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INTRODUCCIÓN 

En la actualidad, en las empresas por la misma competitividad se requiere de 

la ejecución de acciones o gestiones inteligentes dentro de esta para lograr el buen 

funcionamiento de esta para tener la mejor productividad. Lo cual requiere de una 

planeación organizada por parte de los adn11rnstradores. 

Este hecho es lo que lleva a la realización de esta tesis, en 1<1 que se 

demostrara la relación o influencia del empleo de la logística en1presarial en las 

en1presas de transporte de carga de Ja ciudad de Veracruz. Dicho de otro n-iodo 

tan1bién trata de demostrar la 1n1portanc:ia y ta relación de la logist1ca corno parte 

fundamental en las entidades económicas y la importancia del manejo y traslado, de 

sus mcrcancias, buscando una d1sminuc1ón en sus costos y una eíiciencia en los 

tien1pos de entrega de dichas n1crcancias. 

La tesis esta conformada en cuatro capitulas. donde el primero abarca la 

Metodologia de trabajo de esta, aqui se hace el planteamiento del problema, l.::J 

JUstificac1ón, se plantean los objetivos. las hipótesis y las variables. se determina la 

población y muestra; dentro del capítulo dos se aborda el marco teórico reíerencial. 

que comprende tres tenias principales con sus respectivos subtemas. dichos temas 

son: La logística empresarial: un terna vital, El sistema logístico de información y el 

Alcance del sistema de transporte. En el capitulo tres. se plasma el caso practico, el 

análisis de los resultados obtenidos; dentro del capitulo cuatro se hace la elaboración 

de la conclusión y las recomendaciones pertinentes para la realización de futuras 

investigaciones y sugerencias para el empico de la logística dentro del cirea 

empresarial. 



CAPÍTULO I. METODOLOGÍA 

1.1. Planteamiento del Problema 

Teniendo la oportunidad de estar inmerso en l.:J 1ridu~tria del trnnsport.:, 

específicamente en el negocio de transporte de carga en general a nivel nacional, por 

lo que tengo la oportunidad de analizar problemas tales corno la falta de planeación y 

control, así como también el gasto excesivo de operación en el que se ven inmersas 

estas entidades económicas y la incipiente optimización de sus recursos, de la n1isn1a 

rn3nera influye la falta de conocimientos técnicos del personal con que cuenta. Lo 

que provoca la falta de crecimiento de este sector. Es asi, como se llega a la 

pregunta de investigación, cuyo objeto de estudio es la forma de optimización de los 

recursos, buscando la ef1c1encia. eficacia y productividad de las empresas de este 

sector. Dicho cuestionarniento queda asi: 

¿La ap11cac1ón de la logistica empresarial aplicada a las empresas de 

transporte de carga en general de la ciudad de Veracruz. aumenta la productividad. 

la eficacia y la eficiencia? 
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1.2. ~ust:ificación 

El presente trabajo se justifica plenamente ya que viene a dar respuesta y 

-seguimiento de aplicación a la problemática que contempla las funciones 

organizacionales de las empresas de transporte de carga en general de la ciudad de 

Veracruz. 

A la logística empresarial se le ha conocido por otros nombres tales como: la 

distribución física, gestión de recursos o gestión del transporte. Las actividades que 

controla pueden incluir todas o algunas de las siguientes: transporte, gestión de 

inventarios, procesamiento de pedidos, abastecimiento, aln'lacenarniento, n'lanejo de 

mercancías, emp;iquetarnicnto, niveles de servicio al cliente y planificación de 

productos, esto s1gn1f1ca el O'lanc10 de la carga de n'lanera correcta y las medidas de 

segundad necesarias, evitando la falta de responsabilidad de los conductores al 

utilizar las rutas convenientes ocasionando accidentes y costos e.«t.:csivos. 

Dado que las actividades logísticas han sido siempre vitales para 

organizaciones e instituciones. el campo de la logística representa una síntesis de 

muchos conceptos, principios. y métodos de las áreas más tradicionales de 

comercialización, producción, contabilidad, compra y transporte, y de disciplinas 

tales como matemáticas aplicadas, comportamiento de las organizacíones y 

economía. Se intenta unificar todas ellas en un cuerpo lógico de pensamiento que 

oueda conducir a la gestión de la logistica empresarial. 



Es por eso, que las implicaciones de la logística empresarial dentro de las 

empresas de transporte de carga que afectan a Ja productividad. hace que se trate 

de un tema importante y ton poco conocido por las personas. hacP.r Introducción a 

nuestro país este nuevo término, con el fin de abandonar el rezago económico, 

ideológico. científico-tecnológico; corno efecto del fenómeno de la globalización y 

permitirnos estar a la vanguardia en competencia con otros paises. 

1.3. Objetivos de Invest:igación 

Objetivos Generales 

Demostrar que al emplear la logística empresarial en las enipresas de 

transporte de carga, trae implicaciones que hacen que haya una mayor 

productividad. 

Objetivos específicos 

Determinar si la logística empresarial hace que la producción sea de manera 

eficaz y eficiente. 

Detectar cuales son las restricciones o condiciones que no permiten que la 

planificación logística de la empresa. 

1.4. Hipótesis 

Hi: El implementar eficaz y eficientemente la logística empresarial en las empresas 

de transporte de carg~ en general de la ciudad de Veracruz, aumenta la 

productividad de la misma. 
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Ho: El implenlentar eficaz y eficientemente la logística empresarial en las empresas 

de transporte de carga en general de la ciudad de Veracruz, disminuye la 

productividad de la misma. 

1.s. variables 

una variable es un constructo que permite definir y asignar valores 

cuantitativos y/o cualitativos, dentro de espacio simbólico claramente 

determinado. Dentro de esta investigación se detectan dos variables que se 

mencionan a continuación: 

La variable dependiente son la eficacia, la eficiencia y la prc;ductivldad; 

La variable independiente es la Logística. 

1.6. Definición de Variables 

A continuación la s1gu1entc tabla se definirán las variables 

conceptualmente y operac1onalmente: 

Logística: Es la d1sc1phna del manejo de todos los recursos de una entidad 

econ6mica basélndose en la eficacia, la eficiencra y la productividad. 

Variable 
Ef1cac1a 

Eficiencia 

Productividad 

definición conceptual definición ooeracional 
Caracter de lo que produce el Cantid;id de viajes p~ra 
efecto dcseaao,_ ___ ~~---; transportar la carga de un lugar a 

Fa"Cultadpara· 1ograr un efecto otro, en menos tiempo y sin 
determinado; acción con que se dificultades. 
logra ese efecto. Relación 
existente entre el trabajo 
dcsarroll<ldo y el tiempo invertido, 
la 1nvers1ón reallzitda en hacer 
algo y el resultado logrado, 
oroduct1v1dad. 
Es el excedente de lo producido 
con los mismos recursos. 

Remuneración económica 
obtcnid<l por el concepto de v1a1es 
reah:tados sin contratiempos; 
recuperando de esta manera los 
gastos generados por el mismo 
(gasolina, casetas. salario del 
chofer, refacciones, vi.:iticos, ctc. l 
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1 .. 7. Tipo de Est:udio .. 

La investigación que se llevará a cabo es de tipo exploratorio, debido a que se 

lleva a cabo cuando el sujeto que investiga no tiene una idea específica de lo que 

quiere Investigar, por lo que realiza este tipo de estudio para lograr una primera 

aproximación al fenómeno de la utilización de la logística empresarial, y para ver 

como se relaciona di.::ho fenómeno con ciertos eventos que suceden a su alrededor. 

Este tipo de estudio es recomendado cuando el investigador se enfrenta a 

fenómeno poco conocido por él, corno este. asi tan1bión porque se trata de 

fenómeno que no se ha investigado previan1ente y que no ha sido estudiado en la 

población espec1f1ca de interés para el estudio. La finahd.:=td que persigue este estudio 

exploratorio consiste en auxiliar al proceso de 1nvest1gación tar1to para definir rnds 

concretamente el fenómeno, con10 en la manera en que debe realizar el estudio. Es 

claro que con estos estudios exJ1loratonos no SP pueden obtener conclu~ione~ muy 

definidas ni generales, pero son n1uy útiles; y seria conveniente que toda 

investigación contara primero con un estudio exploratorio y posteriormente con un 

estudio mas estructurado. puesto que el estudio exploratoric:. nos dará una base para 

el planteamiento más adecuado de estudios posteriores. 

1.8. Población y muestra 

La población o universo esta conformado por las empresas de transporte de 

carga de la ciudad y Puerto de Veracruz, de las cuales se selecciono una muestra no 

probabilistica. es decir, que fue tomada de manera arbitraria; la muestra 

específicamente de sujetos-tipo, ya que estas por sus caracteristicas, nos 

proporcionará información profunda, rica y sobre todo de calidad. A continuación se 
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especifican las empresas a las que se les aplicará el instrumento, tanto a empleados 

como a administradores de la empresa: 

Auto Express Mexicano División Oriente S.A. ae C~ V •• con dirección en allende 

norte #8"11. Col. Centro. veracruz.ver. 

Transportadora Sta. Inés. S.A. de c.v. con dirección en revlllaglgedo # 318 

Col. Centro. Veracruz, ver. 

Transportes ROQUIN S.A. de C.V. con dirección .. en Av.Raf::tel cue~o #652 

Col. Punta Arena, Veracruz. ver. 

Transportes Metro S.A. de C.V. con dirección E7" Lote 6-b _Col. EL 

renacimiento. 

Transportes Cuahutemoc S.A. de C.V. con dirección en Km. 7 carretera 

Veracruz-Cardel. Veracruz, ver. 

Como se mostró anteriormente se trata de una muestra de seis empresas,. de 

las cuales se pedirá información por lo menos a S empleados y a cada administrador. 

1.9.. Xnstrumentos de medición 

Los instrumentos de medición a utilizar en esta investigación serán dos, los 

cuales han sido elaborados de acuerdo a la naturaleza de la investigación, además 

de que se complementan con los datos empi.-icos obtenidos, es decir a los 

documentos de registro de cuentas. Los instrumentos a utilizar se especifica!'l a 

continuación y posteriormente se describirán: 
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Entrevista: conversación que tiene como finalidad Ja obtención de información. Hay 

muy diversos tipos de entrevistas: laborales (para informarse y valorar al candidato 

a un puesto de trabajo). de investigación (realizar un determinal.lo estudio), 

mformativas (reproducir opiniones) y de personalidad (retratar o analizar 

psicológicamente a un individuo). entre otras. 

En una entrevista intervienen el entrevistador y el entrevistado. El primero, además 

de tomar la iniciativa de la conversación. plantea mediante pr-eguntas específicas 

cada tema de su interés y decide en qué momento el lema ha cumplido sus 

objetivos. El entrevistado facilita información sobre si mismo. su experiencia o el 

tema en cuestión. 

La entrevista corno instrumento de investigación tia sido utilizada de forma 

ambiciosa por antropólogos. sociólogos. psicólogos. politólogos o economistas. Es 

por ello que gran parte de los datos con que cuentan las ciencias sociales proceden 

de las entrevistas. Los científicos sociales dependen de ellas para obtener 

información sobre los fenómenos investigados y comprobar asi sus teorías e 

nipótesis. 

Cuestionario: Es considerado t?I instrumento más utilizado para recolectar los datos; 

consiste en un conjunto de preguntas respecto a una o más variables á medir. El 

contenido de las preguntas de un cuestionario puede ser tan variado como los 

aspectos que mida y básicamente podernos hablar de dos tipos de preguntas: 

cerradas y abiertas. Las preguntas cerradas contienen categorías o alternativas de 

respuesta que han sido delitnitadas. Es decir, se presentan a los sujetos las 

posibilidades de respuesta y ellos deben circunscribirse a ellas. Pueden dicotómicas 

(dos altP.rnativas de respuesta) o incluir varias alternativas de respuesta. Ahora bien. 

los cuestionarios pueden incluir 2 tipos de preguntas: abiertas y cerradas, las 

primeras se utilizan cuando se desea conocer una opinión o juicio menos expli.ca.~d!o!<-----i 
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así como para recabar datos personales, las segundas llmita11 en todos los casos las 

respuestas de las personas, se utilizan cuando se va a realizar una tabulación o 

resumen de datos con base en las respuestas o bien =:uando se desea conocer 

apreciaciones subjetivas de algún hecho. 

La entrevista empleada consta de diez preguntas abiertas dirigidas a loe; 

administradores; y el cuestionario que está dirigido a los empleados consta 

igualmente de diez preguntas. Para la realización de dichos instrumentos anteriores 

fue necesario el diseño completo de estos dos instrumentos con10 nuevos, debid::.> a 

que no se ha hecho una mvestigar.:ión igual en este pais con antenondad. Los 

instrun1entos están diseñados con el fin de que den respuesta a las variables que 

fueron medidas, que son: Ja eficacia y la eficiencia, y la product1v1dad. 

La aplicación será dentro de las n1ismas empresas, pidiendo la autori7al..ión 

para su aplicación, así como también la disponibilidad de los seleccionados como 

muestra. Se les pedirá, en el caso del cuestionario, que contesten de la manera más 

sinceramente posible; y en el caso de la entrevista, ésta será directa con el 

administrador. Y finalmente se les agradecerá a las personas que participaron paru Ja 

realización de ésta investigación. 

1.10. Recopilación de dat:os 

Para la recopilación de datos fue necesaria la selección de una muestra que 

ya se mencionó con anterioridad, dicha muestra es solo del Puerto de Veracruz. 
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Se irá a las empresas seleccionadas se les aplicará el cuestionario a los 

empleados (chóferes), la entrevista será para los administradores y a ellos mismos 

se les pedirá Que faciliten información registrada sobre las perdidas y ganancias \.'.1Ue 

han tenido en los últimos 3 meses, y el comportamiento en su operación. 

1.11. Proceso 

Muy acertadamente Albert Einsten dijo alguna vez, Es rnás fácil la resolución 

de un problerna que elaborarlo; eso precisamente sucede en la investigación, cuando 

se investiga no se llega a construir un problema sobre la nada, es preciso observar, 

recopilar información cn1pirica, para posteriormente compararla con la información 

teórica. Es asi corno se llego al problema que se tiene planteado iQué influencia 

tiene el empleo de la logist1ce1 en1presanal en el aumento de la productividad de las 

empresas de transporte de carga de la ciudad de Veracruz?; teniendo ya el problerna 

de investigación se procede a detern1mar los; ob;etivos, los cuales estarán 

encaminados a proponer o aportar algo nuevo. Se sacan las hipótesis se determinan 

las variables, así tambien estas se deímen tanto conceptual como operacionalrnente; 

se elige la población y de esta se escoge una muestra. 

se le pedirá la participación a las ernpresas antes mencionadas para la 

aportación de datos, así también se le pedirá a lo.:. individuos seleccionados que 

contesten de la manera 1nás sincera posible, con el fin de no perder la objetividad de 

los resultados. 

Posterior a la aplicación de los instrumentos, se sacará una tabla de 

frecuencia con los datos obtenidos; para que a continuación se proceda a la 
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elaboración de las gráficas representativas de cada cuestionamiento. Estarán 

organizados en dos partes: las de los empleados y el de los administradores. 

1.12. Procedimiento 

Para la obtención de los datos será necesario recurrir a las empresas 

seleccionadas como muestra. Hacer las gestiones ineludibles para obtener el permiso 

para la aplicación de an1bos instrumentos (entrevista y cuestionario); hecho lo 

anterior, se procederá a entrevistar a los administradores de c¿¡da empresa, 

realizándole las diez preguntas que al í1nal de este trabajo se adJuntan; al finalizar la 

entrevista se le pedirá que presente a su personal, para la aplicación de cinco 

cuest1onar1os, los cuales ya vienes las indicaciones pertinentes, en caso de 

cualquier duda se dirigirán al aplicador para aclararlas. Terminando de contestar el 

cuestionario los empleados, lo entregarán al aplicador, ~I cual los guardará para su 

análisis posterior. 

1.13.Análisis de datos 

Por las características de la selección de la muestra, y por Ja naturaleza de la 

investigación, el análisis de datos será de manera descriptiva, el cual tiene como 

objeto central la descripción de Jos fenómenos que acontecen específicamente en 

una empresa de transporte de carga; estos se sitúan en el primer nivel del 

conocimiento científico. Se va a valer de métodos descriptivos como la observación, 

estudio correlacionales entre los instrumentos y documentos o registros de la 

empresa. 
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1.14. :importancia del Estudio 

Dado que las actividades logísticas han sido siempre vitales para 

organizaciones e instituciones, ésta es considerada como un elemento vital para el 

buen funcionamiento de cualquier empresa. Y que mejor saber si en nuestro país 

estas actividades se están llevando a cabo de la mejor n1anera, de una forma eficaz 

y eficiente y sobre todo que este produc1encto. Saber si se le está dando la 

importancia que requiere el cn1plco de la logística dentro de las empresas de 

transporte, siendo que nuestro estado, por sus características geográficas, 

económicas. etc., se presta para los negocios, la in1portac1ón y la exportación. Por lo 

anterior es que se i1ace importante el estudio de este proolema. 

1.15. Limit:aciones del Estudio 

Las empresas seleccionadas participan; pero al parecer mantienen 

restricciones sobre la información que otorgan para el presente trabajo, y es dificil 

co1,vencerlos de la valía del mismo. La limitación más importante es Ja desconfianza 

a otorgar datos que revelen la situación en Ja que se encuentran, así como tambiéri 

el tiempo que los entrevistados pueden otorgar a este investigador. Otro factor 

limitante es la falta de obras bibliograficas que aborden el tema en particular y su 

problemática respecto al transporte de carga en general. 
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CAPITULO II. LOGÍSTICA 

EMPRESARIAL 

2.1. La Logística Empresarial: un tema vital 

Desde el principio de la humanidad, las mercancías que la gente deseabu, o 

bien no se producían donde ellos deseaban consumirlas, o bien no estaban 

disponibles en el momento en que les apetecía. Tanto los alltnentos co1no otros 

bienes estaban muy dispersos por toda ra tierra y, desgraciadamente, solo 

abundaban en determinadas épocas del año. La única elección de aquellos primeros 

hombres era consumir cada producto en su zona o trasladarlo al lugar predilecto y 

almacenarlo para su posterior consumo. Sin embargo,. dado que no existían 

sistemas especialmente desarrollados para el transporte y el almacenamiento. el 

traslado de bienes se limitaba a todo lo que una persona pudiera llevar, mientras que 
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el almacenamiento de mercancías perecederas solo era posible durante un breve 

periodo de tiempo. Este limitado sistema de almacenamiento-transporte, 

generalmente, obligaba a la gente a vivir cerca de las fuentes de producción y a 

consumir un pequeño rango de productos; incluso hoy, en ciertas áreas el consumo y 

la producción tienen lugar dentro de una región geográfica muy restringida. Ejemplos 

claros pueden ser en algunos países de Asia y África, donde fa mayor parte de la 

población vive en pequeñas aldeas autosuficientes en las que la gran mayoría de los 

bienes consumidos se producen en los alrededores. Muy pocos productos se 

importan de otras zonas. Este tipo de economías se caracteriza, generalmente, por 

una baja eficiencia en ta producción y en el nivel de vida. La razón principal es la 

falta de un sistema logístico barato y bien desarrollado que potencie el intercambio 

de n1ercancías con otras áreas productivas del país. Con el tiempo, los sistemas 

logísticos y los puntos de consun10 y producción comenzaron a separarse 

geográficamente. Cada área empezó a especializarse en aquellos bienes que podían 

producir más eficientemente. Los excesos de producción se trasladaban 

económican1ente a otras zonas productivas (o mercados). y se importaban todas 

aquellas n1ercancias que no se producían localmente. Este proceso de intercambio 

sigue el principio de beneficio comparativo. Como ejemplo, supongamos que las 

poblaciones de Jaen y Valencia, en España consumen aceite y naranjas en una media 

anual de 20 litros de aceite y 40 kilogramos de naranjas por persona. Debido a las 

diferencias en las condiciones climatologicas, en las horas solares y en los costos 

laborales, los costos totales de producción en cada provincia varían (tabla 1.1). Si los 

consumidores de Jaen y Valencia compraran el aceite y las naranjas de su 

producción local, para cubrir sus necesidades pagarían respectivamente: 

20 (150 Ptas.) + 40 (60 Ptas.) = S.400 

20 (200 Ptas.) + 40 (40 Ptas.) = S.600 
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Cuando los costos de transporte superan la diferencia de los costos de 

producción de las mercancías producidas en dos áreas~ ·no hay ninguna ventaja al 

importarlas (tal como muestran las columnas 1 y 2 de la tabla 1.2). La economía es 

de alcance local. 

No obstante. si se dispone de sistema de transporte barato,. 

económicamente es ventajoso especializarse en el producto con costo de producción 

mas bajo y comprar el sobrante del segundo producto en la otra zona, donde se 

produce mas eficazmente. La columna 4 de la tabla 1.2 muestra que con esta 

practica ganan las dos poblacmncs consumidoras y la econon1ía a nivel global. De 

esta forma, un s1sten1a de trnnsporte barato. o en general, un sisten"la logístico 

eficiente y efectivo, perri11tc la especialización del trabajo y lct sep¿,rac1ón gcograr1ca 

de las zonas de producción y consurno, potenciando la con1petencia er. mercados 

distantes. Por todo ello, es obvio que los costos de logística tienen un efecto 

profundo en la estructura econün11ca de un país. Aplicado a los mercados a nivel 

mundial, este mismo prinop10 ayuda a explicar el alto volumen del comercio 

internac1onnl en la actualidad. Los sistemas logísticos eficientes permiten a los 

empresarios aprovecharse de que los paises. y la gente que v!ve en ellos, no son 

igualmente productivos. 

Así como las regiones dentro de una misma nación se especializan en ciertos 

productos, tarnbi~n los paises se especializan de cara al comercio internacional. l:sto 

contribuye a mejorar el nivel económico de todos. 
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Tabla 1.1. Costos de producci6n hipo-
1éticos para el aceile y las naranjas en 
Jaén y Valencia 

Jaén 
Valencia 

A.ceit~ 

150 ptas/I 
200 ptas/J 

Naranjas 

60 ptas/kg 
40 ptasfkg 

Para una empresa que opere en una economía de alto nivel, es vital una 

buena gestión de las actividades logísticas. Frecuentemente los mercados son ae 

án1b1to nacional e internacional, mientras que la producción se puede concentrar en 

unas pocas zonas. Son los s1si..en1as logist1cos ios que proporcionan el puente entre 

las áreas de producción y los mercados, separados en tien1po y distancia. 

Tabla 1.2. "l·abla t.-con<.mica com~rall~a dd be~ficio obtenido t."tnplt.oandu Mstrrnas de 
traaspon.e de diíerrntes costos. 

Sist~rna &e tran.sportf! 
con c:nsto alto"' 

Consumidor de JaCn 
(201.40 kg) 

Consumidor de Valencia 
(201.40 kg) 

Costo para la cconomia" 

Compra 
local 
Ptas. 

5.400 

5.600 
11.000 

• C.OS1os de transpone: 10 ptas/1 - S pl-/kg.. 
" Cos10!o Je lranspone: 1 pla.5/1 - O.S pt.u/kg.. 

Compra 
c:ombinadd 

puu. 

4.HOO 

4.800 
9.600 

Sisuma d~ transport~ 
con costo bajo" 

Conipra C°"1pra 
local combinada'" 
ptas. ptas. 

5.400 3.600 

5.600 3.800 
JUXX> 7.600 

~ F.J consumidor de JaCn compra las naranjas de V:;dencia y el consumidar de esta provincia compni 
el accilc de JaCn. Es1án incluidos lo. casios de lraf\Jiponc. 

