existe un

costo por la ruptura de la continuidad del viaje (el costo de utilizar los serv icios del CTiC),

sin embargo los ahorros por evitar tanto los costos del viaje de vacío como los costos de

oportunidad por tener la unidad ocupada por lapsos más grandes resultan ser ahorros

muy importantes. La estimación de los costos antes mencionados, asi como la del punto

de equilibrio financiero para la operatividad del CTIC escapa a los alcances del presente

trabajo de investigación .
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Viaj e 4

Lázaro Cárdenas ~Nuevo Laredo

VIaje 4·CTIC

Lázaro C.árdenas ·CTIC-Gua:t.3laja ra

.',

Figura 4.1 Espintu del one

\~aj a 3

Vercruz-P iedras Negras

Viaja 3-eTlC

Veracruz-CTlC-Puebla

El CTIC se constituye también como un medio físico donde, de manera segura y

controlada, se puedan realizar las operaciones de intercambio, transferencia,

consolidación y desconsolidación de la carga.

La operación de intercambio consiste en cambiar la carga de cierto vehículo , cuyo

destino es el origen de su contraparte, al tiempo que su origen es el destino de este

último. Por su parte, la transferencia consiste en dejar la carga en el CTIC con la finalidad

de que otro transportista la tome y la entregue a su destino final. Cabe señalar que la

situación ideal para quien recoge la carga del CTIC es que el destino de ésta sea lo más

cercano posible a su punto de partida original.

La figura 4.2 muestra el sencillo procedimiento mediante el cual un transportista se

vuelve usuario del CTIC. El simple registro de sus datos personales y el de su unidad en
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la base de datos del centro , le permitirá formar parte de un catálogo de transportista

susceptibles de intercambiar o transferir carga.

Datos personales y de la
unidad

Notificación de depósito

Información general: serv icios,
. ' oc . co ndiciones, costos
~

Cleve de usuario cnc

Datos operador y de le
unidad

" '~

Clave de usuario cnc

Figura 4. 2 Proceso de inscripción al en e

La figura 4.3 resume la operación medular del CTIC. El operador registra su llegada

al centro; el funcionario que lo recibe solicitará a la Administración la asignación de un

andén de entrega de carga , si éste no esta disponible. se asigna un cajón del palio de

maniobras en espera de que un andén esté disponible; una vez en el andén de entrega,

se descargará la unidad, documentará su carga y verificará las operaciones adicionales

(aseguranza, consolidación, etc.); regresará al cajón del patio de maniobras en espera de

una posición en el andén de recepción de carga; una vez en el andén de recepción,

recibirá la carga y su documentación, confirmará los datos de la carga los documentos

asociados y saldrá del CTIC.
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Este es a grandes rasgos el esquema de operación del CTIC. Los detalles

correspondientes a cada una de las operaciones involucradas en el funcionamiento del

centro, se ilustrarán en los apartados sucesivos .

4.3 ·D etalles del diseño operativo del CTIC.

Las operaciones a desarrollarse en el CTIC se dividen en operaciones genéricas y

operaciones de detalle. A saber , las operaciones del CTIC son.

1. Registro del transportista en el sistema de información

a. Ofrecer información general sobre el CTIC

b. Requerir datos personales del operador, de la empresa si es el caso y

datos técnicos de la o las unidades de transporte

c. Requerir la cobertura del costo de inscripción

d. Verificar que el.transportista no cuente con un registro antiguo

e. Asignar clave de usuario del CTIC

2. Negociación de servicios con el transportista

a. Identificar al transportista
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b. Requerir datos del viaje y de la carga

c. Analizar posibilidades de intercambio, transferencia o consolidación

d. Validar una de las posibilidades encont radas con el transportista

e. Programar el ingreso al centro

f. Requerir un depósito de garantia

3. Ingreso controlado del transportista al CTIC

a. Identificar al transportista

b. Registrar el acceso a las instalaciones del centro

c. Notificar el acceso a Administración

4. Administración de entrega de la carga

a. Requerir instalaciones de entrega o de espera

b. Asignar anden de entrega y personal de estiba

c. Entregar la carga

d. Documentar operaciones de entrega

5. Administración de recepción de la carga

a. Identificar ubicación de la carga a recibir

b. Requerir instalaciones de recepción o espera

c. Asignar andén de recepción y personal de estiba

d. Recibir la carga

e. Documentar las operaciones de recepción de carga

6. Costeo de los viajes

a. Estimar costos tonelada-kilómetro del origen al CTIC para la carga

entregada

b. Estimar costos tonelada-kilómetro del cric al destino de la carga

recibida

c. Notificar al transportista acerca de los costos estimados
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d. Registrar costos estimados en el sistema de información

7. Seguimiento al proceso de entrega de la carga a su destino final

a. Establecer comunicación periódicamente con el transportista

b. Registrar la información proporcionada en cada evento de comunicación

c. Registrar las características de la operación de entrega de la carga

d. Recuperar observaciones del cliente final

8. Administración de cuentas por pagar y cuentas por cobrar de los transportista

a. Ponderar valor comercial origen-CTIC de los viajes negociados

b. Ponderar valor comercial CTIC-destino de los viajes negociados

c. Conciliar valor de los viajes contra pagos recibidos

d. Requerir saldos de los transportistas

9. Análisis del esquema operativo del CTIC con los transport istas

a. Requerir del transportista los puntos negativos del CTIC

b. Requerir los puntos positivos de la operación

c. Ponderar las observaciones de los usuarios del centro

d. Red iseñar el esquema operativo de acuerdo a las observaciones

En los siguientes apartados se detallarán cada una de las operaciones de la lista

anterior.

Registro del transportista en el sistema de información.

Ofrecer información general sobre el cnc.

Se deberá ofrecer al transportista toda aquella información que le permita formar un

juicio del CTIC y su utilidad y tomar una decisión acerca de si se registra o no. esta

información debe incluir los siguientes puntos:

Visión general del CTIC

Beneficios a los usuarios del centro

Servicios ofrecidos al transportista
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• Costo de inscripción

Esquema de costeos y administración de cuentas

• Toda aquella información a detalle que requiera ·

Requerir datos personales del operador, de la empresa si es el caso y datos

técnicos de /a o las unidades de transporte.

Una vez que el transportista halla aceptado las condiciones de inscripción, se le

requerirán los siguientes datos para ser capturados en el sistema de información:

Nombre personal completo

,. Dirección particular

Medios de comunicación (teléfonos, correo electrónico)

• RFC oCURP

• Referencias personales

Número de licencia y características de expedición

Cuenta bancaria

Nombre de la empresa

• Dirección de la empresa

• Teléfono, fax, correo electrónico y página de Internet de la empresa

RFC empresarial

Cuenta bancaria empresarial

Placas de SPF de la unidad

Tipo de vehículo (C2, C3, T3-C2, etc.)

Capacidad de carga (masa y volumen)

Número de serie del motor y clave bin

• Datos de todos los posibles operadores de la unidad

Requerir la cobertura del costo de inscripción.
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Se requerirá este pago por concepto de inscripción y principalmente como medio de

garantía del uso adecuado del CTIC. Para efecto del pago se indicará un número de

cuenta bancaria y se pedirá que dicho pago se haga constar por medio del envío por fax

de la ficha de depósito. Una vez recibida la notificación del pago se procederá con el

proceso de inscripción

Verificar que el transportista no cuente con un registro antiguo .

Esta operación se realizará con la finalidad de que un usuario que halla hecho uso

inadecuado de los servicios del centro, no pueda acceder de nuevo al mismo. Se busca

también evitar la duplicidad de datos en el sistema de información.

Asignar clave de usuario del CT/C.

Una vez recibido el pago del transportista y habiendo verificado que no tiene un

registro activo en el sistema de información (SI), se procederá a asignarle una clave de

usuario que le permita acceder al CTIC.

Negociación de servicios con el transportista.

Identificar al transportista.

Se le requerirá al transportista la clave que se le asignó en el SI. Esto con la

finalidad de tener la información de éste y de su unidad de manera expedita y confiable.

Tener esta información en línea le permitirá al funcionario del centro comenzar a analizar

distintas posibilidades de intercambio de carga.

Requerir datos del viaje y de la carga.

Esta información permitirá comenzar a buscar coincidencias tanto del destino del

transportista como de las caracteristicas de su carga, con el origen de otro transpoi1ista

cuya carga pueda ser intercambiada en el CTIC. En este punto. el viaje será registrado en

el SI como una opción a evaluar por parte de otros usuarios del centro . Es importante por

lo tanto, que el viaje se registre en el SI con la mayor anticipación posible, ya que así las

posibilidades de encontrar coincidencias serán mayores.
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Analizar posibilidades de intercambio, transferencia o consolidación.

Una vez identiflcadas las distintas opciones de intercambio, transferencia o

consolidación de la carga, se analizará junto con el transportista la opción más ventajosa

para él y para el centro. Esto es, la mejor opción para él en términos de proximidad a su

origen y de similitud de la carga, y para el CllC en términos de evitar el rezago de carga y

maximizar el número de opciones de intercambio a ofrecer.

