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INTRODUCCION

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

planeacién organizada por parte de los administradores.

Este hecho es io que lleva a la realizacion de esta tesis, en la que se
demostrara la relacion o influencia del empleo de la logistica empresarial en las
empresas de transporte de carga de la ciudad de Veracruz. Dicho de otro modo
también trata de demostrar la importancia y ta relaciéon de la logistica como parta
fundamental en las entidades econdmicas y la importancia del manejo y traslado, de
los

sus mercancias, buscando una disminucion en sus costos y una eficiencia en

tiempos de entrega de dichas mercancias.

La tesis esta conformada en cuatro capitulos, donde el primers abarca la
Metodologia de trabajo de esta, aqui se hace el planteamiento del problema, la
Justificacidn, se plantean los objetivos, las hipétesis y las variables, se determina la
poblacian y muestra; dentro del capitulo dos se aborda el marco tedrico referencial,
que comprende tres temas principales con sus respectivos subtemas, dichos temas
son: La logistica empresarial: un tema vital, El sistema logistico de informacién y el
Alcance del sistema de transporte. En el capitulo tres, se plasma el caso practico, el
analisis de los resultados obtenidos; dentro del capitulo cuatro se hace la elaboracién

de la conclusion y las recomendaciones pertinentes para la realizacidon de futuras

logistica dentro de! area

investigaciones y sugerencias para el empleo de la

empresarial.




CAPITULO I. METODOLOGIA

1.1. Planteamiento del Problema

Teniendo la oportunidad de estar inmerso en la industria del transporte,
especificamente en el negocio de transporte de carga en general a nivel nacional, por
lo que tengo la oportunidad de analizar problemas tales como la falta de plancacién y
contro!, asi como también el gasto excesivo de operacidén en el que se ven inmersas
estas entidades econdmicas y la incipiente optimizacion de sus recursos, de la misma
manera influye la falta de conocimientos técnicos de! personal con que cuenta. Lo
que provoca la falta de crecimiento de este sector. Es asi, como se llega a la
pregunta de investigacion, cuyo objeto de estudio es la forma de optimizacidon de los
recursos, buscando la eficiencia, eficacia y productividad de las empresas de este
sector. Dicho cuestionamiento queda asi:

éLa aplicacion 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 cficiencia?
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1.2. Justificacion

El presente trabajo se justifica plenamente ya que viene a dar respuesta y
seguimiento de aplicacién a la problemadtica que contempla las funciones
organizacionales de las empresas de transporte de carga en general de la ciudad de
Veracruz.

A la logistica empresarial se le ha conocido por otros nombres tales como: la
distribucion fisica, gestion de recursos o gestidon del transporte. Las actividades que
controla pueden incluir todas o algunas de las siguientes: transporte, gestion de
inventarios, procesamiento de pedidos, abastecimiento, almacenamiento, manejo de
mercancias, empaquetamiento, niveles de servicio al cliente y planificacion de
productos, esto significa e manejo de la carga de manera correcta y las medidas de

seguridad necesarias, evitando la falta de responsabilidad de los conductores al no

utilizar las rutas convenientes ocasionando accidentes y costos excesivos.

Dado que las actividades logisticas han sido siempre vitales para
organizaciones e instituciones, el campo de la logistica representa una sintesis de
muchos conceptos, principios, y métodos de las 3&reas mas tradicionales de
comercializacién, produccién, contabilidad, compra y transporte, y de disciplinas
tales como matematicas aplicadas, comportamiento de las organizaciones vy

economia. Se intenta unificar todas ellas en un cuerpo logico de pensamientoe que

pueda conducir a 1a gestion de ia logistica empresarial.




Es por eso, que las implicaciones de la logistica empresarial dentro de las
empresas de transporte de carga que afectan a la productividad, bace que se trate
de un tema importante y tan poco conocido por las personas, hacer introduccién a
nuestro pais este nuevo término, con el fin de abandonar el rezage econdmico,
ideoldgico, cientifico-tecnolégico; como efecto del fenémeno dea la glebalizacién vy

permitirnos estar a la vanguardia en competencia con otros paises.
1.3. Objetivos de Investigaciéon

Objetivos Generales
e Demostrar que al emplear la logistica empresarial en las empresas. de

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

productividad.,
Objetivos especificos )

- Determinar si la logistica empresarial hace que la produccidn ‘sea’de manera

eficaz y eficiente. S

e Detectar cuales son las restricciones o _condiciones que no permiten que la

planificacién logistica de 1a empresa.

1.4. Hipétesis 8 , i SR :

Hi: EI implemen‘tar eficaz vy eficientemente la logistica empresarial en las empresas
de transporte de  carga . en general de Ia ciudéd de " Veracruz,  .aumenta la

productividad de la misma.




Ho: El implementar eficaz y eficienternente la
de transporte ‘de carga en general de la

productividad de la misma.

1.5. variables

uUna wvariable es un constructo que
cuantitativos y/0 cualitativos,
determinado. Dentro de esta investigacion

mencionan a continuacion:

ciudad de Veracruz,

permite definir

dentro de un

logistica empresarial en las empresas

disminuye la

y asignar valaores

espacio simbdlico claramente

se detectan dos variables que se

La variable dependiente son la eficacia, la eficiencia vy la productividad;

La variable independiente es la Logistica.

ion de Variables

1.6. Defin

A continuacidon en la siguiente
conceptualmente vy operacionalmente:

togistica:

tabla

se definirdn las variables

Es la disciplina de! manejo de todos los recursos de una entidad

econdmica basandose en la eficacia, la eficiencia y 1a productividad.

on operacional

Cantidad de viajes para
transportar la carga de un lugar a

Variable definicion conceptual defin
Eficacia Caracter de lo que produce el
cfecto deseaao
Eficiencia Facultad para lograr un efecto

determinado; accidén con que se
logra ese efecto. Relacidn
existente entre el trabajo

la inversion realizada en hacer
algo y el resultado logrado,
productividad.

desarrollado y el tempo invertido,

otro, en menos tiempo y sin
dificultades.