" La cconomia consla sólo de un consumidor en Jaén y otro en Valencia. 
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2.1.1. Que es la logística empresarial 

La logística empresarial es un campo relativamente nuevo dentro de la 

dirección empresarial si lo comparamos con otros mas tradicionales, como el de las 

finanzas, las ventas o la producción. Sin embargo, y tal corno se dijo en el apartado 

anterior, desde hace muchos años, tanto los individuos como la~ empresas vienen 

realizando actividades logísticas (transporte-aln1acenamiento de mercancías). La 

novedad de este can1po se centra en el tratamiento coordinado de ambas actividades 

en vez de hacerlo por separado, ya que en la pr<:iCtrca están estrechamente 

relacionadas. Hay que esperar hasta 1961 1 para que se produzca la aparición del 

primer libro que sugiere los posrbles bencf1c1os de un.:i gestión logística coordinada, 

hecho que explica, en parte, por que todavía no existe una definición general 

aceptada por todos del termino logística ernpresanal. Por ello, y con vistas a 

concretar el alcance y contenido del terna, vamos a examinar algunas definiciones 

del mismo. 

La definición que da el diccionario para la palab,-a logística, es la siguiente: 

Rama de la ciencia militar y operaciones que trata de la adquisición, suministro y 

mantenimiento del equipo, así como del movimiento del pel""ional, servlclos de 

soporte y del resto de asuntos r-elacionados con ellos2. 

Esta definición sitúa la logística dentro d~ un contexto mliitar y, dado que los 

objetivos y actividades de una empresa difieren bastante de los de un ejército, no 

1 Edward W. Smykay, Donald J. Bowe.-sox y Frank H. Mossman, Physical Distribution Managemenl: Logistics 
Problems of the Firm (New York: MacMillan, 1961 }. 
2 The Random House College Dictionary (Ne<.v York; Random House. 1972}. 
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capta la verdadera esencia de la logística empresarial. En la dennición del National 

Council of Physical Distribution Management (NCPDM) es posible encontrar una 

mejor representación de este campo. Esta es una organización profesional de 

empresarios de distribución formada en 1962 con el propósito de Intercambiar ideas 

y obtener una formación continuada. Su definición de lo que es la distribución o 

logística es la siguiente: 

El termino gestión de la distribución fisica integra todas aquellas actividades 

encan,inadas a la planificación, implementación y control de un flujo eficiente de 

materias primas, recursos de producción y productos finales desde el punto de 

origen al de consumo. Estas actividades pueden incluir, entre otras n,uchas, servicio 

al cliente, previsión de la dem:tnda, control de inventarios, servicios de reparación, 

manejo de mercancías, procesamiento de pedidos, selección de la ubicación 

geográfica de fabncas y almacenes, compras, ernpaquetado de productos, trata 

miento de mercancías devueltas, recuperación y tratamiento de desperdicios, 

distribución y transporte, y almaceniln1iento 3 • 

Aunque esta definición esta orientada hacia las actividades de traslado-

almacenamiento en el entorno de una empresa, es una muestra de la falta de 

término genérico comúnmente aceptado para designar este campo. Por ello, 

frecuente encontrar otras denominaciones para esta área, como logística de 

mercados, distribución física, gestión de mercancías, operaciones o logística 

industrial. En esta tesis se ha preferido emplear el término logística empresarial, ya 

que es el que mejor refleja el alcance del tema, aunque la designación mas 

extendida es la de distribución fisica. 

J Definición extraida de las actas de la reunión anual en 1979 del Nacional Council of Physical Oistribution 
Managemenl. 
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Como ejemplo esta el hecho de que el 44 °/a del personal dedicado a la 

logÍ$tica y con cargos administrativos de director, manager o vicepresidente, 

emplean la palabra distribución o distribución física para definir su trabajo, mientras 

que solo el 3 ºlo usa el de logistica4
• No obstante, parece que en Ja actualidad ~ste 

ultimo esta ganando en popularidad. De este modo, y segUn el ;,:riterio del libro. la 

definición mas acertada para el ténnino logíst!ca empresarial es la siguiente: La 

logística empreso:irial abarca todas las act1v1dades relacionadas con el traslado-

aln1acenan1iento de productos que tienen lugar entre los puntos de adquisición y los 

puntos de consun10". Aunque generahnente la palabra producto se refiere a las 

n1ercancias manufacturadas, tan1b1én designa los servicios que ouede proporcionar 

una empresa. 

La definición anterior in1pllca que la logistica empresarial debe conternpl=trse 

grupo de actividades relacionadas entre si y que hay que gestionar 

coordinadamente. En un pnn1er momento, el responsable de la logística esta 

eí'cargado del fluJo de mercancias que salen y entran de su empresa. Sin embargo. y 

de acuerdo a la definición del National Council of Physical Distribut1on Management 

(NCPDM), esta responsabilidad se amplia, alcanzando también el control del producto 

a través del proceso de producción. 

La n1isión del responsable logístico es proporcionar al cliente bienes y 

servicios de acuerdo a sus necesidades y requerimientos, llevando esto a cabo de Ja 

forma mas eficiente posible . 

.. Resultados de una encuesta realizada en 1998 entre Sos miembros del National Council of Physical Distribution 
Management. 
"Definición extralda del libro logisllcs and transportation. Autor, Ronald H.Ballou.pag. 221 
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Para decirlo de forma mas precisa: el objetivo del encargado de la logística 

es lograr que los productos o servicios adecuados estén en el lugar adecuado, en el 

momento preciso y en las condiciones deseadas. Todo esto con el menor coste 

posible. 

2.1.2. Alcance de la logíst:ica empresarial 

La logística reúne todas las actividades de gestión que se repiten muchas 

veces a lo largo del canal a través del cual las niaterias primas se convierten en 

productos finales. En la figura 1.1 se muestra una representación esquemática del 

canal de producto de un automóvil. 

Dado que las fuentes de materias primas, las fabricas y los puntos de vcr1ta 

no suelen estar radicados en un mismo lug2:1r y que el canal representa una 

secuencia de pasos de fabricación, las actividades logísticas aparecen muchas veces 

antes ae que un producto llegue al mercado. Incluso entonces. las actividades 

logísticas pueden volver a aparecer si el producto retorna a los canales logísticos por 

alguna razón. Generalmente, ur.a sola empresa es incapaz de controlar su canal de 

producto, por lo que, en la practica, las actividades logísticas de la misma tienen un 

alcance mas limitado que el que se muestra en la figura 1.1. 

Lo normal es encontrarse con un control logístico sobre los canales de 

suministro y distribución mas inmediatos, tal como se ve en la figura 1.2. Esto 

significa controlar, respectivamente, el espacio y el tien1po entre las fuentes de 
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materias primas mas próximas y las plantas de procesamiento de la empresa y, 

análogamente, el espacio y el tiempo entre estas ultimas y los clientes. 

Dado que existe una gran similitud en las actividades logísticas de control de 

ambos canales. el suministro (c9múnmente llamado gestión de nlaterlas P':"imas) y la 

distribución contienen todas aquellas actividades que se van a integrar dentro de la 

logística empresarial. 
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2.1.3. Descripción de actividades 

Las actividades empresariales que forman parte de la logística, varían de 

empresa a empresa dependiendo de características como la estructura organizativa 

de cada una, las diferentes opiniones de los directivos acerca de cual debe ser el 

alcance de la logística o la importancia de cada actividad dentro del ámbito de las 

operaciones de la firma. Por ello, las act1v1dades que se van a presentar ahora 

constituyen una lista global con todas las funciones que la logística puede abordar. 

(Esta hsta se muestra también en le: figura 1.2, en la que se establece una 

comparación entre los canales de suministro y distribución.) Como se puede 

observar. la lista esta div1d1da en actividades clave y de soporte, y se completa con 

algunas de las dec1smnes asociadas a cada actividad. 

Actividades clave 

• TransPOrte 
• Ma01enimiento de inventarios 
• Procesamtenro de podidos 
·Compras 
• Empaqueramienro de p101ección 
• Alma::enamtento 
• Tratamu:nro de mercanclas 
• Almacen~miento de infDt'mac1ón 

• Transpe>rte 
• Mantenimiento de inventarios 
• Procesamiento de pedidos 
• Planificación de producros 
• Empaquetamiento de protección 
• Almacenamiento 
•Tratamiento de mercanclas 
• Almaceoarniento de información 

Fq;:ani. 1.2. Aka11er de- la logísdca d~lro dr una rmptt:'ia. 

l. Servicio al cliente. Cooper·ación con el departamento de ventas mediante: 

a) La determinación de las necesidades y deseos del usuario en 

relaclon al servicio logístico. 

]!?r:t__~-~4~ C\JIV 
FALLA DE ORIGEN 



b) La determinación de la respuesta del cliente al servicio que se le ha 

dado. 

c) Establecimiento de los niveles de servicio al cliente. 

2. Transporte: 

a) Selecciór1 del modo y medio de trnnsporte. 

b) Consolidación de envíos. 

c) Establecimiento de rut-':ls de transporte. 

d) Distribución y planificación de los vehículos de transporte. 

3. Gestión de inventarios: 

a) Política de stocks tanto a nivel de materias primas, como de 

producción final. 

b) Proyección de fas ventas a corto plazo. 

e) Relación de productos en los almacenes. 

d) Numero, tarnaño y localización de los puntos de almacenamiento. 

e) Estrategias de «entrada-salida• de productos del almacén. 

4. Procesamiento de pedidos: 

a) Procedimiento de int1~racción entre la gestión de pedidos y la de 

inventarios. 

b) Métodos de transmisión de información sobre los pedidos. 

e) Reglas para la confección de los pedidos. 

Actividades soporte 

l. Almacenamiento: 

a) Determinación del espacio de almacenamiento. 

b) Diseño del almrtcén y de los muelles de carga y descarga. 

e) Configuración del almacén. 

d) Ubicación de los productos en el almacén. 
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2. Manejo de las mercancias: 

a) Selección del equipo. 

b) Procedimientos de preparación de pedidos. 

c) Almacenamiento y recuperación de mercancías. 

3. Compras: 

a) Selección de las fuentes de suministro. 

b) Calculo de las cantidades a comprar. 

c) Selección de los momentos de compra. 

4. Empaquetamiento. Diseño en función: 

a) Del trat;imiento. 

b) Del almacenamiento. 

e) Del nivel de protección contra perdidas y desperfectos. 

S. Planificación del producto. Cooperación con el departamento de 

producción: 

a) Especificando las cantidades de los componentes. 

b) Estableciendo la secuencia y el ciclo de producción. 

6. Gestión de informac:ión; 

a) Recogida, almacenamiento y manipulación de información. 

b) Análisis de dat:os. 

c) Procedimientos de control. 

La diferencia entre actividades clave y de soporte se hace en base a que 

algunas actividades siempre van a tener lugar en cualquier canal logístico, mientras 

que otras solo se van a desarrollar, bajo ciertas circunstancias, en determinadas 

empresas. Tal como muestra la figura 1.3, las actividades clave se s!túan en el 

denominado ciclo critico, bien porque contribuyen de forma decisiva al costo total de 
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la logística, bien porque son esenciales para coordir.o:sr y completar de forma efectiva 

las tareas logísticas. El nivel y el grado de respuesta que debe tener el sistema 

logístico viene marcado por el tipo de servicio al cliente. Por ello, el establecimiento 

de estos niveles va a afectar al costo de la logística; a mejor y mayor servicio, mayor 

costo, pudiéndose llegar a la situación de que si el nivel exigido es muy alto o los 

servicios son muy particulares, las alternativas para proporcio,,ar dichos servicios 

sean tan restnngidas que los costos lleguen a ser excesivamente altos. Dentro de las 

actividades logística5, dos de las que mas costo absorben son las de inventario y 

transporte. La expencnc1a ind1ra qu.:- cada una representa, ap:o-oxin1al1arnente, de la 

mitad a las dos terceras portes del costo lc9ístico total. Mientras que el 

almacenan1icnto añade «valor tiempo• al producto, el transporte ai'íadc valor 

situación. 

Hoy en día el transporte es un factor esencial para cualquier empresa. ya que 

ninguna podría operar sin prever el desplazamiento de sus materias prin1as y/o sus 

productos finales. Esta in1portancia queda subrayada t:uando muchas empresas se 

ven en dificultades financieras provocadas por alguna «catástrofe», corno una huelga 

de ferrocarriles a r>ivel nacional, e un paro de los camioneros en lucha por una 

mejora de las tanfas de trans.porte. El resultado es que el mercado queda sin 

suministros y los productos deben volver a los canales logísticos en los que pueden 

deteriorarse o quedarse obsoletos. Otro tema de gran importancia dentro de la 

gestión logística es el control de inventarios, dado que generalmente no es posible o 

practico producir y vender de forma instantánea o inmediata. Este paso intermedio 

entre el punto de producción y la demanda, tiene como objetivo niantener la 

disponibilidad de las mercancías de cara al usuario, a la vez que proporciona la 

flexibilidad necesaria a las áreas de producci6n y logística en su büsqueda de 

métodos de fabricación y distribución mas eficientes. La ultima actividad clave t:!s el 
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procesamiento de pedidos. Comparado con los costos de transporte o mantenimiento 

de inventaries, el procesamiento de pedidos constituye una parte importante del 

tiempo totCJI de recepción por parte del cliente de los productos o servicios 

solicitados. Hay que destacar tamb1ón el hecho de que esta actividad es la que 

provoca el movimiento de las mercancías y la realización de los servicios pedidos. 

Por su parte, las act1v1dades de soporte, aunque en alguna circunstancia especial 

puedan considerarse tan criticas las actividades clave, aquí van a ser 

consideradas corno una parte <:!e la logística que no siempre es empleada dentro de 

la gestión logística de una empresa. 

Por el..'!lnplo, productos como auton1óviles ya ac~bados o materias con10 el 

carbón, el hierro o la grava, no necesitan un almacenaje espec.ial de seguridad o 

contra el clin1a, por lo cual las empresas productoras no lle.,aran a cabo actividades 

de almacén, aunque obviamente si de control de inventarios. Sin embargo, lo normal 

es realizar tareas de almacenan11ento y manejo de mercancías sie1npre que una 

mercancía deba detenerse durante su traslado a los puntos de venta. Ejemplo de 

activiOad de soporte puede sC"r el empaquetado especial, dado que contribuye a la 

eficiencia en la realtzac1ón de tareas corno el transporte, el almacenarniento o el 

manejo de las mercancías. Aunque las compres y la planificación de los productos se 

suelen consiC.:!rar a n1enudo funciones del <irea de producción en vez de actividades 

logísticas. también afectan al esfuerzo logístico global y específicamente a la 

eficiencia del transporte y a la gestión de inventarios. Finalmente, el sistema de 

información soporta a las demas actividades logísticas proporcionando todos los 

datos necesarios para la planificación y el control. 



CLIENTE 

1 
1 

1 
1 

Tru(amient.o 
(V transmisión) 
del pedido 

.__,O.....,_T_•ª_"_s_.,_º_"_ª.....,.o-1 w 
FiJ.:ura •-~· Ciclo cri•ico de dis1ribuci~•n. 

2.1.4. Como y cuando surgió la logística empresarial 

El desarrollo del campo de la logística empresarial se puede describir a lo 

largo de tres periodos de tiempo; antes de la década de los cincuenta, décadas de 

los cincuenta y sesenta, y desde 1970 hasta el presente. Este repaso de Jos hechos 

históricos no solo revela las bases de los métodos de trabajo actuales, sino que 

también ayuda a establecer cuul será la evolución de 1?stos métod~s en el futuro. 

Pritnera época: Los años del letargo. Antes de la llegada de los cincuenta, la 

logística era un campo «aletargado• dentro del área r1e la gestión empresarial. 
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Aunque las actividades logísticas :>e consider-aban importantes. en la practica se 

convertían simplemente mal necesario: si una empresa quería seguir en el 

negocio debían llevarse a cabo. 

Además. muy frecuentemente solo se consideraban como áreas que absorbían 

costos. Así. contando con que prevalecian los condicionantes económicos y 

tecnológicos. y viendo cual era el estado de desarrollo de las teorías sobre dirección 

empresarial. es posible constatar que no se dio un an1biente favorable en el que se 

pudiera reconocer la 1mportanc1a de Ja logística empresarial. A la vista de esta 

situación se comprende cual es el <?stado de desarrollo de dicho campo y por que 

Estados Urndos encabezo este desarrollo. Desde los inicios de la Revolución 

Industrial hasta la década de Jos veinte, los Estados Urndos v1v1eron rcipida 

expansión de sus n1ercados debido, principalmente, a la 1nn11grac1ón y a los 

movin11entos internos de su población hacia el oeste del país. Todo esto, Junto a la 

tecnología, lo especiallzi1c1ón del trabajo, un ambiente favorable para la inversión, la 

abundancia de recursos naturales y un clin1a político donde el gobierno e1ercia un 

escaso control e intervención, contribuye a una gra:-i expansión de la economía en la 

que la producción crecía rcip1damente para poder satisfacer una demanda que 

aumentaba día a día. No obstante, P.I apetito del consumidor en torno a los bienes y 

servicios que fas nuevas tecnologías le ofrecían (el transporte por ferrocarril, la 

electricidad, el telegrafo o el motor de combustión interna), estaba llevando a una 

situación económica en la que la producción no podría cubrir toda Ja demanda. Como 

es normal, en estas condiciones la preocupación primordial de los directivos de las 

diferentes e.-npresas era la producción, dado que la situación permitía vender 

fácilmente todo lo que se fabricaba. Por ello, áreas como la ingeniería o los procesos 

de fabricación captaron todo el interés de la direcclóri. Durante esta primera época, y 

a pesar de que no existía un gran interés en esta área, algunos especialistas 
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comenzaron a hablar acerca de la 1ogística. Arch Shaw (1912) y Fred Clark (1922) 

identificaron la naturaleza de Ja distribución de bienes, señalando a su vez la 

diferencia que había entre esta y la naturaleza creadora de demanda del mercadoh. 

Sin embargo, ya hasta la déc.ada de los treinta poco más se iba a escribir sobre este 

tema. Después de !os años veinte, el marketing surgió como una nueva disciplma 

dentro de la gestión empresarial. La economía americana estaba cambiando, 

pasando de poseer una capacidad industrial insuf1c1ente a otra mas adecuada a las 

necesidades del mercado y dentro de un marco de cornpet1t1vidad ~reciente. Esta 

s1tuac1ón obligaba a realizar un mayor esfuerzo cm lñs ventas con el fin Oc cstin1ular 

una denianda que absorbiera toda li:t capacidad de producción disponible. Aunque los 

especialistas del área de n1arketing incluían la d1stnbución física dentro del alcance 

de su disciplina, todavía le prestaban muy poca atención. 

Durante el rlcsarrollo de la 11 Guerra Mundial, las actividiides logísticas 

militares constituyeron una de las primeras aplicaciones de muchos de los conceptos 

sobre logística que se emplean hoy en dia. Desafortunadan1ente, el mundo 

empresarial no se aprovecho de esta amplia experiencia hasta algunos años 

después. Alrededor de 1945 solo unas pocas empresas tenían asignada la gestión 

coordinada de las actividades logísticas, tales como el transporte o el 

almacenamiento, a un solo responsable. Empresas con altos costos logísticos, como 

las industrias alimentarías, fueron lideres en este área. En resumen, el clima antes 

de 1950 se caract~rizo por el predominio de las ventas y la producción. 

r; Articulo •Pioneers in transporting and d1stribution· junio 1999. Transportalion Managemenl Aulor.Bernard LaLonde y 
leslie M.Dawson. 
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Las deficiencias que presentaban las actividades logísticas quedaron ocultas 

gracias a unos mercados en expansión que dieron,. a pesar de todo, grandes 

beneficios. 

2.1.4.1. 1950-1960: Los años de desarrollo. 

El periodo entre 1950 y 1960 marco la época de desarrollo de la teoría y 

practica de la logística. Fue en esos años cuando se dio el clima adecuado para la 

aparición de un nuevo pensamiento sobre la gestión empresarial. Por un lado, en 

rnuchas institucmnes educativas las teorias sobre el marketing se afianzaron corno 

m.:ttena de enseñanza. mientras que en la práctica muchas empresas se guiaban 

ba10 sus preceptos. No obstante. la n1ayoria de los especialistas en el área todavía 

no estaban satisfechos con el estado de desarrollo de la rnatena. Paul Converse. un 

destacado profesor de n1arket1ng, ¿~firn10 en 1954 que el n1undo ernpresanal habíil 

estado prestando n1ucha rnas atención a las cornpras y a las ventas que a la 

d1stnbuc1ón. Demasiado ~ menudo se había pasado por alto este terna o se le habí~ 

dado poca in1portanc1a'. Por su parte, Peter Drucker, un conocido escntor y consultor 

en1presarial. describió las ac~1vidadcs logist1cas que ~e llevaban a cabo tras la 

fabricación como «Las áreas peor reahzadas y a la vez mas prometedoras dentro del 

mundo industrial"' H. Un examen de aquella época nos revela que un suceso clave en 

el desarrollo de la teoría sobre logística cmpresanal fue el estudio realizado en 1956 

con el propósito de evaluar el papel que podría tener, dentro del área de la 

distribución, el transporte aereo de niercancias.-¡. El estudio señalaba que no solo se 

debía considerar como factor de>term1nante para su uso el que tuviera unas tarifas 

'Paul D. Converse. «The Other Half ol Marketing ... T"wenty-sixth Boslon Conference on D1stnbut1on (Boston; Boslon 
Trade Board. 1952), p 22 
e Peter F. Orucker, •The Economy's Dark ConrinenD>. Forlune. abri11962. pp. 103,265. 268. 270 
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mas altas. sino que esta consideración se debería basar en el costo total, concepto 

compuesto por costos directos e indirectos. Así. aunque el usuario pague unas tarifas 

mas caras que si empleara cualquier otro medio de transporte. la mayor rapidez de 

la entrega del producto y la reducción en los costos de inventario. tanto en origen 

como en destino. puede compensar con crecer las tarifas pagadas. Este 

razonan1iento sobre los costos dio lugar a la aparición del concepto de costo total. 

Aunque en si mismo el concepto no era nuevo. si puso de relieve la interrelación 

existente entre dos 1n1portantes actividades logísticas: el almacenan1iento y el 

transporte. Tanibien s1rv1ó como argumente importante para el reagrupa1n1ento 

funcional, dentro de las cn1prcsas, de actividades que presentaban modelos de 

costos opuestos. Por ultimo, ayudo a explicar la reorgan1zac16n en el itrea de 

d1str1buc1ón de muchas firnoas pioneras. De este modo, el concepto de costo total se 

convierte en preza fund<Hnental para el desarrollo de la logística empresarial. dado 

que proporciona un marco de trabaJO preciso para la dP.finici6n de tono el campo. a 

la vez que sirve de base para su metodología de ayuda a la toma de decisíones. 

Aunque irnportante, la apanc1ón del concepto del costo total no justifica totalmente 

el creciente interés sobre la logística empresarial. 