Validar una de las posibiíidades encontradas con el transportista.

De común acuerdo con el transportista, se procederá a registrar su viaje y el viaje de

su contraparte en una misma transacción de procesamiento de carga; al mismo tiempo se

registrarán ambos viajes como no sujetos a negociación en otras transacciones o como

viajes negociables sólo bajo lista de espera.

Requerir un depósito de garantía.

Se requerirá un depósito de garantía de formalidad. Este depósito será

reembolsable al transportista en dos formas posibles. En el momento de ingresar al CllC

y requerir el reembolso, o bien como la expedición de una nota de crédito a su nombre

aplicable en el proceso de conciliación de los pagos de la transacción, o bien en la

siguiente ocasión que haga uso del centro .

Programar el ingreso al centro.

Confirmada la transacción y el depósito de garantía , se requerirá al transportista una

fecha y hora estimada de ingreso al centro, de tal forma que se le pueda programar una

fecha y hora de acceso al andén de entrega lo más próxima a su ingreso al centro.

Ingreso controlado del transportista al CTIC.

Identificar a(transportista.

Se pedirá al transportista identificarse mediante la clave de usuario asignada en el

SI, esto permitirá identificar la llegada de la carga y anunciarla al transportista que esté en

espera de la misma.
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Registrar el acceso a las instalaciones del centro.

Una vez identificado al transportista. su unidad y la carga correspondiente, se

procederá a registrar formalmente el arribo. Esta acción marcará el inicio del proceso de

tratamiento de la carga.

Notificar el acceso a Administración.

El funcionario en recepción deberá hacer del conocimiento de la Administración por

cualquier medio el arribo del transportista, ya que aunque el arribo esté registrado en el

SI, los funcionaras de Administración deberán estar enterados del arribo para continuar

con el procesamiento de la carga.

Administración de entrega de la carga.

Requerir instalaciones de entrega o de espera .

El funcionario de Administración solicitará se asigne al transportista un andén de

entrega de la carga. Sin embargo, si no existe un andén libre, se le asignará un cajón en

el estacionamiento de espera. Se deberá estimar un tiempo de espera y éste se deberá

hacer del conocimiento del transportista. Este tiempo podrá ser utilizado en las

instalaciones sanitarias, de salud, de alimentación o en los servicios de banco,

aseguranza o taller mecánico. El transportista que pierda el turno asignado deberá

esperar al siguienteandén que se libere.

Asignar anden de entrega y personal de estiba.

Al registrarse la salida de una unidad del andén de carga y la limpiezadel mismo, se

comprobará si existe personal de estiba y si el transportista requiere este servicio, de ser

así, se le comunicará al transportista que puede pasar al andén correspondiente para ser

atendido.

Entregar la carga.

Ya en el andén de entrega, el transportista dará acceso al interior de la unidad y

tendrá la posibilidad de inspeccionar o realizar por medios propios las labores de paso de
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la carga , ya sea de la unidad a un espacio de almacén rápido, es decir sólo para trasladar

la carga al andén de salida, o bien pasar la carga de la unidad a un espacio de almacén

lento, esto es, un espacio de espera en almacén hasta el ingreso de la unidad que llevará

la carga a su destino final).

Documentar operaciones de entrega.

En algún momento entre el acceso al andén y la entrega total de la carga, el

transportista deberá entregar la documentación de la carga (especificaciones de incoterm,

certificado de origen, certificado de calidad y sanitario, lista de elementos de carga,

factura, declaración de salida, licencia de exportación, carta de porte y póliza de seguro);

así mismo deberá recibir el acuse de recibo de la carga y la documentación firmado por

parte de funcionarios del CTIC.

Administración de recepción de la carga.

Identificar ubicación de la carga a recibir.

La carga a recibir deberá ser ubicada (en espera de andén de entrega, en andén de

entrega , en tránsito o en almacén), con la finalidad de proporcionar un estimado de

espera para pasar a recogerla. En base a este tiempo de espera el transportista receptor

podrá planear otras actividades al interior del centro. La consulta de ubicación deberá

realizarse por medios electrónicos, ya sea con el transportista que lleva la carga, vía

teléfono móvil o banda civil; o con los funcionarios del CTIC vía telefónica o por mensajes

electrónicos.

Requerir instafaciones de recepción o espera.

Una vez ubicada y disponible la carga, se pedirá a la Administración un andén de

recepción de la carga . De no existir en disponibilidad un andén, se asignará un cajón de

estacionamiento de espera, o de ser el caso, se le indicará al transportista receptor que

continúe en espera. Se estimará un tiempo de espera y se le hará saber al receptor. Si

éste último pierde el turno, deberá esperar a la siguiente liberación de un andén.
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Asignar andén de recepción y personal de estiba.

Al estar libre el andén de recepción, se le notificará al receptor, el cual podrá por

medios propios o por medio del personal de estiba del centro , transportar la carga del

almacén a la propia unidad

Recibir la carga.

En este momento el transportista deberá permitir cargar su unidad y tendrá la

posibilidad de inspeccionar las labores de estiba o realizarla por medios propios. Para

agilizar .~t proceso de documentación, se recomendará que el personal de estiba realice la

labor de carga de la unidad.

Documentar las operaciones de recepción de carga.

Una vez terminadas las labores de estiba o bien durante el tiempo en que éstas se

lleven a cabo, el receptor 'deberá recibir la documentación de la carga (incoterm,

certificados de origen, de calidad y sanitario, lista de carga, factura , declaración de salida,

licencia de exportación, carta de porte y póliza de seguro) y firmar el acuse de recibo

correspond iente, es decir, la constancia de recepción de la carga y de los documentos

específicos de la misma.

De ser requisito indispensable el aseguramiento de la carga, los transportistas

deberán pactar de común acuerdo la fecha , la hora y las condic iones en que ambos se

encontrarán para la firma con el agente de seguros de la póliza correspondiente.

Igualmente deberán acorda r los términos de la póliza respecto de la cobertura y el pago

del seguro.

Costeo de los viajes.

Estimar costos tonelada-kilómetro del origen al ene para la carga entregada.

Se tendrá una tabla de referencia de costos estándar por tonelada-kilómetro por tipo

de vehícul o. Mediante esta tabla se estimarán los costos del origen al eTIC con el fin de

ponderar el valor de esta parte del viaje.
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Estimar costos tonelada-kilómetro del ene al destino de la carga recibida .

Al igual que en el punto anterior, la tabla de costos referida en el punto anterior,

permitirá estimar el costo del viaje del CTIC al origen final de la carga.

Notificar al transportista acerca de los costos estimados.

El estimado de los costos anteriores deberá ser notificado al transportista que

entregue la carga, ya que esta será la base para estimar el porcentaje del pago que

corresponde a cada uno de los involucrados en la transacción negociada.

Registrar costos estimados en el sistema de información.

Notificados los costeas y con la conformidad del transportista, los datos serán

registrados en el SI para su posterior procesamiento y obtención de valores comerciales

de los viajes realizados.

Seguimiento al proceso de entrega de la carga a su destino final.

Establecer comunicación periódicamente con el transportista .

Esta acción se llevará a cabo con el fin de mantener informados acerca de la

ubicación de la carga , tanto al propietario como al transportista original de ésta. Se trata

simplemente de generar un valor agregado al usuario del centro y en determinado caso ,

brindar los servicios de auxilio pertinentes . Se pretende que: el reporte de ubicación sea a

iniciativa del CllC vía teléfono celular o Banda Civil, que el centro registre la ubicación de

la carga en el SI y que reproduzca esta información por los mismos medios a quien la

requiera , siempre y cuando se trate de una persona autorizada .

Registrar la iatormea én proporcionada en cada evento de comunicación.

La información de ubicación habrá de ser registrada en cada evento de

comun icación a fin de' tener un registro histórico. De esta manera se podrá tener un cierto

contro l de los viejas fuera de itinerario (visitas a familiares y amigos, entrega de otras

cargas , etc.) que encarecen el costo del servicio. Los eventos de comunicación habrán de
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se; programados cada dos horas desde la salida de la carga y se realizará al menos un

evento si el viaje es menor a las cuatro horas.

En el caso de unidades que no circulen las 24 horas, se respetarán los horarios de

descanso y alimentación del operador, es deci r, en los horarios especificados por el

operador no se realizaran eventos de comunicación .

Registrar las características de la operación de entrega de la carga.

La operación de entrega de la carga al cliente final se registrará en cuanto los

tiempos lo permitan . El operador deberá contactar con el CTIC para proporcionar la

siguiente información. Fecha y hora de la entrega, responsable de la recepción de la

carga, documentos requeridos por el receptor, forma de pago por el servicio y dado el

caso, causa de la no entrega de la carga o causa del no pago del servicio.

Recuperar observaciones del cliente final.

Se le pedirá al transportista que trate de recuperar información del cliente final

acerca del servicio proporcionado y esta información deberá ser proporcionada al CTIC

con la final idad de mejorar el servicio y las condiciones de entrega de la carga.

Administración de cuentas por pagar y cuentas por cobrar de los

transportista.