Es el excedente de lo producido

Productividad
€Oon 10S MISMOS recursos.

Remuneracion econégmica
obtenida por ¢l concepto de viajes
realizados sin contratiempos;
recuperande de esta manera los
gastos generados por el mismo
{gasolina, casetas, salario del
chofer, refacciones, vidticos, elc.)
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1.7. Tipo de Estudio.

La investigacion que se llevara a cabo es de tipo exploratorio, debido a2 que se
lleva a cabo cuando e! sujeto que investiga no tiene una idea especifica de lo que
quiere investigar, por lo que realiza este tipo de estudio para lograr una primera
aproximacion at fendmeno de la utilizacién de la logistica empresarial, y para ves
como se relaciona dicho fenémeno con ciertos eventos que suceden a su alrededor.
Este tipo de estudio es recomendado cuando el investigador se enfrenta a un
fendmeno poco conocido por él, como este, asi también porque se trata de un
fendmeno que no se ha investigado previamente y que no ha sido estudiado en la
poblacién especifica de interés para ¢! estudio. La finalidad que persigue este estudio
exploratorio consiste en auxiliar al proceso de investigacion tanto para definir mas
concretamente el fenédmeno, como en la manera en que debe realizar el estudio. Es
claro que con estos estudios exploratorios no se pueden obtener conclusiones muy
definidas ni generales, pero son mMuy 1tiles; y seria conveniente que toda
investigacién contara primero con un estudio exploratorio y posteriormente con un
estudio mas estructurado, puesto que el estudio exploratoric nos dard una base para

el planteamiento mas adecuado de estudios posteriores.

1.8. Poblacion y muestra

La poblacion 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
especificamente de sujetos-tipo, ya que estas por sus caracteristicas, nos

proporcionara informacion profunda, rica y sobre todo de calidad. A continuacion se
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especifican las empresas a las que se les aplicard el instrumento, tanto a empleados

como a administradores de la empresa:

e Auto Express Mexicano Division Oriente S.A. ge C.V., con direccién en allende
norte #871. Col. Centro. Veracruz.ver.

® - Transportadora Sta. Inés. S.A. de C.V. con direccién en re\)lllaglgedo # 318

* Col. Centro. Veracruz, ver.

e Transportes ROQUIN S.A. de C.V. con dlrecciénv ‘én Av.Rafael (:Liervo',#SSZ

Col. Punta Arena, Veracruz, ver.

« Transportes Metro S.A. de C.V. con . direccion’ =n - Lote . 6-b - Col. EL

renacimiento.
* Transportes Cuahutemoc S.A. de C.V. con direccién . en''Km. 7. carretera

Veracruz-Cardel. Veracruz, ver.

Como se mostrd anteriormente se trata de una muestra de seis empresas, de

las cuales se pedirad informacion por o menos a 5 empleados y a cada administrador.

1.9. Instrumentos de medicion

Los instrumentos de medicion a utilizar en esta investigacion seran dos, los
cuales han sido elaborados de acuerdo a la naturaleza de la investigacion, ademas
de que se complementan con l0s datos empiricos obtenidos, es decir a los
documentos de registro de cuentas. Los instrumentos a utilizar se especifican a

continuacién y posteriormente se describiran:




Entrevista: conversacién que tiene como finalidad la obtencién de informacién. Hay
muy diversos tipos de entrevistas: laborales (para informarse y valorar al candidato
a un puesto de trabajo), de investigacion (realizar un determinado estudio),
informativas (reproducir opiniones) y de personalidad (retratar o analizer
psicolégicamente a un individuo), entre otras.

En una entrevista intervienen el entrevistador y el entrevistado. El primero, ademas
de tomar la iniciativa de la conversacidén, plantea mediante preguntas especificas
cada tema de su interés y decide en qué momento el tema ha cumplido sus
objetivos. El entrevistado facilita informacion sobre si mismo, su experiencia o el
tema en cuestion.

La entrevista como instrumento de investigacion ha sido utilizada de forma
ambiciosa por antropélogos, sociélogos, psicdlogos, politélogos o economistas, Es
por ello que gran parte de los datos con que cuentan las ciencias sociales proceden
de las entrevistas. Los cientificos sociales dependen de ellas para obtener

informacion sobre los fenémenos investigados y comprobar asi sus teorias e

nipotesis.

Cuestionario: Es considerado el instrumento mas utihzado para recolectar los datos;
consiste en un conjunto de preguntas respecto a una o mas variables a medir. El
contenido de las preguntas de un cuestionario puede ser tan variado como los
aspectos que mida y basicamente podermos hablar de dos tipos de preguntas:
cerradas y abiertas. Las preguntas cerradas contienen categorias o alternativas de
respuesta que han sido delimitadas. Es decir, se presentan a los sujetos las
posibilidades de respuestla y ellos deben circunscribirse a ellas. Pueden dicotdmicas
(dos alternativas 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 opinion o juicio Mmenos explicad




asi como para recabar datos personales, las segundas limitan en todos los casos las
respuestas de las personas, se utilizan cuando se va a realizar una tabulacién o
resumen de datos con base en las respuestas o bien cuando se desea conocer

apreciaciones subjetivas de algin hecho.

La entrevista empleada consta de diez preguntas abiertas dirigidas a los

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

igualmente de diez preguntas. Para la realizacion de dichos instrumentos anteriores
fue necesario el disefio completo de estos dos instrumentos como nuevos, debido a
que no se ha hecho una investigacion igual en este pais con anterioridad. Los
instrumentos estan disefiados con el fin de que den respuesta a las variables que

fueron medidas, que son: la eficacia y la eficiencia, y la productividad.

La aplicactdn sera dentro de las mismas empresas, pidiendo la autorizacion
para su aplicacion, asi como también la disponibilidad de los seleccionados como
Mmuestra. Se les pedira, en el caso del cuestionario, que contesten de !a manera mas
sinceramente posible; y en el caso de la entrevista, ésta serd directa con el
administrador. Y finalmente se les agradecera a las personas que participaron para la

realizacion de ésta investigacion.