Aden1its de este hecho, el cambio de las condiciones económicas y 

tecnológicas también favoreció su desarrollo, pudiendo apuntar cuatro condiciones 

clave: cambios en la distribución y costumbres de los consumidores~ presión de los 

costos en la industria, progresos en la tecnología de los ordenadores e influencia de 

la experiencia militar 111
• 

-------------------------------·----
<j Howard T. leWts. James W Culhton y Ja-k O Steeele. The Role of Atr Freight in Physical Oistribution {Boslon: 
D1v1s1on of Research. Graduate School of Business Administration, Harvard University, 1956). 
WArticulo •Milestones on the Road of Phys1cal 01str1bution•. Readings in Business Logislics, cd David McConaughy 
(Homewood: Richard O lrwm, 1969), pp. 51-63. 
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Cambios en la actitud y distribución de los consumidores. Cada diez años se 

realiza en México un censo de población. Uno no puede por menos que sorprenderse 

ante los profundos cambios que revelan las estadisticas. Durante los años de 

desarrollo de la logística empresarial hubo una sene de cambios en la población que 

tuvieron un gran impacto sobre los costos logísticos. Por ejemplo, la n11gración desde 

las áreas rurales provoco el establecin1icnto de grandes centros de población. Esto, 

por si solo. puede reducir el costo de Ja distribución. dado que el transporte de 

rnercancíets se debe hacer a un nun1cro n1cnor de punto~ de dernanda. Sin en1bargo, 

al n11sn10 tiempo que crccian las ciudades, también se produ10 el dcsplazan11ento de 

la población desde los centros urbanos a :as afueras de los n11sn1os, n1ov11111ento que 

obligo a los con1erc1antes a instalar puntos ad1c1onales ele vent~ en estas zonas. El 

suministro de unas ciudades rnas grandes, con rnayor volun1en de ventas, y rnayores 

costos de 1nventar1c>s debido a los nuevos puntos de venta tiene corno resultado el 

aumento de los costos de distribución. Actualn1ente, todavia continúan los cambios 

la d1stnbuc1ón de la población y ciertas zonas del pais crecen 

desproporc1onada1nente n1ientras que otras apenas si lo hacen. 

Junto a los movimientos de población, también se produjo un cambio en los 

consumidores, demandando una mayor variedad de produc;tos. En los grandes 

supermercados se paso en poco tiempo de tener unos pocos cientos de artículos, a 

ofrecer mas de 12.000, mientras que en otro tipo de tiendas mas pequeñas se paso 

de 3.000 a 6.000. La oferta de coches comenzó a diferenciarse en los colores, 

motores y tamaño, y en Ja mayoría de las industrias se seguía el mismo camino. Esta 

variedad se tradujo, generalmente, en mayores costos de aln1acenan1iento-

transporte. Por ejemplo, si se reemplazaba un producto por tres para satisfacer la 

misma demanda, el costo de inventario del mismo podía Incrementarse hasta un 
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60°/o 11
• Finalmente, los hábitos en la distribución también comenzaron a cambiar. Si 

antes lo normal era que los comerciantes tuvieran almacenes individuales (por 

e)emplo, los bien surtidos trasteros de las tiendas de comestibles), ahora eran los 

sun1inrstradores o los puntos centrales de distribución los encargados del 

alrnacenamiento, centros a los que se exigía, lógicamente, •Jn me1or servicio de 

entrega. Esto tuvo como resultado el que temas como la distribución o el control de 

inventarios fueran considerados de gran importancia entre los sun1inistradorec;, 

obligados ahora a manejar grandes aln1acenes y a dar un buen y rápido servicio de 

entrega. 

Presión de los costos en la industria. El clima económico general en la década 

de los cincuenta favoreció ~I interés por la logística. El sustancial crecimiento 

econón1ico tras la 11 Guerra Mundial fue seguido por una recesión económica y un 

largo periodo de pequeños beneficios. 

Esta época de recesión obligo a las direcciones de las empresas a buscctr 

formulas para me1orar su productividad, formulas que ofrecían los nuevos conceptos 

de la logística. Hasta ese momento, el área de producción de la mayoría de las 

empresas había sido estudiada con detalle por los ingenieros industriales, mientras 

que áreas con10 las actividades promociónales y las ventas no habían logrado buenoc; 

resultados en sus intentos de mejorar la productividad. Por ello, los empresarios 

comenzaron a ver la logística como o:la ultima barrera para la reauccién de costos ... 12 • 

Un argumento mas a favor de esta nueva actitud fue el comenzar a reconocer que 

los costos logísticos eran importantes. Por aquel entonces, mediados de los 

cincuenta, pocas empresas tenían una idea clara de cual era su nivel de costos en el 

11 John F. Magee, •The Logist1cs D1stnbution•. Harvard Business Review. julio.agosto 1960. p. 91. 

33 'f'"r.'C•,-: r;o.N 
OfüGEN 



área logística. Cuando los anali:Stas comenzaron a hacer estudios, las cifras revelaron 

unos resultados sorprendentes. Considerando la economía de forn"la global, se 

estimo que los costos logísticos representaban un 15 º/o del Producto Nacional Bruto 

(PNB). Si se descontaba del PNB los servicios, dado que sus costos de logística son 

irrelevantes para las est11naciones, los costos logísticos totales representrtban un 23 

0/o del PNB. De estos costos, aproximadamente las dos terceras partes correspondian 

al transporte, mientras que el mantenimiento de inve.,tanos suponía una tercera 

parte. Estas cifras se han venido 1nante111endo relat1van1ente constantes desde 1950. 

Existe una gran vanac;ón en los costos logisticos entre unas empresas y 

otras. Estos costos han quedado refleJados en diferentes estudios que si? han ido 

realizando en diferentes épocas. Los costos para una empresa parecen oscilar entre 

menos de un 4°/o parn aquellas que producen y d1stnbuyen n"lercancías de alto valor, 

hasta mas de un 32°1i1 para las empresas que distribuyen productos de baJO valor. 

Las firmas que incluyen procesos de fabricación experimentan generaln"lente costos 

de logística entre un 10 y un 15°/o de sus ventas, mientras que empresas solo 

comercializadoras tienen costos que representan alrededor del 25 °10 de las ventas. 

Estos costos no incluyen el costo de los productos que se compran, que viene 

a suponer un 50°/o de las ventas por termino medio13 • Si el costo de estos productos 

quedara reflejado en los de logistica, est~ se convertiría en el área mas importante 

de la empresa en cuanto a absorción de costos. Otros paises también han 

experin"lentado altos costos en distribución. En el Reino Unido, estos se estiman en el 

16 °/o de las ventas, porcentaje del cual un 5.5 O/o corresponde al área de 

n Wendall M. Stewart. cPhys1cal 01slribut1off Key to lmproved Volume and Profits•. Joumal of Marketing. enero 1965. 
pp. 65-70 
u Sumano general del censo Canaco 1990. microficha #4248. p.28. 
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transporte14
• Japón, por su parte, tiene unos costos logísticos del 26.5 o/o sobre las 

ventas, con 13.5 °/o correspondiente al transporte15
, mientras que Australia tiene un 

promedio de costos estimado en el 14.1º/o total, con un 2.5 o/o para el transporte16 • 

Igualmente, otros paises han experimentado costos logisticos similares a los 

de los Estados Unidos, aunque los costes relativos de cadé' tipo de actividad varían 

sustancialmente de país a pais. Progreso en la tecnología de los ordenadores. Con el 

paso del t1en1po, los problemas logisticos tendieron a hacerse mas complejos, debido 

a que había n1as diseños alternativos de sistemas a considerar. La tecnología trajo 

nuevos serv1c1os de transporte donde elegir, la proliferación de la variedad de 

productos se tradujo en inventarios con n1as elementos que manejar, la escasez de 

n1atenas provoco que el reciclado tomara una nueva dimensión para la planificación 

logística, y las demandas del consumidor p1d1endo un 1ncren1ento en Jos niveles de 

servicio a n1enudo dieron lugar al aun1ento del nun1ero de almacenes dE"ntro del 

sistema de d1stnbución. 

Afortunadamente, este aumento en la complejidad fue contrarrestado 

eficazmente por una nueva tecnología que estaba surgiendo a mediados de los 

cincuenta: el ordenador acababa de hacer su entrada en las empresas. Al mismo 

tiempo, se comenzaron a emplear cada vez n1as modelos matemáticos y estadísticos 

para tratar problemas logísticos reales. Particularmente valiosas para los logísticos 

fueron la programación lineal, la teoría sobre control de inventarios y la simulación. 

Ahora podían enfrentarse a problemas como la ubicación de almacenes, la asignación 

1• G. J. Murphy. Transport a'ld Drstribullon {London: BusinessBooks, 1972). p. 7. 
'!>ocManagement of Physical D1stribul1on Cosb. Proceedmgs of lntemational D1stnbution Conlerence, Tokyo. 1997, p. 
9 
'"A. R Slephenson. A Regional Survey of Physical Distributi':>n Problems and Practice {Productivity Promotion Council 
of Australia. 1995), pp. 7-10 
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de clientes a los almacenes. el control del nivel de existencias en varios almacenes o 

la selección, trazado de Itinerarios y la programación de los servicios de transporte. 

El interés de la dirección sobre estos métodos científicos aun,ento, ya que podian 

llevar a reducciones significativas de costo en áreas que hasta ahora se habían 

abordado con intuición y técnicas de ""Papel y lápiz». I~fluenc1a de la experiencia 

militar. Antes de que las empresas mostraran un gran interés general en adn,inistrar 

las actividades logísticas de un ;nodo coordinado, el E1érc1to y2 estaba pcrfectarnente 

organizado para llevar a cabo dtchas act1v1dades. Mas de una década antes del 

comienzo del penado de desarrollo de la logist1ca. el EJérc1to est<tba realizando la 

que, postenorn,entr, sena conocida como la operación logística 1néis sof1st1cñda v 

me1or planificada de la historia: la invasión de Europa durante la JI Guerra Muncllal. 

Aunque los prob/en,as del E1erc1to, con sus requenm1entos extren,adan,ente altos de 

servicio al cliente, no eran iguales a los de una cn,presa, s1 cx1st:ian suficientes 

semejanzas con,o para proporcionar una expenencia contrastada que sirvió como 

base para los años de desarrollo de la logist1ca. Por c1emplo, el CJército americano 

n1antiene in•Jcntanos vi'llorados en una tercera parte del totetl de los inventanos que 

posee la industna estadounidense. Aden1ás de la expenencia de gest1on que estas 

operaciones a gran escala proporcionan, el E1érc1to viene patrocinando la 

investigación en áreas de logística mediante organizaciones como la RANO 

Corporation y la Office of Naval Research. Con toda su experiencia tras de si, la 

logística empresarial empego a crecer. aunque siempre habrá que tenerse en cuenta 

que incluso el termino logística parece haber tenido su origen en el campo rnilitar. 
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2.1.s. De los años set:ent:a hasta el presente: los años del 

despegue. 

A principios de los años setenta,. la logística empresarial .. en sus vertientes de 

investigación y trabajo practico.. era considerada un área todavía en estado de 

semimadurez17
• A pesar de que se establecieron algunos principios básicos y que 

algunas empresas comenzaron a contabilizar los beneficios de su aplicación.. la 

aceptación de la logística aun era lenta .. dado que las empresas parecían estar mas 

interesadas por la generación de ingresos que por el control de costos. A menudo ~I 

crecimiento del n"lercado enn1oscaraba def1c1encias tanto en el itrca de producción 

corno en la de distribución. Sin embargo, las fuerzas que iban a prop1c1ar el can1b10 

estaban prepariindose al nnal de la aécada de los sesenta. Por un lado, la 

competencia en los n1ercados mundiales de productos n1cinufacturi'ldos estaba 

aun1entando, a la vez que se empezaba a sentir escdSCZ de materias primas de alta 

calidad. Por su parte, los Estados Unidos estaban realizando un gran gasto en el 

mantenimiento de la guerra de Vietnan1. Un importante hecho desencadenante del 

cambio fue el en1bargo del petróleo y, el repentino y dramático incren1ento de los 

precios del crudo que realizaron P.n 1973 las naciones de la OPEP. A Ja vez que lc.s 

precios del µetróleo iban aumE:ntando, hasta llegar a cuadruplicarse en los siete años 

siguientes, el desarrollo de ros mercados iba siendo más lento. También la inflación 

cr~cia rápidamente mientras que la productividad apenas aumentaba. 

(Especulación 18 es el término que se emplea a menudo para describir esta época.) La 

filosofía económica predominante en1pezó a cambiar, pasando de un estado de 

estimulo a la demanda a una mejor gestión de los recursos, filosofía que aun hoy 

persiste. 

1 'Donald J. Bowersox. a Physical Distribution in Semi-Maturity•. A.ir Transportatton. enero 1966. pp. 9· 11. 
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En un momento en el que las empresas intentaban enfrentarse al flujo de 

productos importados, áreas como el control de costos. la productividad o el control 

de calidad, tomaron renovado interés. Este cambio afecto en mayor medida a las 

actividades logísticas que a otras .áreas de la empresa. Por ejemplo. el aumento de 

precios del crudo afectó directamente las tarifas de transporte. rnie11tras que la 

innación elevo los costes del capital y, por tanto, los costes de mantenimiento <.Je 

inventarios. Con los costos del carburante incrementcindose de un 2 a un 4 ºlo mas 

rápido que el costo de la vida, y las tasas de interés pnrnario oscilando entre el 1 O y 

el 20 ºlo, la logística se convirtió en un ten,a in1portante par<t la alta dirección. 

Es ahora cuando se va a comenzar a utilizar con éxito los principios y 

conceptos que se formularon durante los años del desarrollo. Este alto nivel de 

interés dio lugar a la logística integrada. Aunque la distribución física fue un tenia 

predominante durante la década de los cincuenta y sesenta, tarnbién tuvo un 

desarrollo sirmlar la act1v1dad de compra. Esta actividad se estaba empezando a 

considerar dentro de un contexto mas amplio corno el de Id gestión de mercancías. 

Hoy en día, la logística integra tanto dicha gestión, como la distribución. No 

obstante, esta integración crea en muchas empresas unos vínculos estrechos entre 

este área y las de producción / operación, de tal forma que en un futuro próximo 

podremos ver con10 la logistica Y la producción están mas cercanas en concepto y 

practica. No es probable que en un futuro inmediato decrezca el interés sobre la 

logística generado durante estos «años de despegue». 

Por un lado, los mercados seguirán teniendo un crecimiento lento, a la vez 

que las fuerzas inflacionarias se mantendrán firmes. 

1a Traducción libre del tennino ingles Slagftation. 
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Entre estas se pueden mencionar los costos energéticos, las regulaciones 

gubernamentales o los acuerdos institucionales de incrementos automático:":O de 

salarios según el aumento del coste de la vida. 

Además, hay un cambio de la filosofía económica dominante, pasando de la 

estimulación de la demanda, a economías enfocadas en el suministro. Dado que la 

logística es una actividad de alto costo, la dirección seguirá buscando la reducción de 

costos y el aumento de la productividad en el área. Tambión hará falta una gestión 

inteligente, dado que ante can1bios como la desregularización del transporte, la 

creciente competenna de los países del tercer rnundo en lo::; n1ercados de productos 

n1anufacturados o la adqu1s1ción de n1atenas pnrnas escasas, au1nentara el n1v.:!I de 

incertidumbre de Ja planificación logist1ca y de operaciones. En el n1omento actual, la 

logística esta centrad;i pnmord1almente en el área de fabncación y en el terreno 

militar. Dado que la economía esta p.:Jsando a ;ipoyarse cada vc7 rnas en el sector 

servicios en vez de en el mdustnal, es el n1omento de adaptar los principios y 

conceptos de la logística a empresas que producen y distribuyen serv1c1os en vez de 

productos tangibles. Además, n11entras el con1ercio exterior y la exportación 

continUan creciendo, los responsables logísticos estarán n1as implicados en la 

distribución a ni\:el internacional y la gestión de suministros 19
• Esto no solo 

ampliara el ámbito de aplicación de la logística, si no que además enriquecerá los 

conceptos en los que se basa. 

2 .. 1 .. 6.. La logís"tica de la empresa. 

Hasta ahora,. en México ha sido tradicional el que las empresa se organizasen 

alrededor de las funciones de producción y marketing. Normalmente, p·:>r marketing 
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se entiende vender algo, mientras que producción significa fabricar algo. Aunque 

pocos hombres de negocios estarían de acuerdo en que sus organizaciones son tan 

simples, el hecho es que muchos de ellos se centran en estas áreas y tratan otras 

actividades con"lo el transporte las compras, la contabilidad o Ja ingenieria como 

áreas de apoyo. Esta actitud tiene una cierta Justificación, ya que si los productos de 

una firma no se pueden producir ni vender, poco más importa. Sin ernoargo, este 

modelo es peligrosamente sencillo para que Jo sigan rnuchas empresas, dado que 

falla al no reconocer la 1rnportanc1a de las actividades que deben tener lugar entre el 

punto y mornento de la producción o con·,pra, y el punto y momento del consumo. 

Estas son las actividades logísticas, y afectan a la efect1v1dad y la eficacia de las 

<'treas de comerc1ahzac1ón y producción. Los especialistas y rE:sponsables de ambas 

áreas no han rechazado la importancia de la logística. De hecho, cada una considera 

la logística dentro del ci1nb1to de sus funciones. Por e;en"lplo, el siguiente concepto 

sobre la gestión de ventas incluye la distribución: 

La gestión de ventas se con1pone del análisis, la planificación, la aplicación 

y el control de los programas diseñados para rC?alizar los lntC?rcambios deseados 

entre poblaciones, objetivo con el fin de ganancia personal o mutua. El conseguir 

una respuesta efectiva se apoya, en gran medida, en la adaptación y 

coordinación del producto, dC?I precio, de promoción y el lugar."'º 

La con1erc1alizac1ón es la responsable de la colocación de sus productos o 

servicios en los canales de distribución convenientes, de modo que se facilite el 

Intercambio. Por su parte, la definición de la gestión de producción/operación a 

menudo incluye entre sus actividades la logística. Por ejemplo: «La gestión de 

19 L.Joseph Thomas. Operaban managemenl. Producüon ol Goods and services. Prenlice·Hall 1998.p. 15 
xi Ptulip Koller. Marketing y Dirección. 2• edición (Prentice Hall.1972)p.13 
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operaciones tiene la responsabilidad de la producción y entrega de los productos y 

servicios» 24. Así, dentro del área producción/operación se puede incluir la 

supervisión de actividades como trafico, el inventariado de materias primas y 

productos finales. las compras la planificación de la producción. Con todo lo dicho 

anteriormente, esta claro que puede haber un solapamiento de las responsabilidades 

sobre actividades logísticas entre el área de con1erciallzación y el de p!·oducción. así 

corno entre estas dos y los objetivos marcado~ a la logística en si. Por ello, tomada 

como una unidad, la logist1ca puede p~dccer una pobre coordinación. Dado que la 

responsabilidad pnmordwl de la con1crc1allzación es generar ingresos a la empresa. 

su interés se debe centrur en aquellas actividades que afecten a las ventas. como 

puede ser el alrnacenam1cnto o la entrega a nivel local. 

Por su parte. el área de producc1ón/operac1ones abarca todos los proceses 

que afecten dire<:tamente a la fabncación, por lo que su objetivo primario debe ser 

producir al costo mas baJo. La d1tercncia entre los objetivos de est.'3s dos áreas 

primarias puede conducir a una fragn1entac1ón de la responsabilidad y del mterés 

entre estas actividades logist1cas, así como a una falta de coordinación entre ~stas 

actividades. Esto puede traer consigo unos nivele5 de servicio al consurnidor mas 

bajos y/o unos costos logísticos totales mas altos de lo necesario. La logística 

empresarial representa una reagrupación de las actividades relacionadas con el 

transporte-alrnacenarn1ento de productos, actividades que históricamente han estado 

unas bajo el control del área de comercialización, y otras bajo la de producción. Esta 

reagrupación puede reflejarse formalmente, dentro de la estructura organizativa u 

ofrecerse corno concepto a en1plear por la dirección. Si se miran las actividades 

logísticas como un área de gestión diferenciada, la relación entre estas actividades y 

las del área de comercialización y las de producción, podría ser tal corno muestra la 

figura 1.4. Primordialmente. la comercialización debe r"=_cesi;¡g¡:is;>.Jll~.d<Wla..----, 
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investigación de mercados, de la promoción, del personal de ventas y la de 

seleccionar los productos a vender. Por su parte, el área de producción/operaciones 

se ocupara de la creación del producto o servicio. Las responsabilidades clave van a 

ser el control de calidad, la planificación de la producción, el diseño del trabajo, la 

planificación de la capacidad y el establecimiento de normas y medidas del trabajo. 

Según la figura, la logística se ocuparia de las actividades (previamente definidas) 

que dan a un producto o servicio valor tiempo y valor espacio. Esta separación de las 

actividades de una empresa ".?n tres grupos en vez de en dos, no siempre es 

necesaria o aconse1able para lograr la coordinación deseada de las <ictividades 

logísticas. S1 se conciben y coordinan de forma ampha, la comercialización y la 

producción pueden realizar un buen traba10 de gestión de Jas ilCtiv1dades logísticas 

sin tener que crear una entidad organizativa más. 

PROOUCCION: 

~'!~pi<> 
: ~ir~:"t.~1:'-1. 
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• Manurrotm ..... 10 det 
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• rt.-nlfoc.c"°"' 
doe P'""'UC10& 
•Vr>oc:ac>ó" 
dRl&bt'..,..,. 

.e~'" 

l'=-=~'°"-~--.::~;;;~;;;-;:;;~7~t=::===-----------..J loul•hC:• 

... ...,.,cc,ón 
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No obstante, la creación de este área funcional diferente siempre será la 

forma mas eficaz y segura de lograr la coordinación que se busca. La figura 1-4 

también muestra aquellas actividades que relacionan el área de comercialización y la 

de logística, y esta ultima y el área de producción. Estas actividades no se pueden 

manejar de forma eficaz dentro de ningún área funcional, y aunque la división 

IT3'I~: 1::01,T 
FALLA Df: O:RIGEN 



arbitraria de una empresa en una serie de unidades organizativas obligue a la 

inclusión de una u otra en dichas actividades, el intentar gestionarlas desde una de 

ellas en solitario podría conducir a un rendimiento no optimo de Ja firn1a al 

subordinar los objetivos generales de esta a los de la función individual (este peligro 

es consecuencia de la división organizativa en departamentos, algo muy común hoy 

en día). Para manejar estas actividades con1unes dP. una forma efectiva, es necesario 

establecer algün mecanismo o incentivo para la cooperación entre las funciones 

implicadas. No obstante, ta111h1én es i111portante señalar que crear un tercer grupo 

funcional tiene sus dcsventaJilS. Por ejemplo, en esta s1tuac1ón se crean dos áreas de 

actividades comunes entre los tres grupos, cuando antes solo existía una entre la 

con1erciallzac1ón y el área de producc1ón/operaciones. Algunos de los problemas 

administrativos n1as d1fic1les de resolver el resultado de conflictos 

interfuncionales que tienen lugar cuando se intenta gestionar alguna de estas 

actividades comunes. 

2.1.7. Objetivos de la logís'tica empresarial 

El responsable Jogb~tico de una empresa busca, dentro de los objetivos mas 

generales de esta, sus propios objetivos funcionales que. básicamente, deben servir 

para llevar a la firma hacia las metas establecidas. En concreto. su misión consiste 

en desarrollar una relación de actividades logísticas capaz de lograr el n-1ayor retorno 

posible de lo'5 fondos invertidos en la empresa. Este objetivo se mueve sobre dos 

dimensiones: el impacto del diseño del sistema logístico sobre Jos ingresos y el costo 

de dicho diseño. 
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En el mejor de los casos, el responsable logístico debería saber el ingreso 

adicional que se generaría al mejorar la calidad del servicio suministrado al cliente. 

Desafortunadamente, lo normal es que estas cifras no se conozcan con gran 

precisión y que se establezca unos niveles de servicio que bien sean aceptables para 

el consumidor, para el total de las ventas o para algl·Jn otro parán1etro relacionado. 