A manera de ejemplo genérico , el procedimiento de ponderación de valor comercial

del viaje es el siguiente. Tomando los puntos A como origen de la carga, C como el CTIC

y B como el destino final de la carga , se calculará el costo del viaje de A a B, el costo de A

a C y el costo de C ca B. Se determinará el porcentaje de costo que implica el viaje A-C

dividiendo el costo A-C entre el costo total de A-B. Se procederá de igual forma para el

viaje C-B. Estos porcentajes serán los mismos a aplicar para recibir el pago por el

transporte de la carga. La figura 4.4 muestra gráficamente el esquema de conciliación de

pagos a realizar.

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



48 Capítulo cuatro. Diseño operativo del ene

Unidad Uno. Costos asumidos :

A

e

C-CTlC/C-O = 45%

CTIC-N B- A = 50%

Recibe val or viaje B-A = 1100

Unidad Dos. Costos asumi dos :

B-CTIC = 50%

CTlC -O = 55%

Recibe val or viaje C-O = 1000

Conci liación de pagos.

Unidad Uno. 1100 ' 0.5 + 1000 • 0 .4 5 = 1000

Unidad Do s. 1100' 0.5 + 1000 • 0 .55 = 1100

Figura 4 .4 . Cost eeo y
conc iliac ión de pagos

B

ene

o

Ponderar valor comercial origen-CnC de los viajes negociados.

Siguiendo el esquema de la figura 4.4 , vemos que la unidad Uno asume el 50% del

costo del viaje de B a A, mientras que la unidad Dos asume el restante 50% de los costos

de la parte complementaria del mismo viaje . En consecuencia , a cada unidad corresponde

un monto de 550 del total del valor comercial del viaje.

Ponderar valor comercial CTIC-destino de los viajes negociados.

De la misma figura, podemos observar que en este caso la unidad Uno asume 45%

del costo del viaje de CaD, mientras que el restante costo del 55% lo asume la unidad

Dos. En este caso, los montos del valor comercial del viaje de e a D que asciende a 1000

se reparten 450 para la unidad Uno y 550 para la unidad Dos.
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Conciliar valor de los viajes contrapagos recibidos.

Al realizar la suma de los montos parciales correspondientes a cada unidad por

cada uno de los viajes realizados, nos damos cuenta de que el monto total para la unidad

Uno es de 1000 Y para la unidad Dos es de 1100; sin embargo al momento de recibir la

unidad Uno un monto de 1100 en el destino A (pago del viaje de 8 a A), se genera para

esta unidad un excedente de 100. Por otra parte, al recibir la unidad Dos un monto de

1000 en el destino D, se genera para esta un déficit de 100.

La concil iación de pagos consiste en estimar los montos que corresponden a cada

transportista por cada viaje, hacerlo del conocimiento de cada uno y mediar en el pago de

excedentes y déficits.

Requerir saldos de los transportistas.

Regresando a nuestro ejemplo, la requisición de saldos consistirá en requerir a la

unidad Uno deposite su excedente de 100 a nombre del titular de la unidad Dos, cuyo

déficit es por la misma cantidad. De esta manera los pagos quedarán conciliados de

acuerdo al esquema de costos tonelada-kilómetro por tipo de vehículo, mencionado

anteriormente.

Análisis del esquema operativo del CTIC con los transportistas.

Requerir del transportista los puntos negativos del cnc.
En cualquier momento de en que se establezca comunicación con el transportista

(desde la inscripción hasta la verificación de la entrega de la carga), éste podrá hacer del

conocimiento de los funcionarios del CTIC lo que no ha resultado de su agrado acerca de

la operación del centro y los funcionarios tendrán la obligación de registrar el SI las quejas

escuchadas. También se le requerirá al transportista, por iniciativa del CTIC expresar sus

inconformidades al respecto de la operación. Esta consulta se realizará preferentemente

en la última parte del ciclo de la negociación, es decir después de la conciliación de

pagos.
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Requerir los puntos positivos de la operación.

Al igual que en el punto anterior, las observaciones positivas que se realicen por

parte del transportista deberán ser registradas en el SI. Los tiempos adecuados para la

recolección de esta información serán coinc identes con los de la recolección de la

información de puntosnegativos.

Ponderar las observaciones de los usuarios del centro.

Será necesario antes de rediseñar el esquema operativo del CTIC en base a las

observaciones de los usuarios, evaluar la importancia de tales observaciones. En todo

caso será preponderante agilizar las operaciones del centro, tener un estricto control

sobre la información generada y minimizar las oportunidades de hacer un uso inadecuado

de las instalaciones y servicios del CTIC. Será necesario que los intereses de un

transportista o un grupo de estos no trastoquen los intereses de la mayoría y del CTIC.

Rediseñar el esquema opera tivo de acuerdo a las observaciones.

Habiendo ponderado, agrupado y analizado las observaciones de clientes y

transportistas, se deberán plantear soluciones concretas a la problemática detectada. Se

modelará la operación del centro bajo el nuevo esquema y se dará a conocer a los

transportista con tiempo suficiente para que los cambios sean asimilados. Los cambios

deberán ser notificadosa todos los transportistas que establezcan contacto con el centro,

se establecerá contacto con los usuarios frecuentes y se tendrá un control registro de los

transportistas que ya hallan sido notificados.

4.4 Instalaciones requeridas para el funcionamiento del

ClIC.

De acuerdo a la funcionalidad del CTIC, las instalaciones y equipos necesarios para

su operación son las que a continuación se detallan.
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Instalaciones.

• Terreno bardeado con puertas de acceso controlado (dispositivos de apertura y

cierre)

Patios de maniobras y de espera

Edificio administrativo

Nave industrial con distintas áreas de almacenaje de carga (contenerizada,

palletizada,

unitizada y a granel)

Nave industrial para los prestadores de servicios extemos

Equipos.

Red LAN y equipo informático (servidor, computadoras y concentradores)

Conmutador y aparatos telefónicos fijos

Teléfonos móviles

Equipo de Banda Civil

Fax

Servicios de Internet

Medios electrónicos de comunicación masiva (sistema de altavoces)

Montacargas

La figuras 4 .5.1 muestra la pos ible disposición de los inmuebles requeridos para la

operación del CTIC.
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NAVE INDUSTRIAl

S ERVIC IOS

EXTERNOS

EDI FIOO

ADMINI STRATIVO

enc

NAVE DE AlMACENAJE

CON ¡\ NDENES

DE ENTRADA y SAUDA

Figura 4.5.1lay Out del ene

PATIOS DE ES PERA
YMANIOBRA$

4.5 Conclus iones.

Como pudo observarse a lo largo de este capitulo, el diseño operativo del CTIC esta

orientado hacia la satisfacción de necesidades principalme nte del hombre - camión. Sin

embargo, el diseño deja la puerta abierta al uso intensivo del centro por parte de todo tipo

de autotra nsportista y por parte de quienes puedan requerir servicios de transporte,

llámense exportadores, agricultores, maquiladores o industriales en general.

Resulta válido asegurar que el impacto económico de la puesta en marcha del

CTIC, podría contribuir no sólo al decremento de los ~ostos de vacío, sino que se

constituiría como un polo de desarrollo micro regional al permitir a los pequeños

empresarios acceder a mercados más amplios.
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Capitulo Cinco. An~lisis del Sistema de Información.

5.1 Introducción.

En el presente capítulo se realizará el análisis estructurado del futuro sistema de

información, al cual en lo sucesivo se hará referencia con el nombre de SatCar (Sistema

Administrador de Transacciones de Carga) . El anál isis se realizará mediante el uso del

lenguaje de modelado UML y constituirá la base de desarrollo del software y la Base de

Datos asociada al mismo.

5.2 UML como lenguaje de modelado.

El lenguaje unificado de modelado o UML por sus siglas en inglés, permite a los

desarrolladores de sistemas de información (SI) generar diseños que capturen tanto su

punto de vista como el del cliente y los usuarios finales del SI. El UML proporciona una

simbología y una metodología estándar que permite la comunicación gráfica de usuarios y

desarrolladores al momento de diseñar la funcionalidad y los alcances de un SI.

Una herramienta de diseño y comun icación estandarizado cobra relevancia en estas

épocas, en las que la complejidad de las reglas de negocios y los esquemas de pago de

servicios son tan complejos. En este sentido, UML permite llegar a acuerdos claros en

cuanto el diseño del SI y evita las futuras discusiones sin fin , acerca de quién tiene la

razón a propósito del corto o excesivo alcance de un proyecto informático.

Además de tales bondades, UML proporciona una variedad de símbolos y

diagramas que permiten modelar el SI sobre papel, desde el punto de vista del analista,

de! cliente , del consultor especializado y del usuario final. Símbolos y diagramas que por

ser estandarizados permiten el acoplamiento final de todos los puntos de vista en una sola

herramienta informática.
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El los apartados subsecuentes se abordará el diseño funcional del SatCar haciendo

uso de las diferentes herramientas proporcionadas por el UML. Cabe mencionar que se

dará una breve explicación acerca del uso y las características de cada uno de los

diagramas a utilizar en el presente capítulo.