1.10.Recopilacién de datos
Para la recopilacidn de datos fue necesaria la seleccién de una muestra que

va se menciond con anterioridad, dicha muestra es solo del Puerto de Veracruz.




Se wa a las empresas seleccionadas se les aplicara el cuestionario a los
empleados (choferes), la entrevista sera para los administradores y a ellos mismos
se les pedird que faciliten informacion registrada sobre las perdidas y ganancias gue

han tenido en los dltimos 3 meses, y el comportarniento en su operacién.

1.11.Proceso

Muy acertadamente Albert Einsten dijo alguna vez, Es mdas facil 1a resolucion
de un problema que elaborarfo; eso precisamente sucede en la investigacion, cuando
se investiga no se llega a construir un problema sobre la nada, es preciso observar,
recopilar informacidon empirica, para posteriormente compararia con la informacion
tedrica. Es asi como se llego al problema que se tiene planteado éQué influencia
tiene el empleo de la logistica empresarial en el aumento de la productividad de las
empresas de transporte de carga de la ciudad de Veracruz?; teniendo ya el problema
de investigacion se procede a determinar los objetivos, los cuales estaran
encaminados a proponer o aportar algo nuevo. Se sacan las hipdétesis se determinan
las variables, asi también estas se definen tanto conceptual como operacionalmente;

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

Se le pedird la participaciéon a las ernpresas antes mencionadas para la
aportacidon de datos, asi también se le pedird a los individuos seleccionados que
contesten de la manera mas sincera posible, con el fin de no perder la objetividad de
fos resultados.

Posterior a la aplicacion de los instrumentos, se sacara una tabla de

frecuencia con los datos obtenidos; para que a continuacién se proceda a la

N
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elaboracion de las graficas representativas de cada cuestionamiento. Estardan

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

1.12.Procedimiento

Para la obtencidon de los datos sera necesario recurrir a las empresas
seleccionadas como muestra. Hacer las gestiones ineludibles para obtener el permiso
para la aplicacion de ambos instrumentos (entrevista y cuestionario); hecho lo

anterior, se procedera a entrevistar a los administradores de cada empresa,

realizandole las diez preguntas que al final de este trabajo se adjuntan; ai finalizar la
entrevista se le pedirad que presente a su personal, para la aplicaciéon de cinco
cuestionarios, en los cuales ya vienes las indicaciones pertinentes, en caso de
cualquier duda se dirigiréan al aplicador para aclararlas. Terminando de contestar el
cuestionario los empleadas, lo entregaran al aplicador, el cual los guardard para su

andlisis posterior.
1.13. Analisis de datos

Por las caracteristicas de fa seleccion de la muestra, y por la naturaleza de la
investigacion, el analisis de datos serd de manera descriptiva, el cual tiene como
objeto central la descripcidon de los fenémenos que acontecen especificamente en
una empresa de transporte de carga; estos se sitdan en el primer nivel del
conocimiento cientifica. Se va a valer de meétodos descriptivos como la observacion,

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 logisticas han  sido siempre vitales para
organizaciones e instituciones, ésta es considerada ¢como un elemento vital para el
buen funcionamiento de cuzlquier empresa. Y que mejor saber si en nuestro pais
estas actividades se estan llevando a cabo de la mejor manera, de una forma eficaz
vy eficiente y sobre todo que este produciendo. Saber si se le esta dando la
importancia que requiere el emipleo de la logistica dentro de las empresas de
transporte, siendo que nuestro estado, por sus caracteristicas geograficas,
econdmicas, etc., se presta para 1os negocios, la importacion y la exportacién. Por lo

anterior es que se hace importante el estudio de este problema.

1.15.Limitaciones del Estudio

Las empresas seleccionadas participan, pero al parecer mantienen
restricciones sobre la informacién que otorgan para el presente trabajo, y es dificil
convencerios de la valia del mismo. La limitacidon mas importante es la desconfianza
a otorgar datos que revelen la situacion en la que se encuentran, asi como también
el tiempo que los entrevistados pueden otorgar a este investigador. Otro factor
timitante es la falta de obras bibliograficas que aborden el tema en particular y su

problematica respecto al transporte de carga en general.
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CAPITULO II. LOGISTICA

EMPRESARIAL

2.1. La Logistica Empresarial: un tema vital

Desde el principio de la humanidad, las mercancias que la gente deseaba, o
bien no se producian donde ellos deseaban consumirias, o bien no estaban
disponibles en el momento en que les apetecia. Tanto los alimentos coino otros
bienes estaban muy dispersos por toda 1a tierra y, desgraciadamente, solo
abundaban en determinadas €pocas del aifio. La Unica eleccidn de aquellos primeros
hombres era consumir cada producto en su zdona o trasladarlo al lugar predilecto y
almacenario para su posterior consumo. Sin embargo, dado que no existian
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 mercancias 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 produccién y a
consumir un pequefio rango de productos; incluso hoy, en ciertas areas el consumo y
la produccidn tienen lugar dentro de una region geografica muy restringida. Ejemplos
claros pueden ser en aigunos paises de Asia y Africa, donde 1a mayor parte de ia
poblacién vive en pequeiias aldeas autosuficientes en las que la gran mayoria de los
bienes consumidos se producen en los alrededores. Muy pocos productos se
importan de otras zonas. Este tipo de economias se caracteriza, generalmente, por
una baja eficiencia en ta produccién vy en el nivel de vida. La razon principal es la
faita de un sistema logistico barato y bien desarrollado que potencie e! intercambio
de mercancias con otras areas productivas del! pais. Con el tiempo, los sistemas
logisticos y !os puntos de consumo y produccion comenzaron a separarse
geograficamente. Cada area empezo & especializarse en aquellos bienes que podian
producir mas eficientemente. Los excesos de produccion se trasladaban
econdmicamente a otras zonas productivas (o0 mercados), y se importaban todas
aquellas mercancias que no se producian localmente. Este proceso de intercambio
sigue el principio de beneficio comparativo. Como ejemplo, supongamos que las
poblaciones de Jaen y Valencia, en Espaiia 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 {os costos
taborales, los costos totales de produccion en cada provincia varian (tabla 1.1). Si los
consumidores de Jaen y Valencia compraran el aceite y ias naranjas de su

produccién local, para cubrir sus necesidades pagarian respectivamente:

20 (150 Ptas.) + 40 (60 Ptas.) = 5.400
20 (200 Ptas.) + 40 (40 Ptas.) = 5.600




Cuando los costos de transporte superan la- diferencia de los costos de
produccidn de las mercancias producidas en dos areas, no- hay ninguna ventaja al

importartas (tal corno muestran las columnas 1 v 2 de la tabla 1.2). La economia es

de alcance local.