En este punto, el objetivo de la logística puede llegar a ser el de minimizar los 

costos del nivel de servicio deseado, en vez de el de obtener el fftáx1n10 de beneficios 

o la recuperación de las inversiones. A diferencia de los ingresos, los costos logísticas 

normalmente se pueden dcternllnar de forma tün precisa con10 lo pernoite la 

contabilidad. Suelen ser de dos tipos; costos de operación y costos de capital. Los 

costos de operación son aquellos que se rep1tcr1 penód1carncntc los qL;c "ªrían al 

variar Jos niveles de act1v1dad. EJetnplos de estos costos son los snlanos, g.::tstos de 

alquiler de aln1acenes, los gastos adn11rnstrat1vos y algunos generales. Los costos de 

capital son los que se producen una sola vez y no varian al vanrtr el nrvel de 

actividad. Come ejen1plo se puede n1encionar la inversión en una flota privada ae 

transporte, el costo de construcción de un almacén de la compañi<:t, o la compra de 

equipo industrial. Quizás la meta mas importante para lograr la supervivencia de la 

empresa es maximizar la recuperación de las Inversiones. n 

2.1.s. Comen~arios finales 

Dentro de la gestión empresarial, la logística es vital para casi todas las á:-eas 

que cubren aquella, ya sea el control de costos. el nivel de empleo. o el 

cumplimiento de los objetivos gener~les de la compañia. No obstante, solo en estos 

últimos años las empresas han comenzado a tratar en gran escala y de forma 

integrada sus actividades logísticas. La razón principal para que la logística se 
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convirtiese en una de las áreas funcionales Importantes de una compañia ha sido la 

aparición de una nueva situacion económica desde 1970, situación que se caracteriza 

por un incremento de la competer.cia a nivel internacional, la escasez dP. materias 

primas clave y por un descenso de la productividad. Este marco econOm:co au11 

perdurn varios años, con lo que presumiblemente se reforzara el papel de la logística 

dentro de las empresas. El objettvo principal de este texto es mostrar cuales son los 

medios mas eficaces para resolver los problF?mas asociados con las actividades 

aln1acenan1icnto-t;-ansporte de productos por parte de las ernpresas. Estas pueden 

producir bienes tangibles o servicios y su meta debe ser la obtención de beneficios. 

Por ello se prestara muy poca atención a los problemas logísticos del área n1il1tnr, de 

instituciones estatales o de cualqurer orgarnzac:ón cuyo objetivo no sean los 

benef1c1os. Sm E.mbnryo f?I establec1rn1ento de la logística conio una entidad 

organizativa diferente dentro de la en1presa tiene como consecuencia la aparición de 

n1as act1v1dades comunes a vaíias áreas. 

2 .. 2 .. El sistema logístico de información .. 

El enlace entre el entorno, los vendedores y los clientes. por un lado, y el 

responsable logística por otro, se realiza mediante un sistema de Información que 

proporciona los datos básicos y ayuda en la toma e.Je decisiones logísticas. Berenson 

define un sisterna de información como: 

Una estructura interactiva de personas, equipos, métodos y controles, 

diseñada para crear un flujo de información capaz de proporcionar una base 

aceptable para la toma de decisiones por parte de la dirección72 • 

21 C.del Río GonzaleZ. "Costos r (Ecasa)P<lg. p 1-12.1-13,1-14,1·15. 
22Conr.1d Bcrcn!>ull ... Si!>tcmas de lnfunnación de :",fcrcoulcou. octuhrrc._1_9_9_4;_)·-''-ª-::."·-'-6_. ---------, 
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Hay que tener en •.:uenta que los datos que se obtienen del entorno y de otros 

medios no siempre están en la forma que se precisa para la toma de decisiones. 

Además, en muchas ocasiones esta información tampoco está disponible ni en el 

lugar ni en el momento en que ~e necesita. Por ello, el sistema de información 

facilita la toma de decisiones logísticas y la planificación de Jos servicios lo']isticos de 

tres maneras: trñnsformando los datos a un formato más útil, transfiriendo éstos a 

los puntos de l=t red logistica donrle se nci;es1ten y almacenando la inforrnac:ión hasta 

que sea necesaria. Este capitulo trata de la filosofia, diseño y contenido del sistema 

logistica de información. 

2 .. 2 .. 1 .. ¿Qué es un sistema de información logíst:ico? 

El principal objetivo de la ootención de información es la toma d~ decisiones. 

Para obtener los datos que necesita, el logist1co puede desarrollar diversos medios, 

abarcando estos medios desde el intercambio informal de datos, a pr<jcedimientos de 

recogida de información perfectamentC! establecidos. Desde que el orde:iador ha 

comenzado a ser parte in1portante de la operativo empresarial, los sistemas de 

información se han ido formalizando Y estructurando. La creciente capacidad de !os 

ordenadores para almacenar y manipular datos, ha hecho que éstos sean la parte 

más importante del diseño de los sistemas de iroformación. No obstante esto no 

quiere decir que todos los sistemas de información deban estar basados en el empleo 

de computadoras, s1110 que simplemente ésta!:> han aumentado la capi:tcidad de fa 

dirección para almacenar y recuperar rápidamente grandes cantidades de datos de 

una forma que hasta ahora era impensable. En la figura 1.5 se muestran los 

elementos básicos de un siste~a de información logística (SIL). Dentro del sistema 

"""".,~,~ :· ~~-:..¡·----¡ 
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tienen lugar tres actividndes primarias: comunicación de los datos de entrada, 

procesamiento y almacenamiento de dichos datos, y recuperación de la Información 

almacenada que ya ha sido procesada. Un sistema de información logística así 

descrito, también puede denominarse sistema de Información-decisión. Este tiene 

mayor alcance que un sistema de procesamiento de pedidos, ya que éste hace 

especial énfasis en la recogida de datos, almacenamiento y generación de inform¿s. 

Entorno 

;,r------------::~~a:a-::-----------1, 

información 

: .l"ctividades internas : 
: Almacenamiento de datos : 
1 ,:: ~~~~~~:~¿~nto i 
1 111. Mantenimiento de f ichcros 1 

: b. Transformación de datos : . Decisiones 

i l. ~ic,~r:Sc~~7~ 1~á~~c~!!:~~ ! 
i 11. ~'::~li~!~ ~a~:~~~i~~;¿leando ¡ 
¡¡ y estadlsticas 1 

: : 
L______________ -----------~-J 

---- Limites del sistema de información 

Figura 1 .. 5 _Elementos del sistema logl'itico de información y relación 
C"ntrc el entorno y el responsable de la toma de decisiones.. 
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En cambio, el SIL también incluye t.lifercntes modelos de ayuda a la 

evaluación de las alternativas del diseño del sistema logístico y de su operativo, así 

como procedimientos estadísticos estándar para la manipulación de datos. El 

procesamiento de los pedidos, al que demasiado a menudo se le iguala al SIL,. 

sólo un aspecto del sistema de información logisti.:a global. Dentro del sistema de 

información, el ~isterna de decisión puede ser de dos tipos. El primero incluye los 

modelos matemáticos y estadist1cos que facilitan el análisis de los datos. Este 

sistema de dec1s1ón no toma las decisiones finales ni inicia ninguna acción y se 

denomina sisten1a de ayuda a la dec1s1ón. 

El segundo es el llan1ado s1sten1a de control y es similar al primero con la 

salvedad de que en óste el ciclo de dec1s1ón se cierra en él. Esto es, partiendo de 

unas reglas de decisión preestablecidas, el sistema responderá a los datos del 

entorno e iniciara alguna acc1óri. Ejemplos de esta clase de sistemas son los sisternas 

auton1atizados úe control de 1nventorios, o los sistemas de almacenamiento y 

recuperación en aln1acén controlados por ordenador. Los sistemas de control, 

comparados con los sistemas de ayuda a la decisión, tienen un peligro diferente para 

la dirección: ésta delega parte de su responsabilidad en el proceso de ayuda a la 

toma de decisiones a un conjunto de reglas y proced1m1entos. Además de esto, 

tan1bién puede perder el control directo sobre la actividad de toma de decisiones y, 

f1naln1ente. el control sobre la eficiencia con que dicha actividad se lleva a cabo. La 

pérdida de control sobre los sistemas automatizados de control de inventarios es un 

ejemplo de esta situación que se da demasiado frecuentemente. Por ello, cuando un 

sisten1a de información incluye sistema de control, es necesario dar los pasos 

adecuados para prevenir una pérdida de control por parte de la dirección. 
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2.2.2. Las funciones de t:ransferencia, t:ransformación y 

almacenamiento. 

El SIL puede tomar ccsi cualquier forma. Puede incluir un ordenador, una 

calculadora, un grupo de personas trabajando tareas de información, 

archivadores, teléfonos, teletipos, cintas y discos n1agnéticos o un servicio de 

correos. Por todo esto, el s1sterna puede ser desde un sistema totaln1ente n1anual 

hasta uno automatizado mediante ordenadores. Sin ernbargu, todos lo5> s1sternas de 

información realizan las n-,1sn1as funciones básicas: transferir, transfonnar y 

almacenar datos. La transferencia de 1nforrnac1ón se preocupa del n1ovin11ento de los 

datos a través de la red de 111forrnac1ón. La n-,oyor parte c1e este n 1ovirnicnto se 

realiza desde y hacia los puntos de proccsilrniento de 1nformnc1ón, EJernplos de esta 

actividad de transferencia rlentro del SIL pueden ser la transn11sión del pedido entre 

el cliente y el puni.o de tratan11ento del mismo, o el enlace de l.rt red a través del cual 

el ordenador envía los pedidos para el stock a los centros de producc:1ón. La función 

de transforn1ac1ón es una activ1dod de conversión de dato~ con el objetivo de crear 

una información que el responsable pueda empicar en la torna de decisiones. Esta 

transformación se realiza a dos mveles: operaciones básicas de procesamiento de 

datos (incluyendc ordenaciones, controles, comparaciones y manipulaciones sencillas 

mediante operaciones aritméticas), y tratan-,iento complejo de los mismos 

empleando técnicc:s n1aternát1cas y estadísticas rigurosas. Al contrario que las 

actividades de transferencia, las de transformación normalmente tienen lugar en 

puntos centralizaGos de la red de información. Por su parte, y al igual que la función 

de transformación, la función de almacenamiento suele estar centralizada. Las 

actividades de almacenamiento incluyen la creación, recuperación y mantenimiento 
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de ficheros. Este mantenimiento de la información puede ser con datos sin 

transform::ir, como por ejemplo el almacenamiento de los datos contables de los 

pedidos, o con datos ya procesados, como por ejemplo Jos informes y resümenes de 

datos. 

El almacenamiento proporciona a la información una dimensión de tiempo que 

valorable, especialmente cuando los datos están disponibles de forma continua 

aunque las decisiones deban realizarse periódicamente. 

2.2.3. Especificaciones para el diseño del sistema. 

El diseño de un sistema de infonnación logística se centra en tres factores: las 

decisiones que hay que tomar, los requerimientos del sistema de informc:ción y el 

control sobre los sistemas de control. 

Decisiones a tomar. Si no existieran restricciones económicas ni físicas para los 

sistemas de Información,. el logística podría estar tentado d~ disponer de todos los 

modelos de decisión y de cualquier información por pequeña que fuera. Incluso con 

restricciones,. normalmente los responsables de la logística sufren de 

sobreabundancia de información, información que en su mayor parte no es 

particularmente imoortonte para la tarea que deben realizar. 

Una forma adecuada para diseñar el SIL, es identificar las decisiones 

logísticas que se van a tomar, estructurando entonces el SIL para que ayude en la 

toma de las más importantes. A menudo, la importancia de una decisión para el 

objetivo del diseño del SIL se mide en función de la frecuer.cia con la que se tiene 

que tomar. Con10 ejemplos de decisiones muy frecuentes, y que por tanto deben 
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tener la máxima prioridad en el diseño del sistema. podemos encontrar el control de 

inventarios, la planificación de envios. la salida de envíos o la preparación del pedido 

en el almacén. De este modo, el diseño debe reflejar la necesidad de recuperación de 

la información en función de la frecuencia de su uso, adecuando la capacidad para 

n1antener esta información disponible siempre que sea necesaria, y planificando el 

equipo apropiado !lara analizar, transmitir y difundir la misma. 

Por su parte, las decisiones n1enos frecuentes corno la ubicación de los 

almacenes, su configuración interior y el diseño de los paquetes, deben tener una 

influencia n1enor sobre el diseño del sistema, aunque es deseable hacer algunas 

previsiones para el ancilisis de las mismas cuando ocurran, dSÍ con10 para anticipar 

los requenrnientos de información en esos casos. 

La tabla 1.3 recoge uno lista de actividades con una indicación de cuál es la 

frecuencia relativa de cada decisión y sobre cuáles de éstas debe girar el diseño del 

SIL. Una ve?. que se ha detern1111ado cuáles son las decisiones sobre las que se va a 

realizar el aiseño del sistema de información, surgen las siguientes cuestiones: ¿C1ué 

información debe retener el s1sten1a? lEn qué forma? También aqui las 

contestaciones a estas preguntas vienen dictadas por las decisiones que hay que 

tomar. Por ejen1plo, las decisiones sobre la reposición dt:! Jos stocks requieren 

inforn1ación sobre la prev1s1ón de la demanda. datos sobre costos referentes al stock 

(costos de las compras, costes de los stocks), información sobre la política de stocks 

(cuándo se deben reponer, car1t1dad de los pedidos) y datos sobre el nivel actual de 

las existenc1ils de r:ada producto en los almacenes. La información debe guardarse 

en el formato que necesite el análisis para la toma de decisiones. o en uno que se 

pueda convertir fácilmente a otro más práctico. 
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Tabla 1.3 Lisl• de •ctividades par• el di!!.eño del si..icm• logbticu 

Anividad 

Rcposiciim del s1ock 
Selección de ruras y planificación 

del transporle 
Planificación de los pedidos al al­

macCn 
Preparación de la factura de car-

&• 
Previsión de Ja demanda 
Conlro: de las facturas de carga 
Distribución del e-spacio del al-

macén 
Revisión de la selección de tTans­

portistas 
Revisión y sustitución del equipo 

de manejo de mercancías 
Revisión de la ubicación de al­

maccnei. y fabricas 
Revisión de la asignación de de­

manda a los almacenes 
Revisión de las normas de plani 

ficación de la rroducción 
Rc'l.•isión de los l!iscños para cm­

paquelamiento 
Revisión del tamaño de los alma­

cenes propios 
Rc":isión del equipo de transpor­

te propio 

MUJ" 
frecurntc 
(diaria) 

X 

X 

X 

X 

Frecuente 
(m~nsual) 

X 
X 

Poco 
ft~~nrc 

(anual) 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Muy poco 
frc~nte 
(mds de 
un año) 

X 

X 

Requerimientos del sist:ema de información. El diseño del SIL también debe 

reflejar el impacto que tiene tanto sobre el servicio al cliente, como sobre tos costos 

logisticos. Las diferentes eilternativas de diseño del sistema se distinguen en la 

velocidad de transferencia y transformación de los datos. 

Dado que la velocidad de transferencia de Ja información del pedido desde el 

cliente al punto donde se torna acción sobre el mismo. afecta al tiempo total que 

1
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pasa desde la emisión del pedido por parte del cliente hasta su recepción .. los niveles 

de servicio al cliente variarán según cambie el diseño del sistema. Otro factor 

importante es que la velocidad de transmisión y transferenciet de datos determina el 

nivel de retraso de la información dentro del sistema. 

Este factor contribL•ye a elevar los coste5 de las actividades de distribución,. ya 

que con él se aumenta el nivel de incertidumbre en el proceso de toma de 

decisiones. Por otra parte, la velocidad cuesta ainero. 

Normaln1ente un sisten1a que responde en poco tiempo es un sisten1a caro, 

compuesto en su n1ayor parte por dispositivos electrónicos como ordenadores, 

terminales o servicios tele- fónicos especiales. En cambio, generalmente los ~istemas 

con respuesta más lenta se ba:;an en el procesamiento manual de los datos. Es obvio 

que un sistema manual bien desellado y bien implementado. produce un mejor 

servicio que un sistema de información automatizado y sofisticado. pero peor 

concebido y manejado. 

Control sobre el SXL~ Si el SIL contiene en su estructura etlgunos subsi:5te1nas de 

decisión automática o de control, debe ser diseñado de forma que el responsable del 

mismo no pueda perder el control sobre ellos. Aunque es posible diseiiar algunos 

sistemas de control para que sean autocorrectivos (adaptativos, esto es, el sistema 

compara su salida con las condiciones reales y automáticamente toma las acciones 

de corrección necesarias), se requieren dos controles de seguridad adicionales. El 

primero es el informe de anomalías. Cuando el sistema de control no está 

funcionando dentro de los lín1ites preestablecidos,. su diseño le debe permitir generar 

informes relaciortados con la situación de p~rdida de control, de esta forma, el 

responsable del sistema puede decidir sobre la acción correctora y la intervención 
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manual necesaria para restablecer las condiciones deseadas. El segundo control de 

seguridad es la comprensión de la dirección de .::ómo opera el sistema. Esto parecería 

demasiado obvio explicarlo si no fuera porque muy frecuentemente se echa en falta. 

Normalmente los sistemas de control se implantan para sustituir a sistemas 

manuales. Sin embargo, la pobre documentación y el que muchas veces el personal 

encargado de su operación no sea el que lo haya implantado, da corno resultado una 

falla de con1prens1ón del sisten1a y una falta de incentivos para hacerlo. Ademas esto 

puede ser costoso, tal con10 den1uestra la experiencia de una co1npañia que instaló 

un sistema de control de 1nventanos en un nuevo ordenador y, ni el responsable de 

proceso de datos que controlaba la entrada de 1nformac1ón etl s1::>tema, ni el 

responsnble de la d1stribuc1ón que tenia que revisar la salida del 1n1sn10, llegaron a 

con1prcnder co1npletan1ente el s1sten1a. Después de varios años de operación con 

dicho sisterna, una f1nna consultora descubrió un error en la for111ulac1ón del n"lodelo 

.:>riginal, error que estaba produciendo en los almacenes s1tuac1ones de d1spornbilidad 

de stock con exce=so y con defecto, además de unos costos de inventario que 

excedían a los que se tenían anteriormente con el control manual. De este modo, y 

debido a que nC'I hubo una plena comprensión del sistema por parte de los 

responsables del mismc, se produ1eron miles de pesos en pérdidas de ingresos y en 

costos más altos de lo necesario. 

2.2.4 .. Dat:os de entrada y su comunicación. 

La transferencia de los datos de entrada es una actividad primaria dentro del 

sistema de información logística. En su mayor parte es un proceso mecánico en el 

que se transfieren físicamente los datos desde su origen al punto de procesamiento 

donde se almacen'1rán o transformarán. 
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Fuentes de datos. Antes de que comience el proceso de transferencia es 

necesario captar !os datos de entrada del entorno (véase Fig. 1.3). Los datos 

relevantes al proceso de torna de decisiones logísticas se obtienen tanto dentro como 

fuera de la compañia. Así. las fuentes de datos más importantes son los documentos 

de operación de la empresa. los informes contables. los estudios logísticos, la 

información publicada en periódicos y revistas, y los consejos y opiniones. 

Documentos de operación de la empresa. Los pedidos son una de las 

fuentes más importantes disponibles al logística con Catos de los clientes. 

Normalmente. este pedido contiene información sobre la dirección del cliente. 

artículos que ha 'iolicitado, peso Y la, fecha del pedido. Otros formatos rncls 

detallados también incluyen instr·ucciones para el envio, la asignación 

cli~nte/alrnacén y la situación cred1t1c10 del cliente. Toda esta 1nforn1ac.ión es la clave 

p.-ira iniciar el flujo del produ::to. siendo el sistema de informaciciri que trata estos 

datos (generalmente la pnn1era parte del SIL) el que tiene la mayor parte de las 

compañías. En térn1inos n1as populares, este sistema es conocido corno sistema de 

tratamiento de procesamiento de pedidos. con lo visto en el párrafo anterior, es 

posible afirmar que el sistema de tratamiento de pedidos es un subconjunto del 

sistema de información logístico. Dado que en él hay una pequeña parte de 

manipulación de datos, esencialmente va a ser un sistema de transferencia de 

información. En la figura 1.6 se muestra diagrama de flujo simplificado de 

sistema de procesamiento de pedidos. 

Los datos sobre las ventas sin manipular o en su formato original, se 

transmiten al almacén y posteriormente a las centrales para la facturación y otros 

procesos. 
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Entrada do podido p0r t•l6fono 

Pedidos recogidos~_. -ndedot' 

Tfansmisoón de4 
pedido a las 

otoconas cenlfal..s 

Cenu•I d• p;oct!samu:nto dt! p..:J;dos 
A procosamoento Al depar1arnen10 

Grupo de 
po'OC1tS.11m~n10 

de datos/ 
Ol'd•nadOf 

lnfOI'~ sobre 
las venu1s 

--Fluío de la infonnación &0bn1 las Vi:ntols (d111DS pummocs} 

de dalos do tac1uract6n 

1 ~'~:~~~~~?.~ 
v acc;o6n de 
rcpos;•ción 
del stock 

Figura 1.6. E~mplo d;I fiujo deco la infonnación sobre las \lentas en un sis1erna centraliz.ado de 
•nnamienco de los pedidos. 

En esta fase puede existir una pequeña manipulación de datos destinada 

únicamente a preparar informes con resúmenes de ventas, Inventarios (nivel del 

inventarlo, artículos sin disponibilidad, ·stock no vendido) y pedidos de reposición de 

stocks. Aunque un sistema de procesamiento de pedidos puede convertirse 

fácilment~ en un sistema de control de Inventarios completo, su princlp.al función es 

transmitir los datos relativos a las ventas a. los puntos de distribución del sistema, 

donde se realizarán las acciones necesarias para satisfacer las demandas de los 

clientes. 
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Otros documentos operativos Importantes son los pedidos de compra, las 

hojas de carga y las tarifas. Todos ellos están destinados a proporcionar información 

externa como las direcciones de los suministradores de materias primas, las tarifas 

de transporte, condiciones de las ventas y volumen de productos transportado. Esta 

información es útil en la planificación de la red logística, de los transportes y de la 

operativo, así como para hacer las previsiones sobre el producto. Este tipo de 

documentos son una fuente de información primaria fácilmente disponible. 

J:nformes contables. Los datos contables son una importante fuente de información 

interna para el logística. Este tipo de información se r:entra en fa identificación de los 

costes de las distintas ;ictividades, incluyendo las logísticas. Las decisiones logist1c<:os 

a largo y corto plazo requieren una gran variedad de 1nforrnac1ón. Dentro de estos 

requer1n1ientos hay que observar que hay factores con-io las tarifas de tran$porte o 

los costes de aln1acP.n que ncce~1tan estar disponibles de formil continua e 

inmediatr1. otros factores relacionados con los precios de los equipos y los costes de 

construcción. por eJen1plo, sólo son necesarios periódicamente. Todos estos 

requerimientos ligados al factor tiempo, junto con la identificación de los factores de 

costo críticos relacionados con una determinada operación logística, forman el punto 

de partida p¡oira construir la base de datos logística. 

Toda est..J información almacenada en la memoria de un ordenador, en discos 

compactos o diskets. constituye una fuente primaria de datos disponible 

formato razonable. 

J:nvest.igación logística.. La investigación proporciona todos aquellos datos que 

normalmente no pueden ser generados ni por el sistema de procesamiento de 
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pedidos. ni por el sistema contable. Aunque las compañías suelen realizar muy poca 

investigación logística. este esfuerzo puede merecer la pena si se definen las 

relaciones básicas útiles para la planificación y operación dei sistema (la función 

ventas-servicio, o la relación entre la fiabilidad del servicio de transporte y los costes 

de inventario). Otros objetivos de esta investigación puede ser el proporcionar datos 

que reduzcan la incertidumbre en el proceso de decisión. o una simple rr.ejora de la 

base de datos logística. 