5.3 Clases y objetos.

Una clase es una categoría (persona , animal u objeto inanimado) que posee ciertas

característícas generales que no cambian de un individuo a otro de la categoría . Una

clase posee atributos y lleva a cabo acciones, todo esto de manera genérica. .A su vez , en

el mismo entorno de la ingeniería de software, un objeto es ·una instancia de una clase, es

decir, un elemento de una clase que posee atributos específicos y realiza acciones

igualmente específicas.

Para aclarar lo anterior e introducirnos al análisis objeto del presente capítulo ,

diremos que un transportista es una clase, cuyos atributos pueden ser su nombre,

dirección, teléfono , RFC y su personalidad fiscal. La clase transportista realiza acciones

tales como manejar un camión, transportar una carga y documentar la carga. Así, cuando

la clase transportista toma un nombre y una dirección propios; transporta y documenta

una carga específica, el individuo se convierte en un objeto o instancia de la clase

transportista.

El diagrama de la clase transportista es como sigue.

Transportista
Nombre
Direccion
Teléfono I

I
RFC
Personalidad Fiscal
Manejar_Camion
Transportar_Carga
Documentar Carga
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para aprovechar el software existente de conversión de UML a lenguaje de programación,

se omite el uso de acentos y de la letra ñ , asi como los espacios entre las palabras.

A continuación se presen ta n los diagramas de las clases identificadas para el diseño

de SalGar.

Anden
Clave
Status

TiemooEstimadoUso
ProgramarAcceso

Registrar
Solicit ar
Asignar
liberar

1-__""""'~SlUI<"'n'a,----~
Volumen

Peso
TipoC arga

SatusC arga
Ubicacion

Documentos
RegistrarCarga

BuscarCoincidenciasCarga
IdentificarC arga

RegistrarLlegadaCarga
RegistrarStatus Carga

UbicarCarga

A1macen
Tipo (rapido,lento)

ClaveEspacio
StatusEspacio

TiemooEstimadoUso
Registrar
Solicitar

,Asignar
Liberar

CostoTonKm
Clave

TipoUnided
TipoCamino

' Monto
BuscarCostoTon Km

ConciliarCostos-Pagos

ca len
Clave
Status

TiemnoEstimadoUso
Registrar
Solicitar
Asignar
liberar

Cuenta
Viaje

TipoCuenta
Monto
Saldo
Abono

FechaMovomiento
RegistrarCuenta
ActualizarCuenta

RegistrarReembolso
RegistrarSaldos
RegistrarAbonos
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Documento
Clave
Folio
Tipo

TipoObligatorio
status

RegistrarEn trega
RegistrarR ecep cion

RegistrarAcus eRecibo

EventoComunicacion
Calve
Viaje

Fech a
Hora

ObservacionComunicacion
EstablecerComunicacion

RegistrarEventoComunicacion

Funciona rioAtencion
Nom bre
Clave

Ofrecelnform acionCTIC
RegistraEmpresa
RegistraO perador
RegistraUn idad
RegistraVi aje
RegistraCarga
RegistraViaje

Registra Pagos
AsignaClaveUsuario

VerificarRegistroAntiguo

FuncionarioC ontrol
Nombre
Clav e

SolieitaAnden
RegistraAnd en
Solici taCajon
Asign aCajon

SolicitaPersonalE stiba
AsignaPersonalEstiba

SolicitaEspacioAlmacen
AsignaEspacioAlmacen
RegistraDoeumentacion

FinnaDo cum entacion
RegistraEntrega

RegistraRecepcion
RegistraSalida

Emoresa
Nombre
Direccion
Telefono

Fax
CorreoEleclrónico

PaginaWeb
RFC

CuentaBancaria
Banco

TipoCuenta
NureoCuenta
ClaveUsuario

NombreUsuario
UsuarioSI
Password
contacto

RegistrarEmpresa
IdentificarEmpresa

RegistrarPagolnscripcion
RegistrarNotifieadoCamb:o

Func ionarioAdministracion
Nombre
Calve

IdentificaTransportista
Programalngreso

BuscaCoincidencias
AnalizaOpciones

NegociaTransaccion
RegistraTransaccion
CambiaStatus Viaje

GeneraNDC
ValuaViaje

FuncionarioSeauimiento
Nombre
Clave

IdentificaUbicacionCarga
EstableceComunicacion
RegistraComunicaeion
RegistraEntregaFinal

RegisiraOnbservaci ones
ConciliaPagos

AdministraCuentas
AplicaNDC

Onerador
Empresa

Calve
Nombre

Dirección
Teléfono

CorreoE leclrónico
RFC

CURP
ReferenciasPersonales

Ucencia
Cuenta Bancaria

Banco
TipoCu enta

NureoCuenta
Observa cion

Fech aObservacion
HoraObservacion

Clav eUsuario
NombreUsuario

UsuarioSI
Password

RecibleClaveUsua rio
RegistrarOperador
IdentificarOperador

Nombre
Clave

Iden tifieaOperador
Registralngreso
Noti ficalngreso

GruooSI
Clave

ClaveForrna
Registrar

UsuarioSI
Clave

Nombre
Password

Gruao
Registrar
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ínoreso
Fecha
Hora
Viaje

AndenProgramado
AndenAsignado
CajonAsignado
Statuslnoreso

Programar
Registrar
Notificar

Inslalacion

Ocupar

listaEsnera
Viaje

Status
Registra
Buscar

Capitulo cinco. Análisis del Sistema de Información

i
TipoMovimiento (ent , recep)

Clave
Carga

Fechalnicio
FechaFin
Horalnicio
HoraFin

PersonalEstiba
Observacion
AcuseRecibo

Registrar
Buscar

NolaCredito
Clave

Operador
Monto

Penalizacion
FechaGenerada
FechaAplicada

Saldo
StatusAlllicada

Expedir
Aplicar

Actualizar

OperacionEntrega
Viaje
Fecha
110ra

Recibe
DocumentoRequerido

FormaPago
MontoPago

CausaNoEntrega
CausaNoPago
Observacion

Registrar

Observaciones
Clave
Viaje

Operador
Observacion

RegistrarP untos Positivos
RegistrarQuejas

Aarupa rObse rvaci ones
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Viaie
Operador

UnidadTransporte
Carga
Origen
Destino

LongitudTotal
LongitudOrigenCTIC
LongitudCTICDestino

CostoTonKM
Fechalnicio
FechaFin

StatusNegociado
Valor

ValorOrigenCTIC
ValorCTICDestino

OperadorComplementa
UnidadTransporteComplementa

StatusPago
TiDoCamino

RegistrarViaje
CancelarViaje

RegistrarDepositoGarantia
RegistrarViajeNegociado
RegistrarViajeContraparte

RegistrarStatusViaje
ValuarSegmentoViaje
RegistrarPagoViaje

RegistrarValoresEstimados
SumarMontosParciales

BuscarCoincidenciasViaje
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PersonalEstiba
Clave

Nombre
StatusDisponible

Solicitar
Asignar

Registrar
ComprobarEstaEnAnden

Liberar

UnidadTransoorte
Operador

PlacasSPF
TipoVehlculo

CapacidadCargaPeso
CapacidadCargaVolumen

NúmeroMotor
ClaveBin

RegislrarUn idad
IdentificarUnidad

Transaccion
Tipo
Viaje

Status
Observacion
AsociaViajes
AsociaCarg as

Registrar
RegistrarSlatusTransaccion

5.4 Casos de uso.

El caso de uso es una herramienta gráfica que permite describir la forma en que un

SI ha de interactuar con los usuarios potenciales. Permiten expresar una colección de

posibles escenarios, los cuales son iniciados por un elemento llamado actor (persona,

software, hardware o el tiempo). El caso de uso siempre ha de devolver un valor, ya sea

para quien lo inicia o para alguno de los actores que en él intervienen.

El esquema general del caso de uso es el siguiente.
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SiSTEr-.-1A

ACTOR ACTOR

A continuación se ilustran los distintos casos de uso para el sistema Satear.

Inscripción al CTIC

Funcionario
atención

e­
1',
/\

Operador o
empresa

~
~
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Negociación de transacciones

~-1\
Funcionario

atención

f-I \
Funcionario

administración

Operadora
empresa
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*Funcionario
recepción

Funcionario
administración

Funcionario
control

Ingreso controlado

Proporcionar
clave usuario

Administración entrega carga

Operador

1\
Funcionario

administración

Operador
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Administración recepción carga
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Funcionario
administración

Funcionario
control

Funcionario
administración

Costeo de viajes

Estima r costos
totales

ambos viajes

{ .
1\

Operador

Operador 1

(J

<1:"
1\

Operador 2
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f/\
Funcionario
seguimiento

Seguimie nto al proceso

Adm inistración de cu entas

capítulo cinco. Análisis del Sistema de Información

8­
1"-
1\

Operador

Funcionario
seguimiento

SatCar

Operador 1

Operador 2
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Análisis de observaciones

Funcionario
seguimiento Contactar

operador

SalGar

~.
/ \

OPerador

5.5 Diagramas de secuencias.

El diagrama de secuencias es una consecuencia del caso de uso en el que se

involucra la variable tiempo, afectando la forma en que interactúan los diferentes objetos

del SI. En estos diagramas, los objetos se colocan en la parte superior mientras que el

tiempo avanza desde los objetos hacia la parte inferior del diagrama.