No obstante, si se dispone de un sistermma de transporte barato,
econtmicamente es ventajoso especializarse en el producto con costo de produccidon
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 poblaciones consumidoras y la economia a nivel global. De
esta forma, un sistema de transporte barato, o en general, un sistema logistico
eficiente y efectivo, permite la especializacién del trabajo y la separacién geografica
de las zonas de produccion y consumo, potenciando la competencia ern mercados

distantes. Por todo ello, es obvio que los costos de logistica tienen un cfecto

profundo en la estructura eccnomica de un pais. Aplicado a los mercados a nivel
mundial, este mismo principio ayuda a explicar el alto volumen del comercio
internacional en la actualidad. Los sistemas logisticos eficientes permiten a los

empresarios aprovecharse de que los paises, y la gente que vive en ellos, no son

igualmente productivos.

Asi como las regiones dentro de una misma nacidn se especializan en ciertos
productos, también los paises se especializan de cara al comercio internacional. Esto

contribuye a mejorar el nivel econémico de todos.
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Tabla 1.1. " Costos de prbduc:i()n hipo-
téticos para el aceite y las’ mran;as en

Jaén y Vllencn :

Aceite

Naranjas

Jaén " 150 ptas/l 60 ptasikg
Valencia 200 ptas/l . 40 ptas/kg

Para una empresa que opere en una economia de alto nivel

buena gestién de las actividades logisticas.

Frecuentemente

es vital

una

los mercados son de

anmbito nacional e internacional, mientras que la produccidon se puede concentrar en

unas pocas zonas. Son los sisiemas logisticos ios que proporcionan el puente entre

las areas de produccion y los mercados, separados en tiempo y distancia.

Tabla 1.2. Tabla econbmica comparativa del i

id. . de
traosporte de diferentes costos.
Si; porte 2 de transporte
con costo alto* con costo bajo*
Compra Compra Compra Compra
local combinada® local combinada”
pras. pias, pras. pras.
Consumidor de Jaén
(201,40 kg) 5.400 4.800 5.400 3.600
Consumidor de¢ Valencia
(201,40 kg) 5.600 4.8C0 5.600 3.800
Costo para la economia® 11.000 9.600 11.000 7.600
* Costos dc transporte: 10 ptas/l — 5 ptas/kg.
* Castos de transporie: 1 pias/i — 05 ptas/kg.
< FI consumidor de Jaén compra las de ia y el i de esta incis

el acelle de Jaén. Estan incluidos los costos de transporie.
“ La

cconomia consta sélo de un consumidor en Jaén y otro en Valencia.
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2.1.1. Que es la logistica empresarial

La logistica empresarial es un campo relativamente nuevo dentro de la
direccién empresarial si lo comparamos con otros mas tradicionales, como el de las
finanzas, las ventas o la produccion. Sin embargo, y tal como se dijo en e! apartado
anterior, desde hace muchos afios, tanto los individuos como las empresas vienen
realizando actividades logisticas (transporte-almacenamiento de mercancias). La
novedad de este campo se centra en et tratamiento coordinado de ambas actividades
en vez de hacerlo por separado, vy2 que en la practica estan estrechamente
relacionadas. Hay que esperar hasta 1961' para que se produzca la aparicion dei
primer libra que sugiere los posibles beneficios de una gestiéon logistica coordinada,
hechoe que explica, en parte, por que todavia no existe una definicion genecral
aceptada por todos del termino logistica empresarial. Por ello, y con vistas a

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

del mismo.

La definicién que da el diccionario para la palabea logistica, es la siguiente:
Rama de la ciencia militar y operaciones que trata de la adquisicién, suministro y
mantenimiento del equipo, asi como del movimiente del personal, servicios de

soporte y del resto de asuntos relacionados con ellos?.

Esta definicion sita la logistica dentro dz un contexto miiitar y, dado que los

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

1 Edward W. Smykay, Donald J. B y Frank H. Physical Distributi Logistics
Problems of the Firm {New York. MacMillan, 1961 ).
2 The Random House College Dictionary (New York; Random House, 1972}.




capta la verdadera esencia de la logistica empresarial. En la deflnicién del National
Council of Physical Distribution Management (NCPDM) es posible encontrar una
mejor representacién de este campo. Esta es una organizacion profesional de
empresarios de distribucion formada en 1962 con el propdésito de intercambiar ideas
y obtener una formacion continuada. Su definicion de lo que es la distribucion o

logistica es la siguiente:

El termino gestion de la distribucidon fisica integra todas aquellas actividades
encaminadas a la planificacidn, implementacion y control de un flujo eficiente de
materias primas, recursos de produccidn y productos finales desde el punto de
origen a! de consumo. Estas actividades pueden incluir, entre otras muchas, servicio
2l cliente, prevision de la demanda, control de inventarios, servicios de reparacicén,
manejo de mercancias, procesamiento de pedidos, seleccién de la ubicacién
geografica de fabricas y almacenes, compras, empaquetado de productos, trata
miento de mercancias devueltas, recuperacion y tratamiento de desperdicios,

distribucion y transporte, y almacenamiento .

Aunque esta definicion esta orientada hacia las actividades de traslado-
almacenamiento en el entorno de una empresa, es una Mmuestra de la falta de un
término genérico comunmente aceptado para designar este campo. Por ello, es
frecuente encontrar otras denominaciones para esta area, como logistica de
mercados, distribucién fisica, gestibn de mercancias, operaciones o logistica
industrial. En esta tesis se ha preferido emplear el término /ogistica empresarial, ya
qQue es el que mejor refleja el alcance del tema, aunque la designacidn mas

extendida es la de distribucion fisica.