J:nformación publicada. La mayor parte de la información secundaria que necesita 

el logística (y a veces tan1bién la prin1era) suele estar disponible fueru del entorno de 

la compafiía, aunque a pesar de ello se considera parte del SIL. Los penód1cos 

económicos;> 1, los mforn1es sobre investigaciones patrocinadas por el gobierno o las 

publicaciones acadé111icas. svn CJemplos de fuentes de información sobre la 

tendencia de los costos. los avances tecnológicos, las nuevas técnicas para la lon1a 

de decisiones o las nuevas alternativas logísticas. 

Consejos y opiniones. Por último, hay que considerar como fuentes de 

información, y por tanto parte del sistema de información, a los ejecutivos de la 

compañia, a empresas consultoras. a los responsables de las ventas y a todo el 

personal operativo. Además; normalmente s~ necesita muy poca inversión para 

disponer información de estas fuentes. 

13 Un ejemplo de este tipo de pubücaciones. Handling and Shipping Management. Dislribution Worldwide. y Modem 
Malerials Handling. 
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2 .. 2 .. 4 .. 1 .. Alternativas para la transferencia de información 

Ura vez que se han Identificado las fuentes de información, la siguiente 

cuestión a resolver es cómo hacer la transferencia de los datos de entrada a los 

puntos que Jos necesitan para su procesamiento. Considerando el amplio rango de 

fuentes de información, es obvio que existe 1gualn1ente una gran variedad de 

alternativas para la comunicación de los datos. Entre estas alternativas podemos 

incluir la comu111c¿,c1ón verbal directa, las conversaciones telefónicas, las 

transferencias entre ordenadores, la correspondencia, o el vídeo. Aunque estas 

alternativas para la transferencia de cualqwcr tipo de inforn1ación son importantes. 

el logístico gcneraln1ente va a estar n1ás preocupado por la transferencia de datos 

relacionarlos con ias ventas y por el conjunto de alternativas de diseño disponibles. 

En la figura 1.6 la co1nunicac1ón del pedido 1n1phcaba, en primer lugar, el movimiento 

de los datos desde el cliente al punto centrñl de procesamiento de pedidos. No 

obstante, los diseños alternativos del sistema de comunicaciones están en función 

tanto de la velocidad de transmisión de Jos datos, como del número de puntos 

nodales a través de las cuales debe pasar la información. 

En otras palabras, la velocidad total de la transferencia de datos es la clave 

para un diseño efectivo para la comunicación de los datos. El número de alternativas 

que dispone el logística para diseñar el sistema de transferencia ele datos es 

demasiado alto como para intentar describir todas ellas. No obstante, vamos a 

mencionar algunas de las más populares. En primer lugar, la transmisión de los 

datos del pedido se puede realizar a través de un vendedor encargado de su 

recogida, a través de los servicios postales, o, finalmente, mediante el empleo de 
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algún dispositivo electrónico como el teléfono '/ la transmisión vía satélite. El coste 

directo y la velocidad de las diferentes alternativas varían mucho de una a otra. Por 

ejemplo, normalmente el servicio de correos ordinario es el medio más barato y a la 

vez más lento. Por su parte. la transmisión de datos mediante di~poslt1vos 

electrónicos es la más veloz de todas las alternativas, pero el alto coste de dichos 

dispositivos suele limitar su empleo a situaciones en las que se genera un gran 

volumen de datos. 

Una segunda considerar:ión es que el número de puntos nodales donde la 

transmisión se detiene temp.:>ralrnente, varia según el diseño del sisten1a de 

comunicación. En estos puntos nodales se realizan act1v1dades como la preparación 

del forn1ato de los pedidos, la preparación de los documentos de los envíos, 

facturación, cornprobac1ón de la d1sponibil1dad de los stocks o el control de la 

situación cred1t1c10 de cada cliente. Así, un s1sten1a de comunicación que transn1ita 

directamente los datos de los pedidos a un punto central de procesamiento, donde a 

su vez serán retransrn1t1dos a algún almacén, puede ser más rápido que el envío más 

directo d2 los datos (véase F'1g. 1.6). Esta opción no elimina ningun nodo del 

sistema, pero permite que la información sobre las ventas esté disponible más 

rápidamente con vistas al ajuste de los niveles de existencias o para prever la 

denianda. Sin embargo, algunas actividades el control de la situación 

crediticia o la facturación, pueden reasignarse en la red de forma que no 

interrumpan el Flujo de datos desde el cliente al punto de procesamiento. La realidad 

es que se pueden hacer muy pocas generalizaciones acerca de cuál es el mejor 

sistema de transferencia cada Las diferentes características y 

requerimientos de cada compañia (velocidad de transmisión de datos, volumen de 

informaci6n generado, compatibilidad con las demandas de otros sistemas de 

información de la empresa y restricciones impuestas por la ubicación física y por la 
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secuenciación de las actividades de facturación, control de créditos y comprobación 

de stocks) nos indican que es necesario hacer un tratamiento cuidadoso e individual 

para solucionar cada problema de comunicación de datos. 

2.2 .. S .. Actividades int~rnas del SIL 

El almacenamiento y transformación de Jos datos, contribuyen a dar utilidad 

y oportunidad a la información que se obtiene en estado primario del entorno. 

Arnbas actividades se desarrollan a dos niveles dentro del sistema de 1nformación: 

nivel básico de procesamiento de c1atos y nivel de análisis para la ayuda a la toma de 

decisiones. No obstante, a pesar de la división existen muchos rasgos en común 

entre ambos y, ademas, la inclusión de algunas reglas de decisión puede convertir el 

análisis de ayuda a la ton-.a de decisiones en un sistema de cont:rol o en un sisten1a 

de análisis de toma de decisiones. 

Procesamiento básico de la información. El primer nivel de procesamiento de 

datos se preocupa de la transformación de los datos primarios a formatos rnás útiles. 

Para ello se puede utilizar la codificación, manipulaciont!S aritméticas y estadísticas y 

los informes y resúmenes. El valor tiempo se le da a los datos a través de funciones 

de almacenamiento como la codificación, la recuperación o el mantenimiento de 

ficheros. Ejemplos que pueden ilustrar el procesamiento básico de los datos pueden 

ser las actividades de codificación geográfica, codificación de productos, previsión de 

ventas o el análisis estadístico. 

Codificación geográfica. Normalmente, los datos relat!vos a las ventas se 

introducen en el SIL en relación con el cliente. Esto significa que dichos datos c;e 
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obtienen a partir de los pedidos, los cuales ligan toda la información al nombre y 

dirección del comprador. No obstante, a menudo la toma de decisiones logísticas se 

ve facilitada si este tipo de datos se relaciona con una zona geográfica. en vez de 

hacerlo e01 función de la contabilidad de las vP.ntas. Así. el análisis para la toma de 

decisiones sobre el transporte, la ubicación de los aln1acenes o la política de stocks, 

se mejora si se ~mplea información agrupada en fun..:ión de la zona geogrcifica,.·1
• 

Para el logístico. una compra de un cliente es la zona geogr.;ifica donde o;c ha hecho 

la lista de productos que ha pedido, el peso del envio, un requeri.-rnento de serv1c10 y 

una distancia física respecto a otras compras. Por todo ello. sería 1nejor que la 

inforrnac1ón logística estuviera relacionada con un código geogrcifico del cliente. Esta 

codificación puede llevarse a cabo de diferentes maneras. Un n1étodo n1uy s1rnple es 

colocar sobre un n1apa una cuadricula lineal. utilizando como código para cada zona 

el nlJrneru de la fila y de la columna de la cuadricula correspondiente a dicha zona. 

De este modo, los datos se van coloc.ando er. las diferentes celdas de la 

cuadricula según su ubicación geográfica. permitiendo agrupar la compra realizada 

con otras localizadas en la misma zona gcográftca.2 ~ 

2• La agrupaaón de la información en función del factor tiempo es, concer.otualmente. mas apropiada que t1acerlo 
basándose en las zonas geogrario.:as No obstante. y dado que hay numerosas vanac1ones en función del tiempo ~r. 
factores como las prestaciones del transporte, la demanda o la transmisión de pedidos. surge la pregunta de Sl el 
tiempo es una mechda practica que sirva como base para el diseño de una base de datos. 
2!> Para "cr Jo<¡, fundanu:nto .. y lns criterios p;.1ra el cstahlc..:i1nic11to de un ~i-.1cm;1 Je cuditic:u.:itin a tr;1\·o.."s J.:­
una cuadricula. vé:1~c KicharJ J. 1.cwi ... .. A. Bu~in ......... Logi-.1ic-. lnli.,n11atio11 and /\c.:nunting S)slcn1 .. of 
:'\l;irJ...cting Arml)'~¡,., .. (c,po.¡ic-iún roira. :'l.tichig;:u1 Stati: lfni,crsity. l<J•>•>). 
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2 .. 3. Alcance del sist:ema de transporte 

2.3.1. Est:adísticas globales 

Por sistema de transporte doméstico nos referimos a todo el conjunto de 

trabajos. servicios y recursos que conforman la crtpacidad de movimiento en la 

economía. Esta capacidad -:..e centra en el traslado de mercancías y personas, aunque 

también puede incluir Jos sistemas que transportan cosas intangibles, como 

n1ensajes telefónicos o la corriente eléctrica. Ln ff'layor parte del movimiento de 

mercancías se lleva a cabo a través de los cinco medios de transporte bcisicos (vias 

férreas. carreteras, agua, tuberias y aire) y gracias a las diversas agencias de 

transporte que facilitan y coordinan el movimiento de mercancías (agentes de carga, 

envío postal de paquetes, compañías de transporte aéreo y asoc1ac1ones de 

lransportistas). Para establecer los acuerdos econón'l1cos que posibiliten el 

movimiento de n1ercancías. es frecuente que los transportistas y agencias 

interactúen entre ellos, así como las cornpañias transportistas entre si. Un e1emplo 

de esto lo constituye el servicio de camiones transportados por ferrocarril, resultado 

de la cooperación entre ambos medios. 

A nivel general, en estos momentos el peso relativo de los diversos medios de 

transporte difiere considerablemente, y dadas las tendencias actuales, es probable 

que la importancia relativa de cada uno continuará cambiando en el futuro. En la 

actualidad, el ferrocarril es el medio que transporta el mayor porcentaje del total 

medido en toneladas-milla ( 1 tonelada de mercancía que se transporta a 1 milla de 

distancia), aproximadamente el 38º/o • Además, en valor absoluto está cerca de 

conseguir transportar el mayor número de toneladas-milla de su historia: 926 
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billones ce toneladas-milla. No obstante, el porcentaje de transporte de mercancías 

por tren ha ido decreciendo durante los últimos cincuenta años,. aunque las 

toneladas-milla absolutas hayan aumentado debido al mayor tamaño de los 

mercados que t~"ldos los medios de transporte comparten. Por su parte. y durant.e 

este mismo periodo, el transporte por carretera y por oleoducto ha crecido en 

importancia relativa. representando cada uno aproximadamente el 23°/o del total de 

toneladas-milla transportadas. El mercado del transporte maritimo y fluvial se ha 

mantenido casi constante entre el 16 y el 17°/u del total. F1naln1ente, el transporte 

aéreo ha cr·ecido de forma espectacular. especialmente desde 1960. Sólo el 

incremen~o entre 1960 y 1980 fl1e del 64.3 °/o. Aunque e<> muy probable que en el 

futuro la carga aérea contmúe con este fuerte desarrollo, su problen1a se centra en el 

pequeño porcentaJe que aún representa respecto al totLll de mercancía transportada: 

el 0.2 °/u. 2 ~' 

Productos transportados. La in1portancia relativa de cada n1edio de transporte, y 

Jos cambios que se están dando en la misma, se pueden explicar parcialmente a 

través del tipo de carga transportada y por la ventaja inherente a cada medio. Por 

ejemplo, consideremos los oleoductos. El oleoducto es un método muy eficaz para el 

traslado de productos líquidos o gaseosos a largas distancias. Por ello, en su mayor 

parte está restringido a productos líquidos (casi siempre petróleo) y a gases 

naturales que deben transportar<>e en grandes volúr.-ienes. A también 

emplean para !nover productos que pueden suspenderse en algún liquido. En 

cualquier caso .. los costes de transporte están entre los n1ás bajos de todos los 

medios de transporte .. pero como hemos visto, la gama de mercancías que se puede 

transportar es realmente pequeña. En el lado opuesto, el transporte aé1·eo ofrece 

26 Meyer, Jhon R., Jhon Stenason and Char1es Zw1ck. The Economics of Compelilion in the Transportation Industries 
on Mexico. Prentice Hall. 1996. P 256 
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unas limitaciones de utilización no tanto por sus características técnicas, sino por sus 

elevadas tarifas en comparación con otros medios. Esto ha restringido el transporte 

aéreo a productos que pueden compensar o absorber adecuadamente los costes más 

altos pagados por un mejor .,.. más rápido servicio. Ejemplos de mcrcancias que 

suelen viajar en avión sor> los equipos y componentes eléctricos y electrónicos, los 

instrumentos ópticos, la ropa, la maquinaria y repuesto, el correo, el marisco o las 

flores. Cualquiera de estos productos tiene un alto valor intrínseco comparado con su 

peso o volun1en, o la velocidad de entrega es dec1s1va pura su d1stnbuc1ón. El 

transporte marítuno y fluvial es el medio n1iis utilizado para el tr;insporte de 

productos de gran volumen. Mcrcancias con10 el carbón, la grava, la <Jrena, el 

petróleo, el hierro y el acero sen11facturado, el grano o el cen1ento, representan ni.as 

de: 90º/a del transporte por los canales fluviales mtenores. En con•parncrón con los 

productos transportados por vio aérea, éstos son de baJO valor y no perecederos, por 

lo que los costos del ahnacenarn1cnto no son altos. A camhio rJe precios haJos, estas 

mercanci;is pue.jen res1st1r la ralent1zac1ón en algunas épocas del año de estos 

servicios de transporte. Esto düJa al ferrocarril y al camión con el transporte de la 

mayor parte de los productos manufacturados y con dos tercios del total de 

toneladas· n1ilta transportadas entre ciudades. Las diferencias entre el ferrocarril y el 

camión en relación a los productos que transportan no son tan grandes con10 entre 

los de otros medios. En general, ambos compiten esencialmente por las misrnas 

rutas y por la misma carga. En este sentido, desde 1929 el transporte por carretera 

ha sido un eficaz competidor y su presencia como servicio alternativo tiende a 

explicar el declive de la importancia relativa del ferrocarril y el aumento de 

importancia del transporte en camiones. Los productos que transporta cada uno se 

reparten. en gran parte, en función de la relación costo-servicio. El tren, con tarifas 

más bajas y un nivel de funcionamiento global ligeramente inferior al del camión. se 

ha centrado en productos de bajo valor por densidad y volumen. Ejemplos de 



mercancías que nornialmente se transportan por tren son los productos químicos, 

plásticos o de acero. En cambio, el camión se centra en mercancías como 

instrumentos, productos fabricados con n1etal, n1uebles o bebidas. Dado que la 

discusión anterior se ha restringido únicamente a la carga, si se viera la importancia 

relativa ele los medios de tr-ansporte en base al tráfico de pasajeros, los resultados 

contrastarían normalmente con los de la carga. 

Excluyendo los viajes en coches y aviones privados, las compañías aéreas 

comerciales tra.asportan el grueso del tráfico de pasajeros entre ciudades 

(aproximadamente el 83°/o). Por su parte, los trenes 1uegan un papel menor en el 

n1ovin1iento de pasa1cros con menos de 1 º/o del tráfico total, n1ientras que el 

transporte por autobuses representa una novena parte del tráfico no privado entre 

ciudades. Finaln1ente, la fracción de pasajeros que usan el medio marítimo y fluvial 

es muy pequeña, en contraste con el 85°/o de tráfico que, se desplaza en coches y 

aviones i;rivados. 

2.3.1.1. Equipo e inst:alaciones. 

El sistema de transporte está compuesto físicamente por las redes a través de 

las cuales se traslada Ja carga y por el equipo utilizado en su transporte. Así, se 

incluyen vehículos, terriinales, tuberías, autopistas, vías acudticas, barcos, canales, 

aeropuertos, puertos, vías férreas, etc. De un total de Inversión pública y privada en 

México en los cinco medios de transporte de aproximadamente 300 billones de 

dólares, las dos terceras partes es para el transporte a motor. 

Ferrocarril. Actualmente hay en México aproximadamente 185.000 millas de vías 

férreas. Esta es la longitud total de todas las lineas dedicadas al transporte. SI 

'1.,~SIS C~OI-.I 

FALLA DE ORIGEN 



además se incluyen vías principales, vecinales y vías muertas, el total de vías férreas 

es de 300.000 millas. No obstante, esta c:ifra ha ido disminuyendo desde su máxima 

cota alcanzada en 1969; 390.000 millas. Hay que hacer observar córno en las zonas 

más índustrializadas y de más población existe una gran concentración de líneas. 

Esta conc.entración se acentuana más si se incluyeran en la figura las vías n1Ulliples. 

La propiedad de este tendido se d1v1de de forma desigual entre los ferroc.arriles de 

clase I y Jos de clase JI. Los ferrocarriles de clase I (que sori los que tienen unos 

beneficios de unos 50 n11llones de dólares) representan alrededor del 98º/o del trélf1co 

total operando sobre QI 94°/o de las vias férreas. Además absorben el 92°;., de los 

trabajadores de todas las con1pañías de ferrocarriles. Los diferentes tipos de equipos 

de que se dispone pru-a el tran::>porte de carga rcfle1an de forrna directa l<.-ts clases de 

rnercancia que transporta el ferrocarnl. •:>e los 1,7 rntlloncs de vagones que poseen 

las con1pañias de fcrrocarnles, las con1pañias transportistas y las de vagones, un 

5011/u son vagones-contenedor y vagones-tolva27 '. El resto son vagones para el 

transporte de mercancías, casas o vagones-refrigerador. El peso n"led10 de un vagón 

cargado con mercancías es de 79 toneladas, subiendo este promedio a 94 toneladas 

en los coches nuevos y 67 en los más viejos. De más de 2800 locon"lotoras en 

serv1c10, el 99 por 100 son unidades eléctricas diesel. La capacidad de transporte de 

estas unidades es mayor que la de la locomotora de vapor, lo cual explica 

parcialmente el aumento medio de la carga del tren de mercancías a 2, 174 toneladas 

y del número de vagones arrastrados, 6870. 

La tendencia general ha sido tener mayor carga por vagón, mayor promedio diario 

de recorrido y a tener trenes más cortos y más rápidos. 

'Z1 Secretaria de Comunicaciones 'f Transportes. Historia del FerrocarrU en Méxieo. Ed1lMc Graw-Hill.2000. 

67 TISIS CO!.'J 
FALLA DE ORIGEN 



Transporte por carretera. Las instalaciones y equipos del ferrocarril son de 

propiedad privada. Esto contrasta con el transporte por carretera. ya que la red de 

autopistas sobre la que opera dicho medio pertenece y es mantenida por los 

gobiernos federales. estatales y locales. No obstante, en general el equipo de 

transporte y los camiones son propiedad privada de con1pañias de transporte o de 

empresas comercwles. El soporte físico de la industria del transporte por camión es 

la red de autopistas y carreteras. En Estados Unidos es muy extensa, con n1ás de 3,8 

millones de millas. A diferencia de las vías férreas, hay mucha variedad en la calidad 

de arnbas. Existen las autopistas de n1Ultiples vias, las carreteras de acceso lirnitado 

del sisten1a nacional, las autopistas estratégicas, las carreteras comerciales de una 

sola via o los carninas vecinales sin a~faltar. La mayor parte de las carreteras son de 

baJO nivel. Por cjen1plo, la n11tad de la red de carreteras está ba10 1unsd1cción de los 

gobiernos locales y, o bien cstit sin asfalti'!r, o tu~ne una superficie de b<1Ja calidad 

(piedra o grava). No obstante, las carreteras de alto nivel soportan, en comparación 

con su longitud relativa. una cantidad d~sproporc1onado del tráfico total. En relación 

con este tenia, las estimaciones indican que una vez que quede completado el 

sistema de autopistas interestatal, soportará una quinta parte de todo el tráfico. 

La f1nanciac1ón oe la red viaria tiene un efecto directo sobre la estructura 

económica de la industria del transporte por camión. Dado que el sistema de 

autopistas tiene una utilización compartida entre el público en general y las 

compañías de transporte por carreteras, con frecuencia el coste de la construcción, el 

mantenimiento y operación de las carreteras se financia Inicialmente por el gobierno 

y luego se traslada a los usuarios. Los tres n1étodos más comunes para recuperar las 

inversiones realizadas en la construcción de las carreteras son los impuestos 

generales (impuestos sobre la propiedad para sufragar las carreteras locales y las 

calles), impuestos de usuario (impuestos sobre los automóviles, impuesto sobre el 
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registro de vehículos e impuestos sobre el transporte) y los peajes establecidos en 

ciertas carreteras. Como resultado de estos n1étodos de financiación, las empresas 

de transporte por camión no tienen ningún capital invertido en las carreteras sobre 

las que operan. Por ello, lo más común es encontrar en estas categorías camiones y 

pequeños ren1olques. El equipo de transporte por carretera para envios entre 

ciudades suele estar constituido por camiones-remolques, aunque también 

frecuente encontrar vehículos y equipo especializado para el transporte de 

mercancías especificas corno l0s productos quín11cos. Obv1an1ente, los remolques de 

esta categoría son de mayor longitud y tienen 111ayor capacidad de transporte que el 

equipo utilizado en las operaciones locales de recogida y entrega. Generalmente, por 

motivos de segundad en las autopistas, se espec1f1ca por ley las dimensiones 

máximas de estos vehiculos. Actualrnente se continúa 111vest1gando en el desarrollo 

de vehículos más gra.,des y potentes que puedan aprovechar· al máxin10 las 

autopistas de alto rnvel. Ade111ás, en n1uchos estados está pcrn1itido el uso de dos 

remolques conectados, forn1ando un «tren de remolques><>, también denominado de 

«doble fondo><>. Con esta vanunte, la =arga máx1n1a casi se dobla, llegan O hasta las 

85.000 o 90.000 libras. En esta linea se están probando conexiones de mas de dos 

remolques, pero su empleo depende de encontrar motores más potentes, de poder 

intercambiar el equipo para su uso fuera de la red de autopistas y de si será posible 

ubicar los tern1inales de carga en puntos de intercambio de las autopistas. 