A continuación se ilustran los diferentes diagramas de secuencas diseñados para el

SatGar.
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Proceso de inscripción el CTIC

I ;, ,
lSuscar información delcric :

UsuariosUnidades
-r--_II----,....-_OperadorDatosCTICFuncionarioAlencion

Devolver información
,

Buscar informacióp del operador
,

Devolver ínrdrrnacton

·,,··.A.signarclaveusúariÓ

·,,,,
·,·Capturar datos uni~ad

"1;1
Terminar inscripción

Negociaciónde transacciones

CuentaI ope~dor I~ ~ ITran~cdon I EJ I__~---,
11-= = = = = =lloFi ¡ :

¡sU; datosvi -l ¡

.
coinci4enciasve¡

,.
Clave 'Ita · coincide

.,,,
,
,

Registrjr transaccion
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Ingreso controlado

Resultado busqued

I

[existe] hotificar ingreso

i-.
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

ingreso
Cambiar status

Funcionario
administracion

I
I
I
I
I
I

o busqueda ingresp
I

resulta

I

[existe] buscar ingreso

I oper~dor I
I
I
I

[no existe] fin

I

[no existe] fin ¡

Busca datos

Funcionario
recepcion

Administración entrega carga

Pasa clave usr
~,,

s ,,
G,

I,, , ¡ ,, , :, ,
Requiere anden , , ¡, , ,

"1
, ,, , ¡Result ado
, ¡,,, , ,, , ,

(hay) asign a : , ,, ,, ,

1\
, ¡[no h l asigna

Ent~a Carga ,,,,
: ,

"¡IDocumenta
,, Clave entrega ,, ,,

"11
, , ,
: Clave docul,nentacion

,,
: , : :,, : I ,, , ,
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Administración recepción carga

IDocu~ento I
I
I
I
I

~
I
I
I
t

EJ
I
I
I
I

r-.
I
t

Clave transaccion :
I I I

I I I I
I I I I

B4scar ubicacion I I I
I I I

"11
I

I I I
I I I

R~sultado busqueda : I
I
I

I I t I

[disponible] requerir: I I I
I I I.. I I I

:\
I I I

[no disponit 1
I I I

¡ requerir I I I
I I I

"11

I I
I I

Registrar pera
I I

~
I I
I I

~ I I I
J I I

Requerr carga I I
I I

"11
I

I I I
I Recibil carga

I
I I

I
I I

Clave recepcíon
I I I
I I I
I I I
I I I
I I I

Óocumentar recepcon
I
I

I I I

I I I

"11I Clave documentaci ón I
I I... I I I I

Funcionario
control
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Costeo de viajes
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Funcionario
administracion ~~

I I

: Clave transacdion

I oper~dor I
I
I
I

Datos solic itados

,
I

Requerir costos por "p'on-Km

I

Requerir valores y longitudes
I

Datos solicitados
I
I
I
I
I
I
I,,
I

I I
I ,
I ,
I I
I ,
I I
I I
I I
I I

Calcular costos ~ saldos :
I I
I I
I I
I I
1 I
I I

NQtificarcostos y saldos
I
I
I
I
I,
I
I
I

Registrar not íf icaciones
I
I
I
I
I
I
I
I
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Seguimiento al proceso

cion

ITran~ccion I
I

B
I

i-.
I

I oper~dor I
I, I

Envía cl<lve viaje
I

I I

I I I

Pide clave dat¿s operador : I

I

I

Recibe datos
I ,
I I

Pide dato s ubicacion : I
I

"11
I
I

Recibe datos
,
I
I
I

I I

[en ruta] guarda rebistri historico I
I

1"'"
I

I

[fin nlta] reg istra entrada ,
I
I

I ,
Actu aliza viaje

I
I
I

I , ,
I , ,
I Actualiza viaje , Actualiza trans$I 1

I I I I

Funcionario
seguimiento

Administración cuentas

B
1

B
I

G
I

ITmns~cdon I
I

I : iClave de transacooh
,,

I , I ,
Pide claves viajes

I i I I

: : : I

11
i I 1

: I

Recibe claves : , :
I i

: :
Pide cve opero% costos

, I, :I :
"11

., : :
Recibe cve op~r. % costos , ,

: :I ¡ :
)

i :
1 ,,

i : :
Calcula saldrnj I I 1

: : :
1 , I i¡ I :

Actuaüza: cuentas I I
1

1 I

"1 1
I

: Cuentas aClualizadasa ¡, ,
I , , : ¡¡Notifica operadores!

,
: ,,

,
~II

, I, , :iRegistm respuestas'
,
1 ,

I
1 :: , I
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Administracién cuentas
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Funcionario
segu imiento I o~rador I t.-.:

l Clave viaje
1
I

Pide datos operader y observaciones
I

Recibe datos
I

Pide observacione~ finales

Recibe datos
I
I
I
I
I

Agrupa, anqliza, pondera
I
I
I
I
I
1

Rediseña Pp'oceso
1
I

5.6 Diagramas de actividades.

Un diagrama de actividades es una herramienta gráfica que permite mostrar la

visión simplificada de lo que debe ocurri r al interior de un SI durante una operación o

proceso. A cada actividad se le representa como un rectángulo de esquinas

redondeadas. El proceso dentro de una actividad se lleva a cabo y al term inar se pasa el

control a la siguiente actividad. La transic ión de una actividad a otra se representa

mediante una flecha. El punto inicial del diagrama es un círculo relleno, en tanto que el fin

es una diana.

Los diagramas de actividades siguen en general los lineamientoscomunes de los ya

conocidos diagramas de flujo o f1ujogramas. Sin embargo, se complementan con el uso de

cuadros de responsabilidad, esto es mediante cuadros que destacan quién se hace

responsible de cada una de las actividades llevadas a cabo durante un proceso.
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Los diagramas de actividades diseñados para SatGarse ilustran a continuación.

Actividades de alendón

Pedir informes CTIC

Atención

Dar información

Operador o empresa

No Interesa

Registro datos
prospecto
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Registro de datos prospecto

Atención

Registrar datos

Capítulo cinco. Análisis del Sistema de Información

Operador o empresa

Dar datos person a
Empresa , unidad
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Registrar depósito

Atención
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Operador o empresa

Activ idades de negociación

Notificar depósito

Corregir datos
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Registrar viaje

Atención

Pedir datos viaje
y carga

Buscar
coincidencias

Operador o empresa
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Buscar coincidencias

Atención Operador o empre sa

capitulo cinco . Análisisdel Sistema de Información

Buscar clav es viaje
y carga

No exist(,O

Presentar opcion es
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Cancelar viaje

Atención Operador o empresa
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Buscar claves viaje
y carga

Verificar datos
viaje y carga

Generar NDC
cancelante

Sin
transaccion

Confirmar dalos
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Aeceso controlado

Recepción

Pennitir
ingreso

Act ividade s de entrega
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Confinnar datos
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Requerir instalaciones entrega

Aministrac ión

Actualiza
status carga

Control

Buscar instalación

Capitulo cinco.Análisis del Sistema"de Información

Operador

Entregar
carga
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Entregar carga

Control Operador

capítulo cinco. Análisis del Sistema de Información

ESTA TESIS NO SALE.
DE LABmll0TECA
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Actividades de recepción
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Requerir instalaciones recepción

Control ' Operador
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Recibir carga

Control Operador
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Sar,..deCTIC
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Control Salida Operador
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Costear viajes

Administración Operador

Registrar valores
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Seguimiento al proceso

Seguimiento Operador
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Adm inistración de 'cuentas

Admin istración Operador
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JlJlálisis de observaciones

Seguimiento Operador

Opinar cambios

5.7 Modelo Entidad I Relación.

El Modelo Entidad/Relación (MEIR) es propuesto por Peter Chen en 1976 como una

forma de modelar la estructura básica de una base de datos a un alto nivel de

compresión.

El ME/R es una vista unificada de la estructura de datos que representa una parte

del mundo real o bien de determinado campo del conocimiento. Como su nombre lo

indica, el MElR se basa en entidades (cualquier objeto de interés para el universo

descrito)que se relacionanentre sí.
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A contlnuaci ón se presenta en tres figuras complementarias el MElR diseñado para

el Satear.

1I1"_,lm,c:eft

etrotiu , ¡." et n

Inml , ci:H'l

oI4l' I: il\ 2 ,lol ei-:!R

~
r.OCf,t.f.