3 Definicion extraida de las actas de fa reunion anual en 1979 del i Council of Physical Di:
Management.




Como ejemplo esta el hecho de que el 44 % del personal dedicado a la

logistica y con cargos administrativos de director, manager o vicepresidente,
emplean la palabra distribuciéon o distribucién fisica para definir su trabajo, mientras
que solo el 3 % usa el de logistica®. No obstante, parece que en la actualidad este
ultimo esta ganando en popularidad. De este modo, y segun el criterio del libro, la
definicidn mas acertada para el término logistica empresarial es la siguiente: La
logistica empresarial abarca todas las actividades relacionadas con el traslado-
almacenamiento de productos que tienen lugar entre Ios puntos de adquisicion y los
puntos de consumo”. Aungque generalmente la palabra producto se refiere a las

mercancias manufacturadas, también designa los servicios que buede proporcionar

una empresa.

La definicidn anterior implica que la logistica empresarial debe contemplarse
como un grupo de actividades relacionadas entre si y que hay que gestionar
coordinadamente. En un primer momento, el responsable de la logistica esta
encargado del flu)jo de mercancias que salen y entran de su empresa. Sin embargo, vy
de acuerdo a la definicion del National Council of Physical Distribution Management
(NCPDM), esta responsabilidad se amplia, alcanzando también el control del producto

a través del proceso de produccion.

La misién del responsable logistico es proporcionar al cliente bienes vy
servicios de acuerdo a sus necesidades y requerimientos, llevando esto a cabo de la

forma mas eficiente posible.

ARy de una i en 1998 entre tos miembros de! National Councit of Physical Distribution

Management.
4 Definicion extraida del libro logistics and transportation. Autor, Ronald H.Ballou.pag. 221

ERSen
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Para decirlo de forma mas precisa: el objetivo del encargado de la logistica
es lograr que los productos o servicios adecuados estén en el lugar adecuado, en el
menor coste

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

posibte.
2.1.2. Alcance de la logistica empresarial

La logistica reune todas las actividades de gestidn que se repiten muchas
veces a lo largo del canal a través del cual las materias primas se convierten en

productos finales. En la figura 1.1 se muestra una representaciéon esquemdtica del

canal de producto de un automaovil,

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

no suelen estar radicados en un mismo lugar y que el canal representa una

secuencia de pasos de fabricacion, las actividades logisticas aparecen muchas veces

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

logisticas pueden volver a aparecer si el producto retorna a los canales logisticos por
alguna razon. Generalmente, ura sola empresa es incapaz de controlar su canal de
producto, por to que, en la practica, las actividades logisticas de la misma tienen un

alcance mas limitado que el que se muestra en {a figura 1.1.

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

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

significa controlar, respectivamente, el espacio y el tiempo entre !as fuentes de




materias primas mas proximas y las plantas de procesamiento de la empresa y,
analogamente, el espacio y el tiempo entre estas ultimas y los clientes.

Dado que existe una gran similitud en las actividades logisticas de control de
ambos canales, el suministro (cominmente llamado gestion de materias primas) vy la
distribucién contienen todas aquellas actividades que se van a integrar dentro de la

logistica empresarial.

Funcion Fuentes de meterian prwnes
Peoauccion Carvaccron
Logatce Tsarmnone v
almacanammento.
Temtamemnta
Produccion Formacion oy ]
Logiuca

v
almacensmeentc
Compras

Comeecishizacion. Ventas.
Froduccien Famaecin

Logistca v
simacenamimnto
Producabn Formaaon
Loglsnca Tranaporte v
mimecenameenio

Comercialzacion  Vantas

Conmumuiones frates

Figurs 1.1, Camal y fujo de producio pars ta fabricacion, veatn




2.1.3. Descripcién de actividades

Las actividades empresariales que forman parte de la logistica, varian de
empresa a empresa dependiendo de caracteristicas como la estructura organizativa
de cada una, las diferentes opiniones de los directivos acerca de cual debe ser el
alcance de la logistica o la importancia de cada actividad dentro del ambito de las
operaciones de la firma. Por ello, las actividades que se van a presentar ahora
constituyen una lista global con todas las funciones que la logistica puede abordar.

figura 1.2, en la que se establece una

(Esta Htsta se muestra también en |
comparaciéon entre los canales de suministro y distribucién.) Como se puede
abservar, la lista esta dividida en actividades clave y de soporte, y se completa con
algunas de las decisiones asociadas a cada actividad.

Lcy empresanat

S
Sumunistros stribucion

(gestion de materias primas)

Clientes
« Transporne « Transporte
i e de i M rie de i
« Procesamiento de pedidos « Procesamienta de pedidos
-« Compras « Planificacién de productas
- i de i . de
= Aimacenamiento « Almacenamiento
« Tratammiento de mercancias « Tratamiento de mercanclas
. I de i - i de i

Figura 1.2, Aleance de la logistica deatro de unx empresa,

Actividades clave
1. Servicio 2l cliente. Cooperacidon con el departamento de ventas mediante:

a) La determinacion de las necesidades y deseos del usuaric en

relacion al servicio logistico.

T e e
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b) La determinacién de la respuesta del cliente al servicio que se le ha
dado.
c) Establecimiento de los niveles de servicio al cliente.
2. Transporte:
a) Seleccion del modo y medio de transporte.
b) Consolidacién de envios.
c) Establecimiento de rutas de transporte.
d) Distribucion y planificacion de 10s vehiculos de transporte.
3. Gestion de inventarios:
a) Politica de stocks tanto a nivel de materias primas, como de
produccion finat.
b) Proyeccion de las ventas a corto plazo.
c) Relacion de productos en los almacenes.
d) Numero, taimafio y localizacion de {os puntos de almacenamiento.
e) Estrategias de «entrada-salida» de productos de! almacén.
4. Procesamiento de pedidos:
a) Procedimiento de interaccion entre la gestion de pedidos y la de
inventarios.
b) Métodos de transmision de inforrmacién sobre los pedidos.

c) Reglas para la confeccion de los pedidos.