Transporte aéreo. El soporte físico y las instalaciones del transporte aéreo lo 

componen las vías aéreas y los aeropuertos. Dado que el espacio aéreo es un 

recurso natural, no requiere ninguna inversión sustancial. Sin embargo, el gobierno 

ha costeado gran parte de los ayudas a la navegación empleadas para guiar a los 

aviones en sus vuelos. Ejemplos de ~stas ayudas son las estaciones de radio, balizas 

indicadoras, facilidades de aproximación por radar o las torres de control. Además se 
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han definido rutas o vías en el cielo por las que circulan la mayor pilrte de los 

aviones. Se tienen cerca de 160.000 millas de vías aéreas y las far.ilidades de 

navegación en torno a ellas. Aunque no hay unos impuestos específicos dirigidos a 

recuperar las inversiones en todas estas instalaciones, ciertos recargos en las tarifas 

de los pasajeros e impuestos e:n el combustibie de los aviones pueden considerarse 

un pago indirecto por este concepto. Dado que tambien los militares hacen un uso 

intensivo de las vías al!reas, no seria justo que todo el coste se trasladase a los 

usuarios de las líneas aérens. Los aeropuertos, así como las vías aéreas, son de 

propiedad pública y requieren poca o ninguna inversión de capital por parte de los 

usuarios. En su n1ayor parte, pertenecen a los Estados donde están ubi-::ados, y al 

usuario se le cobra un rccilrgo por su ut1llzac1ón n través de tusas de aeropuerto, en 

la compra del carburante para los aviones o en alquileres. El equipo para el 

transporte aéreo esté con si 1tutdo, princ1paln1ente, por el avión y el €!quipo operativo 

en tierra para el traslado de las personas y niercancias desde el terminal al avión. El 

elevado coste de un avión cornercial y la relativamente escasa mercancía que puede 

transportar en comparación con el tráfico de pasajeros, no han impulsado la 

aparición de muchos aviones específicos para el transporte de carga. En la 

actualidad, la mayoria de los aviones están diseñados principalmente para el servicio 

de pasajeros. No obstante, ya existen aparatos diseñados para desarrollar una 

función mixta, transporte de pasajeros y de mercancías, mientras que en los aviones 

del ejército para el transporte de tropas y cargas es este el factor dominante del 

diseño. Asi 1 algunos aparatos comerciales tienen ya un diseño multiuso, pudiéndose 

utilizar para el servicio de pasajeros durante el día y luego convertirlos fácilmente en 

un avión de carga nocturno. Un ejemplo de este tipo es el Boeing 727QC. Desde un 

punto de vista práctico, un avión puede variar sus características de capacidad y 

funcionamiento. Sin embargo, los aviones de uso comercial no están diseñados en 
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ningún caso para manejar productos con requerimientos especiales,. no existiendo 

algo similar a los vagones refrigerados o a los camiones-cisterna. 

Transporte por tuberías. A diferencia de los otros cuatro medios de transporte,. la 

Instalación consta únicamente de los conductos. las estaciones de bombeo y los 

tanques de almacenamiento. Fuera de la red de tuberías no existe ningún equipo 

adicional28'. La instalación está diseñada principalmente para transportar petróleo ya 

rennado a través de 170.000 millas de conductos principales y de reunión. Cerca de 

las tres cuartas partes del tráfico de petróleo sm refinar circula por los oleoductos. 

Actualmente, la mayor parte de esta red principal en,plea tuberías de 8 y 12 

pulgadas de d1á1netro. Por su parte, las tuberías de las lineas de reunión tienen una 

media de 4 pulgadas de d1itmetro. Dado que los conductos de .nayor dián,etro son 

más efica...:es que Jos ni.as pequeños, hoy en día las reparaciones y sustituciones se 

están llevando a cabo con tuberí<'ls de un diámetro de 18 a 2& ;:n.dgadas. Las tuberías 

de Alaska son de 48 pulgadas de diámetro. El transporte de otros productos por 

tuberías añade unas 50.000 millas a la red de oleodur.tos. La mayor parte de la red 

de oleoductos pertenece a una sola compañia petrolífera. la cual produce el 

suficiente volumen como para que el transporte por este medio sea eficiente. 

2.3.2. Elección del servicio y características de funcionamiento 

El usuario del transporte tiene a su disposición una amplia gama de servicios, 

aunque todos estén centrados en tomo a los cinco medios básicos. La variedad es 

casi ilimitada; desde combinar los cinco medios, a utilizar sólo uno de ellos. pasando 

por las agencias de transporte. las asociaciones o los agentes de carga. De todas 

111 Oleoductos y gaseoductos. Secretaria de Energia. 1998 Edit.Prentice-Hall . .------------·-·- --, 
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estas opciones. el usuario debe elegir aquella. o una combinación de varios servicios. 

que le ofrezca el me1or equilibrio entre la calidad y el coste del servicio. A pesar de 

las numerosas posibilidades existentes,. la tarea de elegir un servicio no es tan dificil 

como podría parecer e., un principio, ya que generalmente las circunstancias que 

caracterizan un transporte en concreto reducen la elección a unas pocas opciones 

razonables. Para ayudar a resolver el problema de la elección del servicio de 

transporte:, éste se puede configurar en función de las caracteristicas básicas 

comunes a todos los servicios: coste,. tien1po n1edio de entrega y variabilidad del 

mismo, y perdidas y danos. En cualquier caso, se supone que el usuario puede 

disponer del servicio y que éste tiene una frecuencia que hace que el mismo sea una 

opción atractiva. 

2.3.2.1. Cost:o de ~ransport:ación. 

El coste (precio) del servicio para la persona o empresa que envía la mercancía es 

simplemente el coste del medio que se emplea para el transporte de los productos, 

más unos costes accesorios o terminales que se pagan por servicios adicionales que 

se suelen proporcionar. En el caso de un servicio de alquiler, el coste total del 

servicio está compuesto por la tarifa que se cobra por el transporte de productos 

entre dos puntos, más los costes adicionales como la recogida en el punto de origen, 

la entrega en el de destino, los seguros o la preparación de las mercancías para el 

transporte. Cuando el servicio es propiedad de la persona o compañia que envin los 

productos, el coste del n1ismo es una parte de los costes relevantes del envio en 

cuestión. Estos costes relevantes incluyen elementos como el combust1ble, el 

trabajo, el mantenimiento, la depreciación del equipo y los costes adn1inistrativos. El 

precio de los servicios varia mucho de un tipo de servicio a otro. Hay que observar 
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que el transporte aéreo es el más caro, mientras que el de los oleoductos es el más 

barato. El transporte por camión es aproximadamente cinco veces más caro que el 

ferrocarril, y éste, a su vez, cinco o seis veces más caro que el transporte o por 

oleoducto. Estas cifras son los promedios resultantes de obtener la razón entre los 

Ingresos totales generados por el transporte de carga y las toneladas-n11lla 

transportadas por un medio en particular. Sólo puede servir con10 un indicador 

general de las diferencias entre los costes. La comparación entre dichas cifras, con el 

fin de elegir un servicio de transporte debe hacerse siempre en base a los costos 

reales, producto de la niercancía especifica que se va a transportar, la distancia y la 

dirección ~el transporte, y el n1anejo especial que pudiera requerir·"'. 

2.3.2 .. 2. Tiempo de ent:rega y su variabilidad. 

Repetidos estudios han mostrado 'lUe el tiempo medio de entrega y 

variabilidad es el factor más importante a la hora de definir y evaluar el 

fur.cionarnief"loto de un servicio de transporte. Por tiempo de entrega se suele 

entender el tiempo medio que lleva trasladar un envio desde su punto de origen 

hasta su destino. Los diferentes medios de transporte difieren en si proporcionan o 

no una ccnexión directa entre los puntos de origen y destino, como puede ser el 

transporte aéreo de una carga entre dos aeropuertos. No obstante, a efectos 

prácticos es más real medir el tiempo de entrega •puerta a puerta•, considerando 

todos los medios implicados en el transporte. Por ejemplo, aunque el transporte 

principal de un envio se haga por ferrocarril, a menudo la recogida y la entrega local 

se hace en camión si no existen terminales dispornbles para ello en los puntos de 

origen y destino. 

2'1 Yearbook of made transportation. 1981 ed. {Washington, D.C.: Association of American Transports. 1981). pag. 46. 
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La variabilidad se refiere a las diferencias normales que suele haber en el 

tiempo de entrega de los envíos. Incluso si tenemos una serie de n1ercancías con el 

mismo punto de origen y destino, y que van a ser transportadas por el mismo medio, 

el tiempo de tránsito no será necesariamente el mismo para -;ada una de ellas. Esto 

se debe a diferencias en factores como el clima, la congestión del tráíico, el nUn1ero 

de paradas en el camino o el diferente tiempo de consolidación de los envíos. Por 

ello, la variabilidad del tiempo y tránsito es una medida de la incertidumbre del 

funcionamiento del servicio de transporte. 

Actualmente no existen estadísticas completas sobre el funcionamiento del 

servicio de transporte. debido fun::lamentaln1ente a quE: ninguna en1presa emplea 

todo el si~ten1a de n1a:iera suficiente como para proporcionar unas comparaciones 

válidas a gran escala. Sin en1bargo, el e1érc1to y el gobierno en1plean el sistema 

doméstico de transportes de forma extensa para todo tipo de mercancías, 

manteniendo aln1acenada información fiable acerca de los tiempos oe entrega. Una 

comprobac1ón selectiva, realizada sobre Jos envíos industriales de los que se disponía 

datos, mostró que no había d!ferencias significativas entre las fuentt::s de datos en 

relación a la variabilidad del tiempo de tránsito. 

En distancias menores a 600 n1illas, la velocidad del transporte aéreo es 

similar a la del transpc:-te por carretera. Finalmente, en distancias menores a SO 

millas, los tiempos medios de todos los servicios son similares. En cuanto a la 

variabilidad, los servicios de transporte se pueden clasificar dt? forma aproximada de 

la misma manera que lo fueron para el tiempo medio de entrega. Es decir, el 

ferrocarril tiene la variabilidad más elevada en su tiempo de entrega, mientras que el 

transporte aéreo tiene la más baja. El transporte por carretera se sitúa entre ambos. 

Si se toma la variabilidad en relación al tiempo de tránsito medio del servicio de 
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transporte, el aéreo puede ser el menos fiable comenzando por el alto costo y el de 

camiones el de más fiabilidad con un coste mas accesible. 

2 .. 3 .. 2 .. 3. Pérdidas y daños 

Dado que los diVf~rsos medios de transporte difieren también en su capacidad 

de llevar la carga sin perdidas ni desperfectos. estos dos factores deben tenerse en 

cuenta a la hora de elegir un servicio. Las compañías transportistas tienen la 

.obligación de llevar las rner·-ancías con una prontitud razonnble y de hacerlo con el 

suficiente cuidado con10 p~<tra evitar los daños y desperfectos. Esta rcsponsab1hdad se 

ve m1t1gada si la pérdida o el daño tienen lugar por nznr·, por fallo del que envía los 

productos o por cualquier causa que estó fucret del control del transportista. Aunque 

normalmente las cornpaf1ias de transporte, tras uria presentación adecuada de un 

recurso por parte del cliente, asun1en las pórr11das que ou,..da sufnr el envio. t.:xisten 

ciertos costes que la con1pañia que va a hacer el envio debe conocer antes de elegir 

su medio de transporte. Potencialmente, la pérdida ni.:is seria que puede sufnr la 

empresa que envía las mercancías tiene que ver con el servicio al cliente. En 

;>rincip10, los produr::tos que se envían pueden servir para reponer el inventario de un 

cliente o para su uso inmediato. Un retraso o unas mercancías que llegan 

inutilizables. significan inconvenientes para el cl1t"nte, con mayores costes de 

inventario debido al aumento de situaciones de no disponibilidad de stock, y 

viéndose obligado a hacer nuevos pedidos de reposición debido a que no se han 

recibido los anteriores pedidos tal como estaba planificado. El proceso de 

reclamación puede ser largo, consumiéndose tiempo en reunir todos los factores y 

hechos relativos a la reclamación. En él. la compañia que ha hecho el envio debe 

hacer el esfuerzo de rellenar y presentar los formularios adecuados, a la vez que 
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debe invertir su dinero mientras dura el proceso de recl:amación. Estos gastos 

pueden aumentar considerablemente si la demanda sólo puede resolverse llevándola 

a los tribunales. Obviamente, cuantas menos reclamaciones haya contra un 

transportista. mejor le parecerá al usuario su servicio. En cuanto a la probabilidad de 

daños y desperfectos. si é~::a P.S alta suele obligar a hacer un empaquetamiento de 

mayor protección del envio. También en este caso, el gasto lo sufraga el usuario30
• 

2.3.3 ... Elección de un servicio único 

Cada uno de los cinco medios básicos de transporte ofrece sus servicios de 

forma directa a los usuarios. Esto contrasta con el empleo de un intermediano que 

ofrece servicios de transporte, pero que normalmente posee escasa o ninguna 

capacidad para hacerlo directnmente. También el servicio único contrasta 

aquellos servicios que inclu,rer: dos o más medios de transporte individuales. 

2.3.3.1. Ferrocarril. 

El ferrocarril es básicamente un medio de transporte lento y a largas 

distancias, de materias primas y productos manufacturados de bajo valor. En 1980 ", 

la longitud media del transporte fue de 590 millas, con trenes de una velocidad 

media de 18 millas por horaH _ La media diaria de un vagón de un servicio de 

transporte de linea fue de 60.2 millas ... Esta velocidad relativamente lenta y la corta 

distancia recorrida reflejan el hecho de que el 86º/o del tiempo se emplea en las 

JO AmerM:an Transportation Research Forum. 1961 (mullilithed), pégs. ix-l-ix-17; Merrill J. Roberts y asociados. 
lnlermodel Freighl Transportahon Coordinaban Problems and Polenlial. 

r------------- ---~ 
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operaciones de carga y descarga del vagón, en los traslados dentro de los 

terminales, en la clasificación y ensamblaje del vagón al tren y en estar parado 

durante las épocas de menor actividad económica y menor necesidad de vagones. El 

servicio de ferrocarriles existe legalmente de dos formas: con10 transporte público o 

como transporte privado. Como transporte público ofrece sus servicios a cualquier 

usuario y se guía por las regulacmnes económicas y de seguridad que dicta el 

gobierno. Por contra, el transporte privado pertenece al usuano y sólo lo utiliza él. 

Dado el alcance limitado de las operaciones del transporte pnvado, no es necesario 

ninguna regulación económica. En la práctica, virtualmente, todos los tr·ansportes por 

ferrocarril son públicos. 

El cálculo de las Lanías de transporte por ferrocarril se hace en base u la 

cantidad y volun1cn transportado. Este cálculo se hace principalmente en función de 

si la carga con1plcta o no un vagón. Generaln1ente, la tarifa de transporte pilra un 

envio que llena un "agón es menor que la de un envío que no lo cornplela. Esto 

refleja el hecho de que los envios de grandes volún1enes necesitan nieno~ 1naneJo 

que los de menor volumen. Hoy en día, la mayor parte de la carga se envi;i con 

tarifas de vagón completo, lo cual refleja la tendencia al transporte por ferrocarril de 

grandes volúmenes. Aden1ás, los mayores vagones de carga se están empleando con 

una nueva capacidad de 94 toneladas, en con,paración con la media de 67 toneladas 

de los coches que se van retirando". Otro hecho es que los trenes que transportan 

un solo tipo de niercancía con más de 100 vagones se están utilizando con 

reducciones de tarifas del 25 al 40°/o. Los ferrocarriles ofrecen una gran diversidad 

de servicios especiales al usuario, sef"'ViCios que van desde el transporte de 

n1ercancias de gran volumen, corno el carbón o el grano, hasta el transporte de 

productos refrigerados y automóviles nuevos que requieren equipo especiales. Otros 

servicios son el transporte «Express•, que garantiza la llegada en un cierto núrr1ero 
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de horas. el transporte con paradas íntermedias. que permiten la carga y descarga 

parcial entre los puntos de origen y destino, la recogida y la entrega de las 

mercancías en dichos puntos, y la división y cambio de destino en ruta. opciones 

ambas que permiten establecer rutas-circuito31
• 

2 .. 3 .. 3.2 ... Camión 

Al contrario que el ferrocarril, el transporte por camión es un servicio de 

transporte de productos ac;abados o semiacabados a menor distancia. La distancia 

media del transporte es de 301 millas". Otra característica del transporte por camión 

es que el tamaño medio de los envios es rnenor que en servicio de ferrocarril. Más de 

la mitad de los envíos por can11ón son menores de 10.000 libras o menores que el 

volumen de un camión. La ventaja inherente del transporte por carretera es que es 

un servicio o:puerta a puerta», de manera que no es necesaria una operación de 

carga y descarga entre el punto de origen y el de destino, opera-:ión que si suele ser 

necesaria en el transporte por ferrocarril o por avión. 

También cabe destacar la frecuencia y disponibilidad de su servicio, así como 

su velocidad y comodidad. A pesar de que muchas veces compiten por las mismas 

mercancías, el servicio de transporte por carretera y por ferrocarril son bastante 

diferentes. En primer lugar, el transporte por camiones, además de poder dividirse 

en público y privado, también ofr~ce la posibilidad del servicio contratado. 

Este tipo de compañías no ofrece sus servicios a cualquier usuario, sino que 

trabajan con un número limitado de ellos y en base a contratos a largo plazo. De 

JI Yc~1rhool.. of Railruou.I F;:1c1s. pitg. CJ.Prclllicc-l lall.1995. 
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esta forma, las compañías que contratan este tipo de servicios obtienen unas 

prestaciones más acordes a sus necesidades particulares sin tener que incurrir en las 

inversiones de capital y en los problemas administrativos asociados con la prop1eclad 

privada de una flota de En segundo lugar, los can1iones suelen tener 

capacidad que el ferrocarnl para transportar y n1anejar cualquier tipo de 

carga. Esto es debido, pr•ncipalmente, a las restricciones de segundad de las 

autopistas y carreteras que 111..,itan las din1ensiones y el peso de los cargan1entos. La 

mayoría de los envíos deben tener una longitud 1náx1n1;, de 40 o 45 pies, y un.:t 

anchura y altura máxima de 8 pies, n1ed1das todas ellas normales para un remolque. 

De esta manera se asegur.:i que la circulación ser·á segurd y fluida. No obst.:tnte, 

también existen equipos espec1aln1ente d1sefiados para aceptar cargas con 

din1ensiones diferentes a las n1enc1onadas. Fmaln1ente, el camión ofrece una entrega 

razonablemente rápida y segura para envíos que no completen la carga del can"lión. 

Mientras que el camionero sólo necesita llenar un ren"lolquc, el ferrocnrril debe tratar 

de ocupar completamente todo un tren de carga. Por ello. el transporte por can"lión 

ofrece un servicio más ventajoso en el mercado de los pequeños envios. 

2 .. 3 .. 3.3. Avión 

En la actualidad, el transporte aéreo esta siendo considerado cada vez por 

más usuarios como una posibilidad de servicio regulc:.r,. incluso a pesar de que las 

tarifas aéreas para la carga triplican las de los camiones y son aproximadamente 

catorce veces superiores a las del ferrocarril. No obstante, el atractivo del transporte 

aéreo es su incomparable velocidad de aeropuerto a aeropuerto. especialmente en 

largas distancias. Los aviones comerciales tienen velocidades de crucero entre 545 y 

585 millas por hora, aunque la velocidad media real suele ser algo infenor debido a 

las lentas operaciones de rodadura en los aeropuertos y a los tiempos empleados en 
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el ascenso y descenso de su altitud de crucero. Sin embargo, esta velocidad no se 

puede comparar directan1cnte con la de otros n1edios de transporte. ya que no 

incluye los tiempos de recogida y entrega entre el aeropuerto y el cliente, así como 

los tien1pos de n,aneJO en tierra. Una vez sumados todos estos tiempos adicionales. 

se obtiene el t1en,po real dP entrega puerta a puerta del transporte aéreo. Dado que 

el manejo y transporte en tierra son los componentes más lentos de todo el proceso 

de transporte puerta a puerta. el tiempo de entrega se reduce a un nivel que si se 

puede con1parar a un buen transporte por carretera o tren en las distancias n1ás 

cortas n en casos muy especif1cos. La seguridad y disponibilidad del servicio aéreo se 

puede catalogar de buena betJO cond1c1ones norn1ales de operación. Er1 cuanto a la 

variabilidad de su t1e1npo de entrega, se puede decir que es baja en valorf'!s 

absolutos. No obstante. el tráfico aéreo es rnuy sensible a posibles problemas 

mecánico~. a las condiciones meteorológicas y a la congestión del tráfico. Por ello, la 

variabilidad, cuando se la compara a nivel porcentual con los tien1pos medie-; de 

entrega, s1tUa el trftnsportt aéreo corno uno de los medios menos seguros. La 

capacidad del transporte en aviones se ha visto muy limitada por las d1mensmnes 

fisicas del espacio reservado e'l los aparatos para la carga y por la capacidad de 

despegue de éstos. Sm embargo, día a día !>e vnn poniendo en servicio aviones más 

grandes que van superando las restricciones anteriores. Aviones como el Boeing 747 

y el Lockheed 500 {versión comercial del C5A m11Ltélr) tienen ya capacidad para 

transporte de 125 a 150 toneladas de carga. Adeniás, existen previsiones en las que 

el costo dt?I transporte puerta a puerta por toneladas-milla descenderá a la mitad de 

su nivel actual. Todo esto convertirá al transporte aéreo en un con1petidor mucho 

más serio de todas las opcior • .::s de transporte rápido por superficie. Otra ventaja que 

presenta el transporte aereo está en relación con las pérdidas y daños a la carga. 

Según un estudio realizado por Lewis, Culliton y Steele, el porcentaje de los costes 

por reclamaciones, en relación a los ingresos, es sólo del 60 por 100 en comparación 
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con los del transporte por ferrocarril o camión". En general, la carga aérea necesita 

menos empaquetamiento de protección que en otros medios debido, principalmente. 

a que el maneJO en tierra tie,-,oe iguales o n,enores riesgos que durante el transporte. 

Otro factor importante es que en los aeropuertos no suele haber excesivos robos. 

Las formas legales que adopta el transporte aéreo son tres: público, privado y 

contratado. El servicio puede ser de los siguientes tipos: compañías de líneas 

regulares interiores, compa1lias de transporte de carga, con,pañias de servicio local, 

compañías suplementarias, aerotaxis y compañías de line<1s internacionales. La 

mayor parte t.Je las con1oañias aéreas ofrecen servicios de tronsporte de car-ga 

combinación con sus operaciones de transporte de pasa1eros norr11<:1les. En cambio, 

las compañias de transporte de car<Ji! sólo ofrecen este tipo de servicios. 

Generalmente el transporte sr realiza por la noche y las tnrifas son en promedio un 

30 por 100 rnenores que las establecidas por e: resto de compañías ~n sus servicios 

regulares. Las compañias locales proporcionan un servicio de conexión entre los 

centros menos poblados y las prrnc1pales lineas interiores, ofreciendo transporte de 

mercancias y pasa1eros. Por su parte, las denom1nodas con1pañias suplementarias 

ofrecen un servicio similar al de las compañias de vuelos regulares, aunque de 

forma n,enos rígida que éstas. Los aerotaxis son pequeños aviones que ofrecen 

servicio de transporte rápido para pasajeros y mercancías entre las ciudades y los 

aeropuertos. Avionetas y helicópteros son eJemplos típicos de este tipo de servicio. 

Finalmente, las compañías con lineas internacionales realizan el transporte de carga 

y pasajeros fuera de los límites del país12
• 

n • Howard T. Lewis, James W. Culliton y Jack W. Steele. The Role of Air Freight in Physical D1stnbution (Boston: 
Oivision of Roesearch. Graduale School orBusinessAdministraHon. Harvard Unfversity, 1956). pág. 82. 
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2.3.3.4. Barco 

El tra,,sporte por barco es de alcance limitado por varias razones. En primer 

lugar. el servicio interior debe restr-ingiese al sisten1a interno de ríos, lagos y canales, 

situación que obliga a los usuarios a ubicarse en ellos o a emplear otro medio de 

transporte en con1binac1ón con el barco. Además, por término medio es n1ás lento 

que el tren. Ejemplo de esto es la velocidad media en el sistema de canales del rio 

Coatzacoalcos, cornprend1da entre 5 y 9 rn1llas por hora depcnd1endo de la dirección 

de navegación", Lit longitud n1ed1a del transporte por ríos y canales es de 376 millas, 

mientras que en los Grandes Lagos es de 535 n11llas y en las rutas intenores por n1ilr 

de 1.367 millas'". La d1spornU11tdad y seguridad del servicm dependen mucho del 

clima, de n1an~1-a que, por e1en1plo, en los canales del norte del país el transporte es 

imposible en 1nv1erno o este queda 1nterrun1p1do siempre que hay inundaciones o 

sequias. A pesar de estas lln11tac1ones, el s1~rv1cio por barco ofrece una gran 

capacidad de transporte, con unidades capaces de cargar hasta 40.000 tone- ladas y 

con dimensiones estándar de 26 x 175 pies y 35 x 195 pies. Actualmente, la 

capacidad y n1aneJo de la carqa está aun1entando n1ed1ante el desarrollo de 

remolcadores y nieJoras con10 radares, precisos analizadores de proíund1dad y 

controles de navegación n1iss sofisticados. Todo esto está haciendo que el transporte 

por barco se convierta en un servicio de transporte más puntual. El transporte por 

barco adopta r:uatro forn1as legales. El transporte privado de grandes volúmenes de 

productos líquidos en barcos-tanque y el de mercancias en grandes cantidades, como 

el carbón, la arena o el grano, representa rn~s del 75 por 100 del tráfico total anual. 