1-:;::::":7::~::-r.-<>-j lSSl.Ioll"¡ .

p..~.s

st.~_WIJ.,s.,

,p 4,..clol't_. ntl.".I

~~"<:h,
rc~ b ..
"". 010_".,,0......
sUitw_""1T4I40

H------<~
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tipo_docurrt4!!:t~

st~tl-.ill
In 'i . '" c~jC' 1'l dtiGrip~e ..

cll\l" ! r.dtn r- un! U jOfl

:::_bo ttol40 ""'"sUWs_bo ".do

tJpO_~fg .. docum . nte 4oeume n\')_d

1 =::;P~' l
c1.a 1l"! dCl Otlm~"t.! ci-o'l ~ c«....,! dgeum"'nto
tectl .l_ontJll g.a fo l io
'",cto i_,. _pa ...n I iUtus_e ",t' t g.a40
,;t.r.u s

oblig.ato fio

mo.....ml.nto_c.'fa ColIf, .a

s!m...Hw OPO'.I <:1 01c!,.... m ev ColI'i,l

l----J+fKlli_ln lclo vol..," en
d .. .... o Oofr.ado!

r.<:h._fin .~ ,¡p liIll! ;l 0 J ,¡tllnOJ

eb$lt "" ilIoion ~..... .. p .lIi<Jo_m.~emo

"..... ubicad on
flomb~

...tus_ toon.ado n.tus_ 'N"ooIdo d ,

w'>
Ilce nci .a

t co rreo

~~ IJ ..scr p oioClIlo,..:"do ft_t"tr· lJolI 1~atoJs_b '''UdO
~!ll
~dl ' .i.je
recibe

~
1I'\ (I1lNJ J OO ¡longltu'C b t..,...., I:l)r.'lbJ d_ Ori9I n_cti e
st~_boll<1"o

,n tl lll!SO
ion ' lhl d_Ilti<:_,s' 1ll1l0

1:0.riO Ikm .tl.~L.!!.JlrlU

, f ioho1 _l fll QlO
1tch .._e ntr.. d .a

1::::-1i
l\

t <':cha_ulld i

\lnic!.d
' 'Idltl'l_p rogr.m i do

, ,,,,lo , com t r"'.al .'l dt!!:'l_ ·~lJn ./! do

a.1 Vl! uni dad u Jon_ .tRgnid o
P" CG

I~p",r.. dO f_co:m.pl "' l'fl ~ iltl.
sutv'U";'Mó

~il4cld .. dJ u o)
, :..! n l da d_ (IOm.pI~"'emJ,

stT.us'_boi'f. do
c.Jp4eh!.. d_vo l 'J~0! "

!R.1Itors_p '0.440

n :.!mt.N_ m otCJo r
1:d.It>JS_~b l)ruoJ"

striUi_b ll n.. do,l

1 e"l!IIN oomllnk.'tlicl'n

d i!we neo!o Iobu,...cioll l~m.
d.rv. q bn nr. ei!m .¡.

IdU <:llPci Ol1
I
~

f¡'~<:n
e"'f! :'Ito_oeJml"i~ciO l1 d

t!pc_b'. ll:S.IcUofl1 d .lJY' k .ltlU ee!on
d l,e 4d trtn to)

II~~c:u
I~ I '

st.I to);
ob $e n.·.eion

d uetpOOa . ob,."".lc;.,.
ñ.at "" _b,=".. do

Centros de Transferencia e Intercambio de Carga



89

b~ I
I'u" ..,," IJ f\,,."_. 'I('a ""'~ ~ '

... d. "_ . ;l 1P'41 4,,
~·i·"·__9'¡;· ':l..
d.ftot!;_ ..ar....

AlIlors_h"do

!
t
&
I
:

5.8 Conclusiones.
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capitulo cinco. Análisis del Sistema de Información

El presente capítulo constituye el diseño del SatCar bajo normas de diseño de clase

mundial. Con este fin , e ha hecho uso de las herramientas más modernas (el UML) y de

las más sólidas (ME/R y Orientación a Objetos) que existen en la ingeniería de software,

con lo que se pretende acelerar el proceso de construcción del sistema de información,

minimizando al mismo tiempo las posibilidades de error y la necesidad consecuente de

rediseñar y reconstruir el SI.
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Capítulo Seis. El sistema
transacciones de carga Satear.

6.1 Introducción.

administrador de

El presente capítulo tiene como finalidad ilustrar el uso correcto del SatGar. Para lo

cual se presentarán todas y cada una de las pantallas (también llamadas formas) del

sistema y se explicará la finalidad y uso de éstas.

Asímismo se hará un breve análisis de la tecnología del SatCar en términos de

softwarey hardware.

6.2 La tecnología de Satear.

SatGar es un sistema mulli usuario que está basado en programación cliente I

servidor. Esto es, el sistema se desempeña en dos sistemas de hardware, uno haciendo

las veces de cliente y el otro de servidor. El cliente hará solicitudes de servicios al servidor

tales como la ejecución de programas, la consulta de datos y la manipulación de los

mismos. Por su parte el servidor estará encargado de administrar y procesar las

peticiones que el grupo de clientes le soliciten.

SatGar es un sistema programado en tres capas, es decir, está formado por tres

capas de software. Una de interfases de usuario o pantallas del sistema. La segunda es

una capa de servicios basada en programación cliente I servidor. La tercera es una capa

de datos estructurados, es decir una base de datos relacional.

La primera capa se encuentra residente en los sistemas o máquinas cliente, a través

de esta capa el cliente realiza las peticiones al servidor y recibe respuesta. La segunda

capa se encuentra tanto en el los clientes como en el servidor. En el ~so del cliente, esta

capa o segmento de software estructura la solicitud al servidor y procesa la respuesta. En

el caso del servidor, esta capa convierte la solicitud del cliente a lenguaje de base de

datos, recibe los datos, los ordena y los devuelve al cliente. Finalmente, la tercera capa se
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encuentra en el servidor y se constituye como la base de datos relacional del sistema. su

finalidad es mantener los datos ordenados y en forma estructurada y garantizar la

integridad de los mismos.

Para la programación del las dos primeras capa de SatGar se optó por el lenguaje

MS Visual Basic, debido a su versatilidad a la facilidad de mantenimiento que ofrecen los

sistemas programados en este lenguaje y por ser una herramienta de programación

económicamente accesible en todos sentidos.

Para la tercera capa se optó por MS Sal Server debido a la compatibilidad del

manejador de base de datos con el lenguaje Visuel Basic.

6.3 Las interfaces de usuario de SatCar.

A continuación se ilustrará una a una el uso y finalidad de cada forma de SatGar así

como la importancia que tienen dentro del proceso operativo del GTIC.

Pantalla de inicio.
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Pantalla principal.

~ ---. .
.' .' , -

' ~'

Esta pantalla es el nevegador de SatCar. Ofrece la posibilidad de operar el sistema

en forma estructurada y de acuerdo al esquema ope rativo del CTIC.

Pantalla de tipos de documento.

En esta pantalla se caturan los diferentes tipos de documentos que pueden

acompañar a la carga de un transportista. Como se puede observar , esta pantalla es parte

de un grupo llamado catálogos. Como su nombre lo indica un catálogo es un grupo de

elementos de entre los cuales se puede seleccionar uno para su uso independiente y

distinto de los demas, al tiempo que el elemento se identifica con una clave unica.
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1

l..
Esta como las demás pantallas muestra una barra de menú con diferentes botones.

El primero llamado nuevo limpia la pantalla y la habilita para capturar un nuevo elemento

del catálogo. El segundo llamado guardar, permite guardar en la bese de datos del

sistema los datos que hallan sido capturados en la pantalla. El tercero llamado borrar

oculta sólo en elgunoscasos datos que han sido'capturados con anterioridad y cuyo uso

se considere inprocedente . El cuarto llamado buscar, despliega una pantalla donde se

entra un parámetro de búsqueda y se despliega el resultado. Por ejemplo, si se introduce

como parámetro de búsqueda la palabra "certiñcado" completa o trunca , el sistema

devolverá los elementos 2, 3 Y 4 en el control llamado grid, es decir, aquel control que

aparece al fondo de la pantalla.

Cabe señalar que al hacer doble c1ick sobre el cotral gOO, el elemento seleccionado

pasará al área de captura y podrá ser modificado y guardado de esa nueva forma en la

base de datos.

El quinto botón llamado imprimir, permite en caso de los reportes mostrar una

pantalla extra que muestra datos seleccionados y preparados para ser impresos . El último

botón cierra la pantalla.
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Pantalla de movimientos de cuenta
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En esta pantalla se capturan los dieferentes conceptos de movimientos de cuenta,

aplicables a la cuenta de una empresa transportista que haga uso de los servicios del

CTIC.

Pantalla de tipo de cuenta
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En esta pantalla se capturan los direnetes tipos de movimiento de cuenta. Cargos,

abonos y movimientos neutros como apertura de ejerc icio .

Pantalla de bancos.

En esta pantalla se capturan los diferentes bancos en los cuales una empresa

usuaria del CTIC puede tener una cuenta.
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Pantalla de tipos de almacén.

En esta pantalla se clasifican los tipos de espacios de almacén del Centro como
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rápidos, lentos, transitorios o cualquier otro tipo de clasificación conveniente para la

operación.

Pantalla de instalaciones.
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Esta pantalla permite captu rar los diferentes tipos de instalaciones de servicios con

los que cuenta el CTIC.

Pantalla de tipo de funcionario.

1.
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Esta pantalla tiene la finalidad de capturar los diferentes tipos de funcionarios del

Centro.

Pantalla de tipos de carga.