Actividades soporte
1. Almacenamiento:
a) Determinacion del espacio de almacenamiento.
b) Diseifio del almacén y de los muelles de carga y descarga.
c) Configuraciéon del almacén.

d) Ubicacion de los productos en el almacén.

[
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2. Manejo de las mercancias:
a) Seleccién del equipo.
b) Procedimientos de preparacion de pedidos.
c) Almacenamiento y recuperacion de mercancias.
3. Compras:
a) Seleccion de las fuentes de suministro.
b) Calculo de las cantidades a comprar.
c) Seleccion de los momentos de compra.
4. Empaquetamiento. Diseio en funcion:
a) Del tratamiento.
b) Del almacenamiento.
c) Det nivel de proteccién contra perdidas y desperfectos.
S. Planificacion del producto. Cooperacidn con el departamento de
produccion:
a) Especificando las cantidades de los componentes.
b) Estabileciendo 1a secuencia y el ciclo de produccidn.
6, Gestion de informacion:
a) Recogida, almacenamiento y manipulacidn de informacidén.
b) Andlisis de datos.

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 logistico, mientras
que otras solo se van a desarrollar, bajo ciertas circunstancias, en determinadas
empresas. Tal como muestra la figura 1.3, las activioades clave se sitdan en el

denominado ciclo critico, bien porque contribuyen de forma decisiva al costo total de




la logistica, bien porque son esenciales para coordinar y completar de forma efectiva
las tareas logisticas. El nivel y el grado de respuesta que debe tener el sistema
logistico viene marcado por el tipo de servicio al cliente. Por ello, el establecimiento
de estos niveles va a afectar al costo de la logistica; a mejor y mayor servicio, mayor
costo, pudiéndose llegar a la situacion de que si el nivel exigido es muy alto o los
servicios son muy particulares, las alternativas para proporcionar dichos servicios
sean tan restringidas que los costos lleguan a ser excesivamente altos. Dentro de las
actividades logisticas, dos de las que mas costo absorben san las de inventario y
transporte. La experiencia indica qu< cada una representa, aproximadamente, de ta
mitad a t!as dos terceras partes del costo Icgistico total. Mientras que el

almacenamiento anade «valor tiempo» al producto, el transporte afiade valor

situacion.

Hoy en dia el transporte es un factor esencial para cualquier empresa, yva que
ninguna podria operar sin prever el desplazamiento de sus materias primas y/o sus
productos finales. Esta importancia queda subrayada cuando muchas empresas se
ven en dificultades financieras provocadas por alguna «catastrofe», como una huelga
de ferrocarriles a rivel nacional, ¢ un paro de los camioneros en lucha por una
mejora de las tarifas de transport®. El resultado es que el mercado queda sin
suministros y los productos deben volver a los canales logisticos en los que pueden

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

gestion logistica es el cantrol de inventarios, dado que generalmente no es posible o
practico producir y vender de forma instantanea o inmediata. Este paso intermedio

entre el punto de produccién y i2 demanda, tiene como objetivo mantener la

dad de las mercancias de cara al usuario, a la vez que proporciona la

disponi
flexibilidad necesaria a las areas de producci6n y logistica en su busqueda de

meétodos de fabricacién y distribucion mas eficientes. La ultima actividad clave es el

I
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procesamiento de pedidos. Comparado con los costas de transporte o mantenimiento
de inventarics, el procesamiento de pedidos constituye una parte importante del
tiempo total de recepcion por parte del cliente de los productos o© servicios
solicitados. Hay que destacar también el hecho de que esta actividad es la que
provoca el movimiento de las mercancias y la realizacién de los servicios pedidos.
Por su parte, las actividades de soporte, aunque en alguna circunstancia especial
puedan considerarse tan criticas como las actividades clave, aqui van a ser
consideradas como una parte de la logistica que no siempre es empleada dentro de

1a gestion logistica de una empresa.

Por ei2mplo, productos como automaviles ya acabados o materias como el
carbdn, el hierro o la grava, no necesitan un almacenaje especial de seguridad o
contra el clima, por lo cual las empresas productoras no llevaran a cabo actividades
de almacén, aunque obviamente si de control de inventarios. Sin embargo, lo normal
es realizar tareas de almacenamiento y manejo de mercancias siempre que una
mercancia deba detenerse durante su traslado a los puntos de venta. Ejemplo de

1, dado que contribuye a l[a

actividad de soporte puede ser el empaquetado especi
eficiencia en la realizacion de tareas como el transporte, el almacenamiento o el
manejo de las mercancias. Aunque las compras y la planificacion de los productos se
suelen consicdarar a menudo funciones del drea de produccién en vez de actividades
logisticas, también afectan al esfuerzo logistico global y especificamente a la
eficiencia del transporte y a la gestion de inventarios. Finalmente, el sistema de
informacion soporta a las demas actividades logisticas proporcionando todos los

datos necesarios para la planificacion y el control.
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CLIENTE

Trutamiento

(y transmisién)
de! pedido

Mantenimiento
de inventarios

Figura [.3. Ciclo critico de distribucion.

2.1.4. Como y cuando surgid la logistica empresarial

El desarrollo del campo de la logistica 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 los hechos
histéricos no solo revela las bases de los métodos de trabajo actuales, sino que

también ayuda a establecer cual serd la evolucion de estos métodaos en el futuro.

Primera época: Los afnos del letargo. Antes de la llegada de los cincuenta, la

logistica era un campo «aletargado» dentro del drea de la gestidn empresarial.




Aunque las actividades logisticas 5e consideraban importantes, en la practica se
convertian simplemente en un mal necesario: si una empresa queria seguir en el

negocio debian fHlevarse a cabo.