El transporte por barco, especialmente el servicio extenor, tan1bién transporta 

mercancias de más alto valor. Frecuentemente, esta carga se transporta en 
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contenedores33, de manera que se reduce el tiempo de manejo, se mejora la 

transferencia entre diferentes medios de transporte y se reducen la"> pérdidas y 

daños. 

Los contenedores son cajas de medidas estándar, normalmente 8 x 8 x 10 

pies, 8 x 8 x 20 pies o 8 x 8 x 40 pies. En ellos la carga se trata como una unidad, de 

forma que se facilita la trdnsferencia a cualquier otro medio de transporte. 

Los costos por pérdidas y desperfectos en el transporte por barco son bajos 

en comparación con los de otros medios. Esto es debido a que en general es menos 

probable que mercancías a granel de baJO valor sufran daños, y a que las pérdidas 

debidas a retrasos no son .,.,,portantes (es frecuente que los compradores 

mantengan grandes inventarios). Por contra, las reclc1maciones sobre el t:ransporte 

de productos de alto valor, como los servicios transoceitnicos, son mucho rnás 

elevadas (aproxin1adarnente el 4 por 100 de los ingresos de! tráfico transoceánico). 

Es necesario un buen en'lpaquetarniento protector, de los productos, debido 

pnnc1palmente al tratamiento descuidado que sufre la mercancía durante las 

operaciones de carga y descarga. 

2.3.3.S. Oleoductos 

Hasta la fecha, el transporte a través de sistemas de tuberías ofrece un 

rango muy limitado de senticios y capacidad. Los productos más factibles 

económicamente de transportar mediante este medio son el petróleo en bruto y los 

productos petrolíferos refinados. No obstante. se han hecho experimentos de 

"·American Waterways Operators. lnc .. Big Load Afloat (1985), pag. 15. 1 7Transportation Faels and Trends. 
pclg.14 .• 
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transporte de productos sólidos suspendidos en el liquido, o ligados a él de alguna 

otra forma, y también introduciéndolos en cilindros que fluyen luego poo- el liquido. Si 

se llegara a demostrar que estas innovaciones son econón"licas, el servicio por 

oleoductos y sistemas de tubE:"'rías podría tener una gran expansión. El toansporte de 

productos por oleoductos y sistemas de tuberías es muy lento, sólo de 3 a 4 millas 

por hora. No obstante, si se considera que los productos se transportan veinticuatro 

horas al dia y siete días a la sen,ana, la velocidad activa es mayor si se la compara 

con la de otros nied1os de transporte. En cuanto a la c.?1pac1dad de lrilnsporte 

también es alta, ya QlJC un fluJO de 3 millas por hora en una tubería de 12 pulgadrts 

de dián,etro puede transportar 89.000 galones <1 la hora. En cuunto al t1en,po de 

tránsito, el transporte por tuberías y oleoductos es el n1.:ls scgur·o de todos los 

n1edios, ya que existen n1uy poca!> interrupciones que provoquen la vanab1lidad de 

este tiernpo. El cll111a no es un tactor s1gn1ficat1vo y los equipos de bornbi=o suelen ser 

de alta fiabilidad. Ademéis, la capacidad de1 s1sterna sólo está restnng1da a que otros 

usuarios estén ernpleando en ese n"lornento el servicio. Los desperfectos en los 

oleoductos son escilsos, ya que liquidas y gases no están su)etos a daños en la 

misma medida que los productos n1anufacturados. Las pérdidas son n1ínimas debido 

al limitado número de peligros que pueden afectar las operacmnes normales del 

transporte. Cuando hay pérdidas o daños, existen responsabilidades, ya que los 

oleoductos y sistemas de tuberías tienen la condición de transporte público, a pesar 

de que la mayoria sean de propiedad privada. 

No obstante, hay que hacer notar que bajo circunstancias especificas, como el 

tipo de producto, la distancia del envio, la ge5otión de la con"lpañia transportista, las 

relaciones usuario-transportista, o las condiciones climáticas, la clasificación puede 

variar, pudiéndose dar la situación de no disponer de algúr. medio en concreto. 
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2.3.4. Servicios coordinados 

En los últimos afias ha habido un renovado interés por la idea de coordinar los 

servicios con más de un medio de transporte. La característica más importante de la 

coordinación es el libre intercambio de equipo entre los diferentes medios. E1emplos 

de esto es el transporte de un camión en avión, o el de un vagón en barco. Este 

intercambio de equipos crt2-3 ser-vicios de transporte de los que no puede disponer el 

usuario de un solo n,ed10 de transporte. 

Norn,alrnente, los servicios coordinados son un compromiso entre los 

servicios que ofrecen lils cornpañias de forma individual. Esto signiíica que el costo y 

las características de func1onarn1ento se sitúan entre las correspondientes a los 

medios implicados. 

Existen diez posibles combinaciones de servicios coordinados: tren-camión, 

tren-barco, tren-avión, tren-oleoducto, camión-avión, camión-barco, camión-

oleoducto, barco-oleoducto, barco-avión y avión-oleoducto. Actualmente no todas 

están disponibles y algt.ooas que sí lo están, no tienen gran aceptación. Únicamente 

el servicio combinado tren-camión tiene una amplia utilización. La combinación 

camión-barco, ernpleando barcos contenedores, poco a poco está óon,inando 

especialm¿nte en el transporte internacional de mercancias de alto valor. 

A un nivel muy inferior, las combinaciones camión-avión y tren-barco también 

son factibles. aunque hasta ahora han tenido un uso muy limitado. 
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2 .. 3 .. 4 .. 1. Tren-camión 

La combinación tren-camión implica el transporte de cam1ones-ren1olque 

sobre vagones de tren, generalmente a distancias mayores que las que suele 

recorrer un camión. Esta posibilidad ofrece la combinación de la co111odidad y 

flexibilidad del transporte por carretera, con la economía del servicio a larga 

distancia del ferrocarril. El costo total es menor que si se emplease Lmi::an1ente el 

camión, hecho que ha µerr11tt1do an1pllar el rango económico de c111plco de este 

medio. Ade1nás, con esta con1binac1ón, los trenes han stdo cape-ices de con1partir el 

tráfico que norn1aln1ente se trdnsportarla por carreteril. Finalmente, t~I usuario se 

beneficia de la con1od1dad del scrv1c10 puerta a puerta a larqas d1stanc1ris y 

precio razonable. Todos estos rasgos han hecho que el serv1c10 combinado tren-

can11ón sea el n1ds popular de su categoría. Así. el nUn1c;o de vagones cargados con 

camiones ha expenmentado un 1ncren1ento continuo y espectacular, µas"'ndo del 

902.260 en 1961, a 3.014.864 en 1990" 1
"'. CI servicio con1binado tren-camión se 

proporciona en cinco forn1as diferentes, dependiendo de qwen posea l.l c~rretera y el 

equipo del ferrocarnl, y de l.:Ón10 sea la estructura de tarifas. 

• Plan I. El tren transporta los camiones y remolques de compañías por carretera. La 

factura la tramita la con1pañía de camiones, introduciéndose en dicha factura un 

cargo por el servicio de ferrocarril. 

,. Plan 11. Los trenes emplt!an sus propios remolques y contenedores, transportando 

éstos sobre sus propios vagones para ofrecer un servicio puerta-a-puerta. En los 

puntos terminales se contrettan servicios locales de transporte por camión para 

realizar el en~mblaje, el manejo de la carga y la entrega. El usuario trata 

,µFerrocarriles Nacionales De México, Boletin AGD-2341.Pág. 12. 
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únicamente con la compañía de ferrocarril, beneficiándose dP. tarifas comparables a 

las de las compañías de transporte por carretera. 

• Plan 11 1/4. Similar al Plan 11 salvo que en esta opción la compañia de ferrocarril 

realiza también las operaciones de recogida y/o entrega. 

• Plan 11 1/2. La compañía de ferrocarril proporciona los remolques y contenedores, 

mientras que el usuaril.~ se responsabiliza d!'? su transporte hacia y desde los 

terminales de ferrocarril. 

• Plan 11 3/4. El usuano entrega los ren1olques en la rampa de carga del tren. A 

partir de ese n1on1ento la compañia de ferrocarril proporciona un servicio de rampa a 

puerta, esto es, se ocupa del transporte y de la entrega . 

.. Plan JII. El usu<lr10 o el agente de carga puede colocar sus propios remolques o 

contenedores sobre los vagones por una tarifa determinada. pudiendo estos 

rernolques o contenedores estar vilcios o cargados. El precio sólo Incluye el 

transporte, es decir, la rccogid~1 y entrega es responsabilidad del usuario. 

.. Plan IV. En est.:i op.::tón, el usuario no sólo proporciona los remolques y/o 

contenedores, sino que tiln1b1én proporciona los vagones sobre los que se va a 

realizar el transporte. La co1npañía de ferrocarril cobra por el traslado de estos 

vagones, ya estén vacios o cargados. El concepto de pago se centra, asi, en el uso 

de las vias férreas y en la potencia de arrastre. 

• Plan V. Esta última posibilidad se basa en una conjunción de las tarifas de ambos 

medíos. Cada una de las compañías transportistas ligadas puede solicitar mercancías 

para las otras, lo cual tiene el efecto de extender el territorio de cada una sobre el de 

las den-iás l!>. 

l$ l'J<)8 ,·carh .. x•I.. ._1fR;1ilroad Fncts, p;ig • .:?7.Edit. Dimn .. md Co111. 
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2.3.4.2. Transporte de carga en cont:enedores 

Ba10 la n1odalidad con1binada de tren-camión, el remolque con1pleto se 

transporta sobre un vagón del ferrocarril. No obstante, el ren1olque puede verse 

como la composición O~-= dos partes diferentes: el contenedor o caja donde va 

empaquetada la carga V :?I chasis del remolque. En el servicio con1binado camión-

tren es posible transportar solamente el contenedor, ahorrando asi el peso inútil de 

la estructura del r e111olque y de las ruedas. El contenedor estiindar es 

componente n1.;is del equipo de transporte transfenble a todos lo·; medios de 

transporte de superf1c1e, excepto al oleoducto. Dado que el transporte de carga en 

contenedores evita el costoso n1ancJO de pcqucñils urndadcs en los puntos ele 

transferencia y que ofn:cc 1<-t pos1b1lldad del ~crvicto µuerta el puerta si se comh1na 

con el transporte por carretera, el serv1c10 de transporte por barco cuenta ahora con 

unidades especiales par~: el transporte de contenedores capacee; de proµorc1onnr l111 

servicio cornbinñdo barco can-1ión. Aunque esta posibilidad está aún en su prin1era 

fase, ya tiene una gran expansión. El contenedor también puede emplearse en 

cornbinilción con el serv1c10 Ce transporte aéreo. La cornbinación avión-camión es 

hasta ahora la rniis prometedora de todas. La aparición del contenedor fue vital para 

el transporte aéreo, ya que los altos costes hacían prohibitivo el transporte del chasis 

del remolque del camión. 

2.3 .. S. Agencias de carga y servicio de pequeños envíos 

Hoy en día existen numerosas agencias que ofrecen servicios de transporte 

sin disponer de equipos de transporte propios. En vez de esto, las agencias manejan 

gran cantidad de pequeños envíos que luego consolidan en envíos mayores capaces 
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de llenar un vehículo. Las tarifas cobradas están en competencia directa con las que 

ofrecen las compañías de transporte, dado que el manejar numerosos envíos 

pequeños les permite consolida1· y acceder a las tarifas mas bajas. El precio 

diferencial de la carga ayuda a compensar los gastos de operoción. Además de la 

consolidación, las agencias de carga proporcionan serv1c1os de recogida y entrega a 

los usuarios. Las agencias de carga incluyen las dedicadas al transporte por avión y 

por superficie, así corno las que emplean los servicios de transporte de correos y 

asociaciones de usuarios. Las agencias de carga 5on consideradas legaln1ente con10 

compañías de transporte teniendo los rn1s111os der~chos y obligaciones que éstñs. 

Pueden poseer equipo propio, aunciue fundan1entahnente se centra en las 

operaciones de recogida y entrega El transporte lo realrzan contratando lo:; serv1c1os 

de transporte aéreo, por carretera, ferrocarnl o barco. Una de las grandes ventajas 

de las agencias de carga es que ellas asumen la responsab1!1dad de elegir las 

mejon•s conob1nac1or.es de Jos servicios de recogida, transporte y entrega, ofreciendo 

todas estas operaciones de forma unitaria al usuario. Aunque las agP.nc1as de carga 

pueden manejar grandes envíos, el peso niedio suele estar alrededor de las 300 

libras. El correo de paquetes es un sen11c10 de entrega de pequeños envíos ofrecido 

po:- los servicios de correo. 

Las tarifas se basan en la distancia entre el punto de origen v el de destino. 

Este correo se hace empleando los servicios de compañías de transporte. Existe otro 

servicio similar a éste, sólo que de propiedad privada, ofreciendo también servicios 

de recogida y entrega en todo el país a tarifas muy competitivas. Las asociaciones de 

usuarios son organizaciones cooperativas que llevan a cabo servicios semejantes a 

los de las agencias de carga, pero sin ánimo de lucro. Actüan como un ünico usuario, 

de manera que pueden conseguir tarifas reducidas por transportar grandes 

cantidades. Luego cada usuario paga una parte de la factura total basándose en la 
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mercancía que ha transportado. Además de las agencias de carga que proporcionan 

servicios de transporte para pequeños envíos, las compañías transportistas también 

prestan este tipo de serv;cios de forma directa. Normalmente hay un ahorro en el 

precio cuando el peso de la mercancía es menor de un detern1inado peso mínimo, 

normalmente 100 libras para los camiones. No obstante. a veces P.I servicio es 

menos favorable que cuando se utiliza para grandes envíos. 

2.3.6. Transporte controlado por compañías 

Otra alternativa para el transporte es la propiedad o alquiler de los servicios 

de compañías que si poseen los medios de transporte adecuados. En general, el 

usuario de esta opción espera beneficiarse obteniendo un n1e1or funcionamiento 

operativo, una mayor d1sponib1lldad y capacidad del servicio de transporte y un coste 

más bajo. Al mismo t1en1po, es necesario sacrificar una cierta cantidad .de flexib1hd-"ld 

financiera ya que la con1pañía debe invertir dinero en capacidad de transporte o debe 

compron1ct~i-se a un contrato a largo plazo. Si el volun1en de los envíos es grande, 

puede ser n1cis económico poseer el servicio de transporte que alquilarlo. Sin 

embargo, algunas compañias se ven forzadas a comprar o contratar el transporte 

incluso a precios más altos de lo normal debido a que los requisitos especiales del 

servicio que necesita no pueden ser satisfechos por la compra o alquiler de una 

compañia de transporte normal. 

Entre estos requisitos podriarnos incluir la necesidad de una e.,trega rápida 

una gran fiabilidad, equipo especial no disponible en general, tratamiento 

especial de la carga o un servicio disponible siempre que se requiere. Dado que las 
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compañías de transporte sirven a muchos clientes, no siempre pueden satisfacer las 

necesidades especificas de algunos de ellos. 

2.3.7. Transporte internacional 

El éxito de la industria del transporte al desarrollar un sistema de transporte 

rápido. fiable y eficiente, ha contribuido de forma sustancial al in·::remento del 

volumen del comercio internacional (316 billones de dólares en 1978)". Los servicios 

de transporte baratos han permitido a las compañías nacionales sacar partido a las 

diferencias en los costes de la mano de obra en cada país. Otras consecuencias 

importantes han sido la obtención de maten.as primas, n1uy dispersas 

geográficamente, y el poder colocar productos de forma competitiva en otros 

mercados. Por ello, el logística debe ser un estudioso de todos los requisitos 

especiales para el transporte de mercancías a nivel internacional. Los antecedentes 

del transporte internacional está dominado por el transporte maritirno, que recoge 

más del 70°/o del total del volumen del comercio mundial. En cuanto ::t ingresos. el 

transporte aéreo se lleva más del 16°/o a pesar de que transporta sólo una pequeña 

parte del volumen global. El resto, un 20º/o, se transporta en medios terrestres 

(camión. ferrocarril, oleoductos) entre paises donde la geografía hace posible este 

tipo de transporte. El predominio de un medio de transporte está en función, 

fundamentalmente, de la geografía del país y de la proximidad de asociados 

importantes para el comercio. Paises ubicados en islas como Japón o Australia hacen 

una gran utilización del transporte aéreo y marítimo, mientras que no están, muy 

extendidos los servicios coordinados. 
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En cambio, los paises de la Comunidad Europea emplean en su comercio 

preferentemente el transporte terrestre. La elección de rutas es mucho n1ás 

restringida que en el transporte interior, debido a que las mercancías deben entrar o 

salir de los paises por unas zonas limitadas y que los clientes también son más 

reducidos. Aunque esto puede hacer que la elección del recorrido sea n1ás sencilla u 

obvia en comparación c.on el transporte interior, los problemas que ocasionan los 

requisitos legales para el traslado de productos entre do~ o mas países y la 

rcsponsab1lidild n1ils l1n11tada de las con1pañías de transporte 1nternucionales, 

comparadas con 1.:'ts nacionales, pueden hacer que el transporte 1nternac1on.:il sea 

más con,pleJo que el 1ntenor. Es decir, los transportes intern.:tc1011ales deben soportar 

n1as docun1entac1óri que los 1ntenores, estan sujetos • retrasos oc.:ts1on.::tdos por los 

rt:>qu1s1tos legales de entrada y salida de un pais y deben sufrir tarnb1é11 restricciones 

de recorndo por los diferentes paises Aden1ás, la responsnbilldad hn,1tilda de las 

compañías transportistas (por ejen1plo, las compañfr1s de transporte n,arítimo 

transoceán1co iln1itan sr responsabilidad a proporcionar un barco en condiciones de 

navegar) obliga, a aurnentar las tareas de empaquetamie:-ito y da lugar a un 

incremento en lo costes de seguros y documentación, como únicos medios paaa 

protegerse d1 posibles pérdidas y desperfectos. Esto ayuda a explicar el porqué es tal 

popular el uso de contenedores en el transporte de productos de alto valor36• 

2 .. 3 .. 7.1. :Instalaciones 

Las instalaciones necesarias para el transporte internacional sólo 

diferencian en unos pocos aspectos respecto a las necesarias en el sistema de 

.l6 ··obtenida n rianir Je una c.<oi;cdcntc discusitin ¡tccrca Je los puertos francos entre Gurdon E. :\1iraclc ,_ 
Gcrald S. Alhaum, lntcma1ional :'\.1arkcting !\lmmgcmcnt (1 lomcwood 111: Rich¡orJ D. lrwin. 11)1JO). P;'1g"> . 
.JJK-1-IS:: ,_. Pal J Calahro. «Forcign 1-radc Zoncs- Sk-cping Gianl in Dislrihutiorh•. J.1unml of Bu~inc~ ... 
l.ogi'itics. -l. núm. 1 ( l'>KJ). piigs. 51-c.-i. 
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transporte interior. El equipo de transporte es del mismo tipo. con excepción de 

algunas diferencias en el tamaño. En cuanto a las rutas, obviamente éstas 

diferentes dado que cubren territorios geográficos distintos. Ni obstante. una 

diferencia importante son los puertos francos y el papel que. juegan las misn1as en el 

establecimiento de las rutas. Los gastos de los con1pradores. así como los aranceles 

aduaneros y lo impuestos, son gravámenes que fijan los gobiernos a J0s prcductos 

de importación. Frecuentemente todos estos irnpuestos resultan unu costosa carga a 

exportador, que puede encontrar desventajoso para CI pagar los arancele aduaneros 

del país importador en el nion1ento de 111troducir los producto en el pai~. También, a 

muchos exportadores les gustaría en1plear la fuerza Jnboral del país 1n1portador o su 

pos1c1ón estratt?g1ca para fabricar y aln1ac.P.nar, rechazando esta pos1l>1lldild por 

antieconón1ica debido a los arancele>s aduaneros que h.cibría que paqilr. Lo'i puertos 

francos el1n1inan esta desventaja p<tra beneficio tanto del pñis exportador con10 del 

importador. En el con1erc10 interno no existe una contrapartida directa a este tipo de 

¿onas. Lrts zonas de con1e.-c10 o puertos francos ~on are1:.s libres de impuesto 

aduaneros, establecidas en uno o rnás puntos de entrada de un país. Por ella pueden 

entrar productos extranjeros. para almacenar y procesar, pudiendo, volver a salir sin 

tener que pagar ningún ilf"ancel. Este tipo de áreas puede ofrecer numerosas 

ventajas al logístico responsable del transporte internacional. A continuación se 

detallan las ventajas más importantes de lo puertos francos: 

l. Es posible dejar en estas zonas productos importados para su almacenamiento, 

manipulación, montaje, procesamiento de pedidos. fabricación y otros servicios. 

Luego se pueden enviar a otros países sin formalidades de aduana o controles. 

2. Los gobiernos extranjeros pagan impuestos aduaneros en los puertos francos sólo 

si los productos van a llegar a compradores del país importador. 
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3. Los productos importados que no han sido preparados adecuadamente para 

entrar en el mercado interior pueden volver a los puertos francos evitando asi 

posibles multas sobre esl;os productos. 

4. Los productus pueden volver a empaquetarse en cantidades mayare~ o menores. 

S. Los productos que sufren daños y pérdidas no tienen que pagar impuestos 

aduaneros por IC' cantidad perdida. 

6. Pueden obtenerse ciertos ahorros enviando productos-no ensamblados al puerto 

franco para luego realizar el rnontaje alli 

7. El envio al puerto franco de productos susceptibles de pagar aranceles puede 

liberar el c-ap1tal dr!st1nado a pagar dichos impuestos hasta encontrar cornpradores o 

hasta que éstos estén preparados para Ja entrega, pudiendo obtener así alguna 

rentab1lldacl de dicho capital. 

8. La fabncaciC:.n realizada en los puertos francos únicamente tiene que pagar 

aranceles por los materiales y componentes que contienen los productos finales 

destinaaos al mercado 1ntenor. 

De este n1odo, Jos puertos francos se convierten en bases del comercio 

internacional a través de las cuales se mandan o reciben productos de mercados y 

proveedores extranjeros. Las ventajas que proporcionan este tipo de zonas puede 

afectar al establecimiento de rutas para el envio de productos37
• 

2.3.7.2. Agencias y servicios 

Otra característica que diferencia al transporte internacional es el número y 

variedad de los intermediarios, o agentes, que pueden proporcionar asistencia a los 

J; lntemational Trade Zones .Ed.Homewood. 1991. Pags.93-110 
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compradores y vendedores que utilizan servicios de transporte internacional. Entre 

estos intermediarias se encuentran los agentes de aduanas, los transportistas 

internacionales de carga, Jos exportadores, los agentes de exportación, los 

mayoristas o los departamentos internacionales de los bancos. No obstante, las 

empresas con una actividad internacional significativa pueden establecer grupos 

especiales dentro del departamP.nto de comercio para manejar todos los temas 

relacionados con el transporte internacional. 