Esta es la pantalla es una de las mas importantes del segmento de catálogos . Aqu i

se captura el tipo de carga que porta un transportista . Este tipo de carga deberá ser

cotejado al momento de inténtar negociar un viaje entre transportistas.

Pantalla de tipo de unidad.
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l.,
esta pantalla es tan importante como la anterior. Aquí se captura el tipo de unidad

de transporte, la cual también deberá ser conciderada en el proceso de la negociación.

Pantalla de empresas.
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En esta pantalla se capturan datos básicos de las empresas que desean ser

usuarias del CTIC . Los datos aquí capturados son únicos para la empresa. Datos tales

como dirección, teléfono. correo electrónico y en general todos aquellos que se repiten ,

son capturados en otras pantallas.
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Pantalla de operadores.
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En esta pantalla se capturan los datos del operador de la unidad, posteriormente se

elige del combo (control desplegable con una f1eha hacia abajo) la empresa a la cual

perte nece el operador.

Pantalla de direcciones .
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Aqui se capturan los datos del domicilio . posteriormente se elije de alguno de los

dos combos una empresa o un operador, según sea el caso del titular del domicilio.

Pantalla de teléfonos y correos electrón icos.
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Capitulo seis. SatCar

En esta pantalla se capturan los datos de teléfono o correo electrónico. Sólo es

posible capturar a la vez un teléfono o un correo, por lo que si se escribe sobre un campo

(control editable de captura) de teléfono, el campo de correo desaparecerá y viseversa.

Se deberá elegir posteriormente si la información pertenece una empresa o de un

operador.

Pantalla de cuentas bancarias.

Esta pantalla permite capturar las cuentas bancarias de las diferentes empresas

capturadas.

Una vez capturado el número de cuenta , se deberá elegir la empresa propietaria de

la cuenta así como el banco que presta el servicio a la empresa.

Cabe señalar que aqu í se hace notorio el uso de los catálogos del SI, ya que la

información de empresa y banco capturados en la sección anterior, se presentan en esta

pantalla como opciones de captura no editable, sino únicamente referenciables. Tal como

se había explicado el funcionamiento de los catálogos.
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Pantalla de unidades.
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En esta pantalla se capturan las diferentes unidades de transporte usuarias del

CTIC . Como se aprecia en la figura, se capturan caraterísticas físicas de la unidad así

como la empresa a la cual pertenece y el tipo de unidad en la que cae su clasificación.

Este es otro ejemplo claro del uso de los catálogos de SatGar.
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Pantalla de viajes.
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aquí se capturan datos del viaje tales como el operador responsible, las placas de la

unidad de transporte, el inicio y fin del viaje y el origen y destino del mismo.

Estos datos serán los más importantes al momento de negociar la transferencia o

intercambio de la carga.

Pantalla de carga.
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Aquí se capturan los datos de la carga transportada en un viaje.
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Cabe en este momento señalar que el dato básico de operación del sistema a partir

de este punto es el viaje, concretamente la clave de viaje asignada por el sistema.

En adelante , la clave de viaje será el dato principal a través del cual se administre el

ingreso de la unidad, la generación de movimientos de cuenta , la ubicación de la carga, el

status de la misma y la comunicación con el operadorentre otras acciones.

Se deberá elegir del grid de la parte superior el viaje al cual se le capturará la carga .

Mediante doble c1ickal grid se realiza la selección del viaje (sin carga asignada),

posteriormante se captura el tipo de carga, el peso en kilogramos y el volumen en metros

cuadrados de la misma. Estos datos son también muy importantes al momento de

negociar una transacción.

Pantalla de documentación.
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\IIef1_ 5N_

En esta pantalla se captura la documentación que acompaña a la carga .

Del grid superior se elige mediante doble click el viaje cuya carga se documenta.

Posteriormante de la lista ubicada en la parte media se selecciona por doble c1ick los

documentos que acompañan a la carga. Estos documentos se agregarán al grid

intermedio. en el cual el folio de cada documento será capturado.
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Una vez guardados los datos, la documentación aparecerá en el grid inferior, desde

donde estarán disponibles para su consulta y modificación.

Pantalla de ingreso.
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En esta pantalla se controla el ingreso y sal ida de las unidades del Centro. Se debe

registrar el ing reso programado cuando se da de alta un viaje y se le asigna un andén o

cajón como programados. Cuando la unidad llega físicamente al CTIC el ingreso es

seleccionado y pasa a un status de "en desarrollo '. Se le asigna además según la

demanda un andén o un cajón de espera. Cuando la unidad sale del Cent ro, en esta

pantalla se registra su salida y el status del ingreso pasa a "terminado".

Pantalla de lista de espera.

Se hace uso de esta pantalla si llega una unidad y no existe un andén donde pueda

entregar o recoger carga, o bien, si la carga que espera recoger no ha llegado al centro.

El status en lista de espera puede ser "listo" si la unidad está en espera de ser

atendida u "ocupado" si la o el operador unidad está en otra instalación dentro del CTIC.

Se deberá seleccionar la instalación en la que espera la unidad yde ser el caso, el cajón

de espera en el que se encuentra .
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Pantalla de movimiento de carga.
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En esta pantalla se administran los movimientos de carga tales como entrega,

recepción, espera y almacenamiento, igualmente se administra el status de los andenes y

espacios de almacén.

Aquí se registran datos como la carga (clave), el tipo de movimiento (entrega o

recepción), el personal encargado del movimiento , el almacén al que se destina la carga ,

el andén que se está ocupando, el status del movimiento(entregando, recibiendo o

esperando) y si se desea, algún comentario al respecto. Cabe señalar que en esta

pantalla el viaje no es la clave de operación, sino la carga, ya que una vez entregada al

almacén, si se desea recogerla para ser llevada a su destino final, se deberá seleccionar

a la carga para cambiar su status y ubicación .
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Pantalla de transacciones.
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capitulo seis. Salear

Esta pantalla se utiliza para analizar los viajes que pueden ser negociados con los

transportista. En el grid superior aparecen los viajes negociables y sus caraterísticas tales

como origen, destino, fecha de inicio. de fin de recorrido y de ingreso al ClIC. El botón

buscar sobre el grid permite hacer una selección más estricta de viajes negociables, esto

es al buscar un origen o destino específicos.
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Del grid de viajes se seleccionará primero el viaje a complementar, después el que

complementa, es decir, el viaje del transportista con el que se está negociando, se

seleccionará después el tipo de transacción (intercambio o transferencia), el status de la

transacción (negociada o negociable) y se hará la observación de que la transacción debe

ser aprobada por los dos transportistas involucrados.

Una vez aprobada la negociación, se selccionará la transacción para cambiar su

status a negociada.

Pantalla de entrega de la carga.
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Una vez reportado que se ha entregado la carga a su destino final, en esta pantalla

se seleccionará el viaje y se registrarán los datos correspondientes. Fecha y hora de

entrega, quién recibe la carga , el monto cobrado por el servicio y el status de la entrega

(terminada o pendiente). Esta operación cambiará el status de la carga a "entregada" y del

viaje a "terminado".

Pantalla de cuentas.

Esta pantalla se utiliza para registrar las cuentas de las empresas y los movimientos

de la cuenta.

Los motivos por los que se crea un movimiento de cuenta son los siguientes:
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Cargo por inscripcción de empresa cuando se registra la empresa

Cargo por inscripción de unidad Cada vez que se registra una nueva unidad

Cargo por registro de viaje cada vez que se registra un nuevo viaje

Cargo por cancelación de viaje

Abono por pago de inscripción (empresa ylo viaje)

Abono por pago de gatantia (por registro de viaje)

Cargo por viaje parcial realizado. Siepre que las distancias cobiertas por el

transportistas tengan un valor comercial menor al pago recibido en el destino final de !a

carga.

Abono por viaje parcial realizado. Siepre que las distancias cobiertas por el

transportistas tengan un valor comercial mayor al pago recibido en el destino final de la

carga.

Es necesario señalar que estos últimos dos tipos de movimientos se registran

automáticamante por el SatGar al momento de cerrar una transacción.

- Pago por viaje parcial realizado. El cual puede ser un cargo o abono y se registra

para dejar en ceros el saldo de una cuenta.

El procedimiento de registro es el siguiente . Se seleciona mediante un c1ick una

empresa de la lista de empresas. Se selcciona por doble click un movimiento de la lista de

movimientos, esta operación trasladará el movimiento al grid de la parte media de la

pantalla. En el grid de detalle de cuenta se captura la información tipo ("cargo", "abono",

Oc" o "a" es indistinto para el sistema), el monto del movimiento y las observaciones

pertinentes.
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Si la empresa ya tiene un registo de cuenta, se selccionará del grid de cuentas

mediante doble c1ick. El resto del registro de movimientos es igual al descrito en el párrafo

anterior.

Pantalla de notas de créd ito.
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Esta pantalla se utilizará para registrar y administrar las notas de crédito generadas

durante la operación del CTIC.

El motivo principal por el que se puede generar la nota de crédito es por la

imposibilidad de negociar una transacción con un transportista que ya halla pagado el

registro de su viaje . A fin de no perder dinero, el CTIC generará una nota de crédito

aplicable en cualquier momento, es decir, como pago de garantía, como pago inscripción,

como pago de viaje parcial, entre otros.