Ademas, muy frecuentemente solo se consideraban como areas que absorbian
costos. Asi, contando con que prevalecian los condicionantes econdmicos y
tecnolégicos, y viendo cual era el estado de desarrollo de las teorias sobre direccién
empresarial, es posible constatar que no se dio un ambiente favorable en el que se
pudiera reconocer la importancia de la logistica empresarial. A la vista de esta
situacién se comprende cual es el estado de desarrollo de dicho campo y por gue
Estados Unidos encabezo este desarrollo. Desde los inicios de la Revolucion
Industrial hasta la década de los veinte, los Estados Unidos vivieron una rapida
expansion de sus mercados debido, principatmente, a la inmigracién y a los
movimientos internos de su poblacion hacia el oeste del pais. Todo esto, junto a la
tecnologia, lo especiahzacion del trabajo, un ambiente favorable para la inversion, la
abundancia de recursos naturales y un clima politico donde e! gobierno ejercia un
escaso control e intervencion, contribuye a una gran expansién de ia economia en la
que la produccién crecia rapidamente para poder satisfacer una demanda que
aumentaba dia a dia. No obstante, el apetito del consumidor en torno a los bienes y
servicios que las nuevas tecnologias le ofrecian (el transporte por ferracarril, la
electricidad, el telégrafo o e! motor de combustidn interna), estaba llevando a una
situacion econdmica en la que ta produccion no podria cubrir toda la demanda. Como
es normal, en estas condiciones la preocupacion primordial de los directivos de las
diferentes empresas era la produccion, dado que la situacidon permitia vender
facilmente todo lo que se fabricaba. Por ello, dreas como la ingenieria o los procesos
de fabricacién captaron todo el interés de 1a direccién. Durante esta primera época, y

a pesar de que no existia un gran interés en esta area, algunos especialistas
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comenzaron a hablar acerca de la i1ogistica. Arch Shaw (1912} y Fred Clark (1922)
identificaron la naturaleza de la distribucién de bienes, sefalando a su vez {a
diferencia que habia entre esta y la naturaleza creadora de demanda del mercado®.
Sin embargo, ya hasta la década de los treinta poco mas se iba a escribir sobre este
tema. Después de los afios veinte, el marketing surgid como una nueva disciplina
dentro de la gestion empresarial. La economia americana estaba cambiardo,
pasando de poseer una capacidad industrial insuficiente a otra mas adecuada a las
necesidades del mercado y dentro de un marco de competitividad crecitente. Esta
situacion obligaba a realizar un mayor esfuerzo en las ventas con el fin de estimular
una demanda que absorbiera toda la capacidad de produccion disponible. Aunque los
especialistas del area de marketing incluian ta distribucion fisica dentro del alcance

de su disciplina, todavia le prestaban muy poca atencion.

Durante el desarrollo de la II Guerra Mundial, las actividades logisticas
militares constituyeron una de las primeras aplicaciones de muchos de los conceptos
sobre logistica que se emplean hoy en dia. Desafortunadamente, el mundo
empresarial no se aprovecho de esta amplia experiencia hasta algunos afios
después. Alrededor de 1945 solo unas pocas empresas tenian asignada la gestidn
coordinada de las actividades logisticas, tales como el transporte o el
almacenamiento, 8 un solo responsable. Empresas con altos costos logisticos, como
las industrias alimentarias, fueron lideres en este area. En resumen, el clima antes

de 1950 se caracterizo por el predominio de las ventas y la produccién.

& Articulo *Pit rs in ing and ibution® junio 1999. Ti i Autor.Bernard LaLonde y
Leslie M.Dawson.




Las deficlencias que presentaban las actlvlc_lade_s logisticas quedaron ocultas

gracias a unos Mmercados en expansién que dlerdn, a pesar. de todo, grandes

beneficios.

2.1.4.1. 1950-1960: Los afos de desarrollo.

El periodo entre 1950 y 1960 marco la época de desarrollo de [a teoria y

practica de la logistica. Fue en esos anos cuando se dio el clima adecuado para la

aparicién de un nuevo pensamiento sobre la gestion empresarial. Por un lado, en
muchas instituciones educativas las teorias sobre el marketing se afianzaron como

materia de ensefanza, mientras que en la practica muchas empresas se guiaban

bajo sus preceptos. No obstante, la mayoria de los especialistas en el area todavia
no estaban satisfechos con el estado de desarrollo de la materia. Paul Converse, un
destacado profesor de marketing, afirmo en 1954 que el mundo empresarial habia

estado prestando mucha mas atencidn a las compras y a las ventas que a la

distribucion. Demasiado a menudo se habia pasado por alto este tema o se le habia

dado poca importancia’. Por su parte, Peter Drucker, un conocido escritor y consultor

empresarial, describid las actividades logisticas que se llevaban a cabo tras la

fabricacidn como «Las areas peor realizadas y a la vez mas prometedoras dentro detl
mundo industrial» ®. Un examen de aquela época nos revela que un suceso clave en

el desarrollo de la teoria sobre logistica empresanal fue el estudio realizado en 1956

con el propésito de evaluar el papel que podriz tener, dentro del area de la

distribucion, el transporte aéreo de mercancias®. El estudio sefalaba que no solo se

debia considerar como factor determinante para su uso el que tuviera unas tarifas

7 Paul D. Converse. « The Other Half of T

Trade Board. 1952), p. 22.
@ Peter F. Drucker, « The Economy's Dark ContinenD>, Fortune. abri11962, pp. 103,265, 268. 270.
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mas altas, sino que esta consideracion se deberia basar en el costo total, concepto
compuesto por costos directos ¢ indirectos. Asi, 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 reduccion en los costos de inventario, tanto en origen
como en destino, puede compensar con crecer las tarifas pagadas. Este
razonamiento sobre los costos dio lugar a la aparicidn del concepto de costo total.
Aunque en si mismo el concepto no era nuevo, si puso de relieve la interrelacion
existente entre dos importantes actividades logisticas: e! almacenamiento y el
transporte. También sirvido como argumentc importante para el reagrupamiento
funcional, dentro de las empresas, de actividades que presentaban modeios de
costos opuestos. Por ultimo, ayudo a explicar la reorganizacién en el area de
distribucidn de muchas firmas pioneras. De este modo, el concepto de costo total se
convierte en pieza fundamental para el desarrollo de la logistica empresarial, dado
qQue proporciona un marco de trabajo preciso para la definicién de todo el carmpo, a
la vez que sirve de base para su metodoiogia de ayuda a !a toma de decisiones.