2.3.S. Comentarios finales 

El sistema de transporte es un conjunto de medios que .;irven para 

transportar a personas, productos y servicios, y de una red física sobre la cual tiene 

lugar el transporte. Los medios básicos para el transporte de carga y pasajeros son 

cinco: el ferrocarril, el transporte por carretera, el transporte interno maritirno y 

fluvial, el oleoducto y el transporte aéreo. En 1991, el total de t.oneladas·1nilla 

transportadas por estos cinco medios ascendió a 2.5 millones. En esta cifra 

incluye el enorme volumen de productos transportados dentro de las áreas 

n1etropohtanas. ni el transporte de productos en automóviles privados o por otros 

medios. En México, los usuarios de los servicios de transporte tienen a su disposición 

varias posibilidades. Pueden escoger cualquiera de los servicios c;ue ofrecen 

directamente los cinco medios básicos, pueden seleccionar un servicio coordinado de 

varios transportistas, operar a través de un agente de transporte, o pueden alquilar 

o poseer el equipo necesario para realizar por si mismos el servicio. De cara al 

usuario,. el servicio de transporte puede reducirse a varias características 

cuantificables de coste y prestaciones: el coste directo del servicio, el tiempo medio 

de entrega y su variabilidad, y las pérdidas y daños en el servicio. 
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El transporte internacional es un área de creciente interés para el logístico. El 

equipo necesario para realizar el transporte es el mismo que el en1pleado a nivel 

interior, con la excepción de que ciertos elementos del sistema son relativamente 

más importantes. Por ejemplo, en el transporte internacional el uso de CQntenedores 

es más normal que en el interior. En cuanto a las rutas, obviamente estas contrastan 

con las nacionales. Otra característica de este transporte es que el usuario puede 

sentirse abrumado por la gran cantidad de documentación que aco111paña el envio, 

por el diferente mvel de responsabilidad de los transportistas y por el uso de puertos 

francos todo lo cual se hace más complejo, dado que dos o más gobiernos tienen 

Jurisdicción sobre el transporte. Afortunadamente, existe uno:t gran cantidad de 

ir.termedianos y agentes de carga que pueden asistir al usuario en todos los temas 

relacionados con sus transportes a nivel internacional. 
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CAPITULO :CII. CASO PRÁCTICO 

Para la recolección de los datos fue necesaria la aplicac1ón de dos 

instrurnentos, corno ya se mencionó antenormente. uno a los en-,pleados y el otro a 

los administradores. los cuales se van a mostrar en blanco enseguida, primeramente 

el cuestionario que fue aplicado a 18 empleados: 

Cuestionario para los empleados. 

INSTRUCCIONES: Lea detenidamente y conteste las siguientes preguntas, lo 
más sinceramente posible. Gracias por tu participación. 

l.- ¿consideras suficient¿ el tiempo que se te otorga para cumplir con la entrega de 
las mercancías? 

O SI 

O NO 

2.- ¿Ef proceso de carga de las mercancías te hace inefic_lente? 

O SI 

0 NO 
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3. - ¿crees que ta ruta designada racilita tu desempeño? 

0 SI 

O NO 

4.- ¿consideras et trafico vehlcu/ar un contratiempo predominante, para 
desempeñarte adecuadamente en tu trabajo? 

O SI 

0 NO 

s. - ¿con que Frecuencia se presentan rallas mecánicas en tu unidad? 

O 1 a 3 por mes 

O 3 a 10 por mes 

O Más de 10 por mes 

6. - ¿n.• jefe considera /os contratiempos que se te pueden presenrar en tu viaje? 

O SI 

D NO 

7. - ¿Tu jefe prevé tos cambios clirnátlcos cuando tienes que viajar y entregar una 
carga? 

O Muy frecuentemente 

O Casi Frecuentemente 

O Lo normal 

O Poco frecuente 

O Nada frecuente 

B. - ¿con rrecuencia se le da rnantenimfento a tu unidad? 

O 1 vez por mes 

O 2 a 5 veces por mes 

O 5 o más veces por mes 

.,. 



9.- ¿consideras suficiente el rnantenlmlento que se le da a tu unidad por rnes? 

D SI 

D NO 

1.0.- ¿Te resulta suficiente el dinero otorgado para combustible y viáticos? 

D SI 

D NO 

Para hacer Ja complementación de los datos, fue necesaria también la 

aplicación de otro instrumento, el cual fue una entrevista realizada a 5 

adn1inistradores de las empresas seleccionadas, el cual se muestra a continuación: 

Guión de Entrevista para los adn1inistradores. 

~.-Explique cuantas personas intervienen en el proceso de recepción traslado y 
entrega de las mercancías. 

2. -Consideras importante el almacenar reracciones y llantas. 

3.-Que grado de Importancia tiene el uso de OMNITRACS. 

4. - Con que Frecuencia le da '7'1antenlrniento a su equipo. 

5. - Considera suficiente dicho mantenimiento. 

6. - El mantenlrniento de sus unidades ocupa el mayor número de recursos. 

7. - Que tan importante son los registros para la torna de decisiones. 

B.- La adquisición de unidades usadas resultan mas convenientes que las nuevas . 
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9.- Cual es el gasto que mas genera su empresa? 

1 O. - Con cuanta f/exlbllidad cuenta para arrontar carnbios en la variación del tipo de 
servicio que presta. 

Como resultado de la aplicación de ambos instrumentos, a continuación se 

recopilaran y presentarán los datos para su posterior análisis e interpretación de los 

resultados obtenidos por los instrumentos aplicados a 5 administradores y 18 

empleados seleccionados de las empresas de transporte de carga de la ciudad de 

Veracruz. En seguida se graf1caran los datos arrojados del instrumento aplicado a los 

empleados: 

En el cuestionamiento uno, sobre ¿consideras suficiente el tiempo que se te 

otorga para cumplir con la entrega de las mercancías?. el 5.5°/o consideró que el 

tiempo si Je es suficiente, a diferencia el 94.5°/o considero que no. 

CSI 

CNO 

B tiempo os suflelonte para la entrega de mercaneias 

En la pregLonta dos, que cuestiona sobre si ¿El proceso de carga de las 

mercancías te hace ineficiente?, el 100°/o de ellos contesto que si. 
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• B proceso de carga de 
mercancla hace 
Ineficiente el trabajo 

En la pregunta tres, sobre si ¿crees que la ruta designada facilita tu 

desen1peño?. al igual que en la pregunta anterior contestaron que si el 100°/o de 

ellos. 

~Ali---=---/ 
SI NO 

Cl La ruta designada 
facilita tu desempeño. 

En el cuestionam1ento cuatro, sobre ¿Consideras el trafico vehicular un 

contratiempo predon,inante, para no desempeñarte adecuadamente en tu trabajo?• 

el 61.1º/o opina que SI. y el 38.9º/o opina que NO. 

B trafico vehicular es un impedimento para 
desemper'larse adecuadamente en el trabajo 
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En la pregunta cinco, sobre lCon que frecuencia se presentan fallas 

mecánicas en tu unidad?. el SS.So/o contesto que de uno a tres veces por mes, el 

44.5°/o contesto que de tres a diez veces por mes, y el Oº/o dice que se .descompone 

más de 10 veces por mes. 

::~~~~~ .. 40.0091'. : 
30.00%. ~ 1------
20.00% 1------
1~:~~~ . . -·" -~ / 

1a3voces3a10 veces más de 10 

e Frecuencia con que se 
presentan fallas mCcanicas en 
su unidad 

En la pregunta seis, donde se le cuestiona sobre si lTu jefe considera los 

contratiempos que se te pueden presentar en tu v1a1e?. respondiendo que si el 

38.9°/o y que no el 61 lº/o. 

Tu jefe considera los contratiempos quo se to pueden 
presentar 

ONO 

En la pregunta siete, donde se le cuestiona sobre si lTu jefe prevé los 

cambios climáticos cuando tienes que viajar y entregar una carga?, los empleados 

re!Opondieron de la siguiente maneta: 0°/o a muy frecuentemente, 38.9º/o casi 

frecuentemente, 61.1°/o lo normal, Oo/o poco frecuente y Oº/o nada frecuente. 
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Mu, 
frocuonlemonte 

Lo normal Nada frocuonto 

O Prevé los cambias climáticos 
en su planoaclón 

En el cuestionamiento ocho donde se les pregunta lCon frecuencia se le da 

niantenimiento a tu unidad?. respondieron en un 100~'º que sólo una vez por mes, 

de 2 a 5 veces por mes y de 5 a n1as veces por mes 0°/o. 

o 
Frecuencia con que so le da mantenimiento a las 

unidad e~ 

01 voz al me-s 

02a5vecosalmos 

O más do 5 vo.:os al mes 

En el cuest1onamiento nueve donde se les pregunta lConsideras suficiente et 

mantenimiento que se le da a tu umdad por mes? respondiendo que SI un 83.3º/o y 

NO un 16. 7•Yo. 

:~== .· .. ~.jgjj OSI ONO 

Consideran suficiente ol mantenimiento que se le da a la 
unidad 

1113 
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Por último en el cuestionamiento diez, en donde se le pregunta ¿Te resulta 

suficiente el dinero otorqado para combustible y viálicos?. respondiendo que SI un 

33.3°/o y un 66. 7°/o que NO. 

NO 

Da dinaro otorgado es 
sullclentc p<tra 
combustlolo y viáticos 

En lo que respecta a las entrevistas hechas a la muestra de administradores 

de las en1presas seleccionadas, los datos obtenidos por el instrumento son los 

siguientes: 

En el cuestionamiento uno, donde se les pide que ExpliquJ?n cuantas personas 

intervienen en el proceso de recepción traslado y entrega de las mercancías, 

respondieron el 60°/a que de 3 a 4 personas y el 40º/o que de 2 a 3 personas. 

·~~ ~¡;;= i; 
Personas que intervienen en el proceso de 

recepción, traslado y entrega do las 
morcanclas. 

o de 3 a 4 personas 

o de 2 a 3 personas 

.--~~~~~~~~~~--. 
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En la pregunta dos. en la que se les pide que externen si ¿consideran 

importante el almacenar refacciones y llantas?, a lo cual los administradores 

respondieron en un 60º/o que SI y un 40º/o que NO. 

SI NO 

O Consideran lm portante el 
almacenamiento do 
refacciones y llantas 

En el cuestionam1ento tres, donde se les cuestiona ¿Que grado de Importancia 

tiene el uso de OMNITRACS?, respondieron el 40º/o que muy elevado, casi en un 

100º/o, el otro 40°/a que más un 50°/o y el 10º/o opina que menos del 25º/o. 

:jWbf1d 
elevado. c;asl más dol 50•/. monos dot 2s•,,_ 

100•;.. 

D elevado, casi 100% 

Dmas dol 50% 

Cmonc-s dol 2S% 

En lo que concierne a la pregunta cuatro, dond& se le cuestiona ¿con que 

frecuencia le da mantenimiento a su equipo?, respondieron que cada mes o cada 

10,000 km (lo que suceda primero) el 600/o y cada tres meses o 25,000 km (lo que 

suceda primero), el 40°/a. 
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2.5 

1.5 

1 

0.5 

Frocuoncla con quo se le da mantonimlonto al equipo 

oCadamos o 
cada 10,000km 

o cada tres 
mases o cada 
25,000km 

En el cuestionamiento cinco, que se relaciona con la pregunta anterior. donde se les 

pregunta si lConsideran suficiente dicho rnantenin1lento?, a lo cual respondieron que 

SI en un 100º/o. 

De igual modo en la pregunta seis, donde se les pregunta si El mantenimiento 

de sus unidades ocupa el mayor número de recursos, responden que SI en un 100°/o. 

En el cuestionamiento siete. donde se les pregunta ¿Que tan Importante son 

los registros para la toma de decisiones?, todos .coinciden que son importantes para 

la toma de decisiones y cambios de estrategias y tácticas a seguir. 

En la pregunta ocho, sobre sí la adquisición de unidades usadas resulta más 

conveniente que las nuevas, contestaron de la siguiente manera: el 60o/o qu~ SI y el 

40º/o que NO. 
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OSI 

CNC 

Es más conveniente la adquisición de unidades usadas que 

En el cuestionamicnto nueve, donde se cuestiona ¿cual es el gasto que más 

generél su empresa?, rnanifiesta el 80°/o que el combustible y el 20º/o que los 

neumáticos. 

Combustible NC'umáticos 

En la pregunta diez, donde se le cuestiona sobre lo siguiente ¿con cuanta 

nexibilidad cuenta para afrontar cambios en la variación del tipo de servicio que 

presta?, respondiendo el 40°/o que muy poca y el 60°/o que lo normal. 

:lt@f~IJEf!i 
Flexibilidad con la que cuentan para afrontar 

cam blos en la variación del tipo de servicio que 
presta 

e muy poca 

a lo normal 
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3e1. Análisis e int:erpret:ación de los datos 

Conforme a los datos recabados, se puede retornar lo siguiente: todos los 

empleados coinciden en que el proceso de carga y descarga de mercancías los helee 

Ineficientes. Aunque todos concuerdan que la ruta desigr.ada por los 

administradores les fac11tta su desempeño, en1bargo los contratiempos, corno el 

tráfico vehicular no les facilita dicho desempeño. Menos de la rnitad considera que su 

jefe no considera dichos contratiempos; ~ntre ellos los can1bios clin1áticos. 

Más del ochenta por cierto coincide en que el mantenimiento que se le da a 

unidad es suficiente, dicho mantenimiento es una vez por mes; aunque el 

cincuenta y cinco por ciento dice que de una a tres veces por mes se les presentan 

fachas mecánicas. 

Casi al setenta por ciento no le resulto suficiente el dinero otorgado para el 

con1bustible y los viáticos. 

En lo que respecta a la entrevista realizada a los administradores, destaca lo 

siguiente: todos opinan que el mayor número de los recursos se lo lleva el 

mantenimiento de las unidades; aunque a diferencia el ochenta por ciento opinó que 

el gasto que más genera la empresa es en combustible, lo que se puede rescatar es 

que ambos generan gastos a la empresa, considerando a este como un insun10 

principal para el desarrollo de sus actividades. El sesenta por "Ciento de los 

administradores coincide en que a las unidades se les debe de dar el mantenimiento 

cada mes, a su vez más del ochenta por ciento de los empleados afirma que el 

mantenimiento que le dan a las unidades es suficiente. 

IOK 

'l"'T:'"."';""."' C:OH / 
l-, '"'--'--A DE OHIGEN / ______ _, 

---------------·------ -----. 



Más del ochenta por ciento de los administradores coinciden en lo necesario 

de la utilidad de los ornnitracs o mejor conocidos como rastreadores satelilales para 

flotillas, lo cual coincide lo que expresa la página de Internet 

~ww lis.com.mx, también se llegó a destacar que el uso de omnitracs, resulto 

ser una herramienta muy necesaria para el desarrollo y control del servicio, así como 

para la entrega a tie1npo y eficiente de las mercancías, también cerno 

instrumento para evadir, problemas de bloqueos carreteros o Interrupciones 

dichas arterias por causa de accidentes. 

Otro punto destacable fl!e sobre la adquisición de unidades usadas. en donde 

muestra que un sesenta por ciento esta a favor de la adquisición de unidades 

usadas. 

El cien por ciento de los administradores opina que en la toma de decisiones, 

los registros son un factor importante para cualquier estrategia. 

Por último en cuanto a la flexibilidad con la cuentan para afrontar cambios en 

la prestación del tipo de servicio el cuarenta por ciento respondió que era muy poca 

la flexibilidad con la que se contaba y el sesenta por ciento restante menciono que 

contaba con lo normal. 
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CAP:ITULO :IV. CONCLUSIÓN 

4.1. Conclusiones 

Se puede concluir que la hipótesis de investigación que se enuncia así: El 

implementar eficaz y eficientemente la logística empresarial en las empresas de 

transporte de carga de la ciudad de Veracruz. aumenta la productividad de la misma. 

La cual de acuerdo a los instrumentos empleados, a los marcos referenciales, tanto 

empíricos como teóricos, se corr>prueba la veracidad de la hipótesis antes enunciada. 

Se concluye que las empresas tienen gastos excesivos en combustibles y 

neumáticos, el servicio es bueno pero no es eficiente, los contratiempos en la 

entrega y los tiempos de recorrido son excesivos, los gastos para llevar acabo la 

ruta son insuficientes. el manejo de los operadores no es muy adecuado debido a la 

cantidad de dinero que se invierte en neumáticos • siendo ~sto renejo de una 

incorrecta operación de las unidades, y el no seguir la ruta mas adecuada, la 
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cantidad de personas que intervienen en la recepción, traslado y entrega de las 

mercancías son demasiadas por lo que se concluye una perdida de eficacia .. 

sumándole a esto la enorme falta de capacitación de los mismos. los hechos o 

siniestros son impredecibles. asi como también el tomar en cuenta la situación 

climática, situación que es tomada en cuenta pero con poca importanc.:ia, el utilizar 

un sistema - omnitrac de rastreo via satélite es demasiado importante, ya que le 

presenta cierto contr~i durante el desarrollo de la ruta • brindándoles cierta 

eficiencia, aunque el costo de este servicio es elevado. 

Entre las pnncipales razones por las que se llega a la conclusión anterior, es 

principaln1ente por- los registro5. mostrados por- los administradores (los cuales por 

políticas de la empresa no pudieron facilitar los documentos necesarios par-a el 

desarrollo de la mvestigactón), en donde los administradores expresan la necesidad 

de observar los cambios en sus tablas de registro. para hacer las adecuaciones 

pertinentes, y tornar nuevas decisiones que favorezcan el buen funcionamiento de la 

empresa. el establecer nuevas estrategias de trabajo. buscando mayor nexibilidad en 

el tipo de servicio que brinda. 

El hecho de ahorrar gastos innecesarios, hace que el administrador, pueda 

emplearlo en otros gastos que sean de más importancia para la empresa. como por 

ejemplo: los gastos en los que genera más la empresa son en mantenimiento de las 

unidades. combustible, neumáticos. el pago a los empleados. y el hecho de tener 

almacenadas refacciones. entre otros. más que abastecerse, se generan gastos que 

se pueden cubrir en el momento en que se solicite. Con lo anterior se puede decir. 

que las necesidades de mercado de este sector obligan a las organizaciones a 

incrementar su competitividad~ disminuyendo sus costos a través de la utilización de 

la logística empresarial. 
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Se esta ante el reto del nuevo milenio, la tecnología de la información 

marcará el cambio de las empresas visionarias. Una forma de lograrlo es apoyarse 

en sistemas que propc;1 .:ionen información clara y precisa en el momento oportuno 

para una correr.ta toma de decisiones. 

4.2. Recomendaciones 

Se recomienda a los empresarios o administradores de las empresas de 

transporte de carga que proporcionen a su personal la capac1tac1ón en cuanto al 

mane10 y operación de sus unidades, así corno tan,bién el crearles una cultura de 

prevención y rnantemrn1ento de los mismas. Por otra parte, tan1bién se recomienda 

el abnr un enlace rnás cerca110 con el cliente y ofrecerle un progran,a de mejora para 

el manejo y entrega de su mercancia. beneficiándose ambas p.:lrtes tanto en 

productividad con10 en eficiencia. viéndose refleJado en sus costos de operación, 

br-indando un servicio al cliente ~ su entera satisfacción. 

Teniendo como funciones principales la captura de pedidos diarios, asignación 

de unidades, control de viajes, recibo de mensajes omnitracs, localización de 

vehículos. y un resumen histórico de posiciones. teniendo como Indicadores: tiempos 

de demora en carga, tiempos de demora en descarga, posiciones de las unidades,. 

status de las unidades, status de los viajes. y status de los pedidos. 

Se recomienda tener un modulo de despacho de las unidades. el cual le 

garantice desde Ja toma de pedidos de equipo,. hasta la certificación de la llegada con 
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el cliente, brindándole L•na mejor asignación de unidades, un control más eficiente de 

viajes y localización de tractores y su desempeño durante la ruta a seguir. 

Buscar la optimización de movimiento, es decir, crear un modulo de llantas 

que permita tener control total de los neumáticos dentro de una flotilli", registrando 

todos los movimientos diarios que se le realicen permitiéndoles saber exactamente la 

localización de cada una de las llantas y poder incrementar la vida útil de las 

mismas, esto es un registro periódic:o de k1!6metros y profundidad e.Je las n1ismas, así 

como su rotación, renovado y deshecho. Entend1endose por n1ov11111entos de llantas, 

el montaje, desmontaje, registro de talachds en taller propio, en carretera, rotación 

de las mismas, desecho, renovado y un registro periódico de k1lón1etros y 

profundidad de d1bu10 de los neumáticos. Mostrándonos el rendimiento de llantas en 

costo por kllón1etro, numero y porcentaje de llantas dadas de baja, consumos 

mensuales y/o acumulados. 

Crear un control de inventario de llantas que nos permita saber que cantidad 

y cuales están n1ontadas, en reparación o en almacén, así como también número y 

porcentaje dE· recapeos (renovadas), y por ultimo una estadística de llantas dadas de 

baja por etapas en su ciclo de vida. 

El crear un área de mantenimiento que permita tener un record eficiente de 

mantenimiento preventivo y correctivo, así corno también un :::ontrol de personal en 

actividades de ordenes de servicio, y obtener un resultado sobre el porcentaje y 

costos de trabajo efectuados en taller externo, por último el rendimiento de 

combustible por tipo de vehículo, de igual modo un record histórico de fallas 

mecánicas por vehículo. 
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Diseñar un modulo de almacén y compras que nos permita programar y surtir 

las necesidades de inventario requeridas. en forma grafica. rápida y sistematizada. 

permitiendo el asegurar el abastecimiento de artículos por marca, calidad y precio, 

sin detener el desarrollo de los procesos de mantenimiento preventivo y correctivo 

de las unidades. 

El diseñar programas que evalúen constantemente a los operadores de la 

unidades y el rendimiento que desempeñan en su operación, viéndose reflejadas en 

el desgaste de los neumáticos, el consumo de combustibles y las fallas mecánicas. 

Se recomienda también brindarle más importancia a la designación de la ruta 

con respecto al clima y la seguridad que esta ofrezca, para evitar accidentes o fallas 

mecánicas. 

La toma de dec1s1ones es siempre importante, pero se requiere de 

información veraz para asegurar una correcta decisiOn, por lo que a través de este 

estudio se recomienda tener como funciones operativas, el análisis de kilómetros por 

sector, un status de ingresos, viajes y toneladas. análisis de productividad por ruta, 

cliente,. unidad,. resúmenes de gastos de mantenimiento por unidad y por sector, 

compras por proveedor, un comparativo de preventivos contra correctivos para el 

caso de mantenimiento, y llevar una estadística de accidentes por operador y por 

unidad. 

Crear un modulo de servicio a clientes para brindar un servicio eficiente con 

clientes satisfechos, teniendo como funciones principales la relación de clientes, 

costos de viajes y descuentos especiales, control del equipo disponible, programación 
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de viajes y orden de servicio, clasificación del cliente y tipo de servicio que 

normalmente solicita, así como también el tener reportes que permitan la 

programación de viajes por fecha, análisis del equipo disponible, un reporte de 

contingencias, el nun"lero de viajes no realizados, y el cumplimiento de tiempos de 

trayecto, teniendo toda esta información se obtiene la productividad por unidad, por 

cliente, y por viajes. brindando un análisis de equipo rechazado y el tiempo de carga 

y descarga por cliente. 
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