El procedimiento de captura es el siguiente. Seleccionar la empresa a la cual se le

genera la nota; capturar el monto; capturar el status de "nueva"; capturar el saldo igual al

monto.

Si la nota ha sido aplicada. Seleccionarla del grid de notas mediante doble c1ick;

actualizar el status a "parcial" o "aplicada" según sea el caso; actualizar el saldo igual al

monto menos la parte apl icada.

Pantalla de comunicación.
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En esta pantalla se registran los comentarios aportados por el transportista cada vez

que se establece comunicación con él.
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El procedimiento de captura es el siguiente . Si nunca se ha establecido

comunicación para el viaje, éste se selcciona del grid de viajes; se captura el campo de

comentarios y se oprime la tecla enter, esto pasará al comentario , la fecha y hora actuales

al grid de comentarios registrados; se oprime el botón de guarda r.

Si ya se ha establecido comunicación con anterioridad, se selcciona el viaje del grid

de eventos de comunicación; se captura el comentario nuevo y se guardan los cambios.

Pantalla de observaciones.
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En esta pantalla se capturan las observaciones al cierre del viaje, es decir cuando la

carga ha sido entregada a su destino final.

El procedimiento de captura es: capturar la observación; seleccionar el viaje del

combo de viajes y salvar los cambios.

Las pantallas siguientes son muy similares a las pantallas de catálogos. Su

procedimiento de captura es el mismo, pero por ser de uso mas frecuente forman parte de

'una sección distinta del sistema.

Pantalla de espacios de almacén.

Esta pantalla permite capturar y administrar el status de los espacios de almacén.

La clave de espacio está representada por: dos caracteres para identificar si es rápido o
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lento; dos para identificar el pasillo dentro del almacén; dos para identificar el estante

dentro del pasillo y dos mas para identificar el nivel dentro del estante.

El procedimeineto de captura es: seleccionar el tipo (lento o rápido), esto escribirá

automáticamente los dos primeros caracteres; seleccionar el tipo de carga a almacenar,

esto establecerá el segundo par de caracteres del espacio ; capturar los siguientes dos

pares a conveniencia en el campo de espacio; capturar el status ("libre") y guardar los

cambios.

Si se desea administrar el status del espacio, éste se seleccionará del grid y se

cambiará el status en el área de captura.

Pantalla de funcionarios.

En esta pantalla se capturan los nombres de los funcionarios del CTIC y el tipo de

funcionario de acuerdo a la captura de tipos realizada en la sección de catálogos (tipos de

funcionario).

Pantalla de personal de estiba.

En esta pantalla se capturan los equipos de personal de estiba. Estos equipos serán

los que quedarán disponibles en la pantalla de movimiento de carga.
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Pantalla de ciudades.

En esta pantalla se capturan las ciudades suseptibles de ser origen o destino de un

viaje.
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Es de suma importancia la exactitud de la distancia de la ciudad al CTIC , ya que de

esto depende el cálculo de la cuenta a favor o en contra al momento de cerrar una

transacción.
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Pantalla de costo por tonelada-kilómetro.

En esta pantalla se capturan los costos de viaje por tonelada-kolómetro según el

tipo de vehículo.

Este costo es el que aparece automáticamente en la pantalla de viajes y permite

tener una idea de la utilidad generada por el viaje si este se realiza sin mermas de vacío.

Pantalla de formas.
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En esta pantalla se han capturado las diferentes pantallas que conforman al SatCar

para administrar el acceso a las mismas.

Pantalla de grupos.

tT!U2~ ' . .._.....
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Esta es la pantalla mas importante del esquema de seguridad del CTIC . En esta se

dan de alta los grupos de usuarios y se establece a que pantallas tiene acceso dicho

grupo.

El procedimento de captura es: capturar los nombre de grupos que se desea dar de

alta ; seleccionar el grupo deseado de la lista de grupos ; seleccionar las pantallas de la

lista de formas , estas pasaran al grid de formas agregadas; capturar el campo de agregar

una letra "S" si se desa permitir el acceso o una "N" si se desea negarlo; guardar los

cambios.

Pantalla de usuarios.

En esta pantalla se capturan los usuarios del sistema.

El procedimiento de captura es: captu rar el nombre de usuario (para ingresar al

sistema); capturar el password o palabra clave ; seleccionar el funcionario al cual se le

está asign ando el usuario y password; seleccionar el grupo al cual pertenecerá el

funcionario.
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Pantalla de andén.

Aquí se capturan los diferentes andenes y se administra el status de los mismos .
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Pantalla de cajones de estacionamiento.

En esta pantalla se capturan y administra el status de los cajones de

estacionemiento para lista de espera.
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Pantalla de reportes.

En esta pantalla se selecciona el tipo de reporte que se desea visualizar para

impresión.

Simplemente se selcciona el tipo de reporte de la lista y se oprime el botón de

imprimir.
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A continuación se muestran algunos de los diferentes tipos de reportes a elegir

desde esta pantalla.

Reporte de Cuentas
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Reporte de Transaecíones
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Capítulo seis. SatCar

Pantalla de búsqueda rápida.

Esta pantalla es de suma importancia. ya que es la herramienta de visualización

de viajes y sus caracteristicas más poderosa.

La busqueda requiere oprimir el botón de buscar y entrar la clave del viaje o viajes

a buscar.
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En este caso se ha introducido como parámetro de busqueda la cadena de

caracteres "1,2". Por consiguiente aparecen los datos del viaje. transacción y carga

involucrados con los viajes seleccionados.
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Conclusiones.

Conclusiones generales.

Existen nuevas condiciones de mercado que sólo permiten el crecimiento

económico de las grandes empresas de autotransporte. Aunado a esto, los nuevos

desarrollos tecnológicos y organizacionales están enfocados también a las grandes

empresas de transporte . Por tal motivo un gran número de PYMES quedan excluidasdel

mercado y de los avances tecnológicos en materiade autotransporte.

La oferta de servicios de los agentes logísticos y las plataformas logísticas no

cubren completamente los requerimientos básicos del autotransportista nacional. Esta

oferta logística ha sido diseñada para satisfacer los requerimientos de las grandes

empresas importadoras y exportadoras de origen transnacional y por consiguiente

excluyen tanto al transportista como al exportadoren pequeño.

No obstante existir soluciones enfocadas a la administración de operaciones

logísticas, aún no se desarrollan los elementos técnicos ni tecnológicos que permitan la

operación de una entidad logíst!ca, que satisfagalas necesidades de la microempresa de

transporte nacional.

La integración de amplios grupos de transportista en una sola empresa, es una

opción a considerar para lograr altos niveles de desempeño y de servicio al cliente, así

como para tener acceso a las tecnologías de punta del ramo del autotransporte.

De acuerdo con el Estudio Estadistica de Campo del Autotransporte Nacional, es

posible concluir que en los corredores de transporte más importantes del país, los

vehículos reflejan mayores grados de ocupaciones y menores índices de circulación en

vacío . En contraste, la situación en los corredoresde transporte menos explotados es a la

. inversa. Se observa que el costo por viajes de vacío en los corredores principales no

exceder de 15%, en tanto que en el caso de los corredores menos importantes, este

mismo índice llega hasta el 60%.
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La mayor parte de los transportistas en el país está constituido por hombres ­

camión con unidades cuya antigüedad promedio es de 10 años. Tal condición, aunada a

los viajes de vacío realizados por estas microempresas y sus unidades, provocan que sus

costos de operación resulten poco competit ivos.

La ubicación y servicios ofrecidos por el CTIC deben ser tales, que permitan abrir

una ventana de oportunidad , al mayor número posible de operadores propietarios , ya que

los beneficios del ahorro logrado al disminuir los costos de operación del ya citado sector,

repercute en ahorros millonarios para la economía nacional en su conjunto.

Las operaciones y los costos asociados, que ha de asumir el CTIC deben ser sólo

aquellos que resulten estratégicos para la operación, así como aquellos que no deriven en

costos fijos difíciles de solventar.

El diseño operativo del CTIC ha quedado orientado principalmente a la satisfacción

de las neces idades del hombre - camión. Sin embargo, el diseño deja la puerta abierta al

uso del centro por parte de todo tipo de autotransportista, así como por parte de quienes

puedan requerir servicios de transporte, llámense exportadores, agricultores,

maquiladores e industriales en general.

La puesta en en marcha del CTIC podría contribuir de manera importante no sólo al

decremento en el número de los viajes de vacío, sino que se constituiría como un polo de

desarrollo micro regional al poner a disposición de pequeños empresarios la posibilidad

de tener influencia en mercados regionales más amplios.

El diseño del SatCar se ha realizado bajo normas de diseño de clase mundial. Con

lo que se pretende acelerar el proceso de construcción, minimizando al mismo tiempo las

posibilidades de error y la necesidad consecuente de rediseñar y reconstruir.

El SatCar puede ser explotado a través de empresas integradoras, dado que tanto

el espíritu del sistema como el de las integradoras es uno mismo.
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