Aunque importante, la aparicién del concepto del costo total no justifica totalmente

el creciente interés sobre la logistica empresarial.

Ademas de este hecho, el cambio de las condiciones econdmicas vy
tecnologicas también favorecio su desarrollo, pudiendo apuntar cuatro condiciones
clave: cambios en la distribucion y costumbres de los consumidores, presion de los
costos en la industria, progresos en la tecnologia de los ordenadores e influencia de

la experiencia militar?®.

¢ Howard T. Lewis. James W. Culiiton y Ja~k D. Steeele. The Role of Air Freightin Physical Distribution {Boston:
6).

Division of Research, Graduate School of arvard T Y.
D ions, in i Logislics, ed. Davi¢ McConaughy

wArticulo «Milestones on the Road of Phy.
(Homewood: Richard . lrwin, 1969), pp. 51-63.
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Cambios en la actitud y distribucion de los consumidores. Cada diez afios se
realiza en México un censo de poblacion. Uno no puede por menas que sorprenderse
ante los profundos cambios que revelan las estadisticas. Durante los afos de
desarrollo de la logistica empresarial hubo una serie de cambios en la poblacidn que
tuvieron un gran impactc sobre los costos logisticos. Por ejemplo, ta migraciéon descde
las areas rurales provoco el establecimiento de grandes centros de poblaciéon. Esto,
por si solo, puede reducir el costo de la distribuciéon, dado que el transporte de
mercancias se debe hacer a un numero menor de puntos de demanda. Sin embargo,
al mismo tiempo que crecian las ciudades, también se produjo el desplazamiento de

s afueras de los mismos, movimiento que

la poblacion desde los centros urbanos a
obligo a los comerciantes a instalar puntos adicionales de venta en estas zonas. El
suministro de unas crudades mas grandes, con mayor volumen de ventas, y mayores
costos de inventarios debide a los nuevos puntos de venta tiene como resultado el
aumento de los costos de distribucion. Actualmente, todavia contindan los cambios
en la distribucidn de la poblacidon y ciertas Zzonas del pais crecen

desproporcianadamente mientras que otras apenas si lo hacen.

Junto a los movimientos de poblacion, también se produjo un cambio en los
consumidores, demandando una mayor variedad de productos. En los grandes
supermercados se paso en poco tiempo de tener unos pocos cientos de articulos, a
ofrecer mas de 12.000, mientras que en otro tipo de tiendas mas pequefias se paso
de 3.000 a 6.000. La oferta de coches comenzé a diferenciarse en los colores,
motores y tamafo, y en la mayoria de las industrias se seguia el mismo camino. Esta
variedad se tradujo, generalmente, en mayores costos de almacenamiento-
transporte. Por ejemplo, si se reemplazaba un producto por tres para satisfacer la

misma demanda, el costo de inventario del mismo podia incrementarse hasta un
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comenzaron a cambiar. Si

60%'!. Finalmente, los habitos en la distribucion tambi
antes lo normal era que los comerciantes tuvieran almacenes individuales (por
ejemplo, los bien surtidos trasteros de las tiendas de comestibles), ahora eran los
suministradores o los puntos centrales de distribucidn los encargados del
almacenamiento, centros a los que se exigia, légicamente, un mejor servicio de
entrega. Esto tuvo como resutltado el que temas como la distribucidn o el control de
inventarios fueran considerados de gran importancia entre los suministradores,
obligados ahora a manejar grandes almacenes y a dar un buen y rapido servicio de

entrega.

Presion de los costos en la industria. El clima econémico general en la década
de los cincuenta favorecio | interés por la logistica. E! sustancial crecimiento
econdémico tras la Il Guerra Mundial fue seguido por una recesidén econdmica y un

largo periodo de pequefios beneficios.

Esta época de recesion obligo a las direcciones de las empresas a buscar
formulas para mejorar su productividad, formulas que ofrecian los nuevos conceptos
de la logistica. Hasta ese momento, el @area de produccién de la mayoria de las
empresas habia sido estudiada con detalle por los ingenieros industriales, mientras
que areas como las actividades promocidnales y las ventas no habian logrado buenos
resultados en sus intentos de mejorar la productividad. Por ello, los empresarios
comenzaron a ver la logistica como «la ultima barrera para la reauccién de costos»!2.
Un argumento mas a favor de esta nueva actitud fue el comenzar a reconocer que
los costos logisticos eran importantes. Por aque! entonces, mediados de los

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

to 1960, p. 91.

+ John F. Magee, « The Logistics O ion», Harvard il Review,
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area logistica. Cuando los analistas comenzaron a hacer estudios, las cifras revelaron
unos resultados sorprendentes. Considerando la economia de forma global, se
estimo que los costos logisticus representaban un 15 % del Producto Nacional Bruto
(PNB). Si se descontaba del PNB los servicios, dado que sus costos de logistica son
irrelevantes para las estimaciones, los costos logisticos totales representaban un 23
% del PNB. De estos costos, aproximadamente las dos terceras partes correspondian
al transporte, mientras que el mantenimiento de inventarios suponia una tercera

parte. Estas cifras se han venido manteniendo relativamente constantes desde 1950.

Existe una gran vanacion en los costos logisticos entre unas empresas y
otras. Estos costos han quedado reflejados en diferentes estudios que se han ido
realizando en diferentes épocas. Los costos para una empresa parecen oscilar entre
menos de un 4% para aquellas que producen y distribuyen mercancias de alte valor,
hasta mas de un 32% para las empresas que distribuyen productos de bajo valor.
Las firmas que incluyen procesos de fabricaciéon experimentan generalmente costos
de logistica entre un 10 y un 15% de sus ventas, mientras que empresas solo

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

Estos costos no incluyen el costo de los productos que se compran, que viene
a suponer un 50% de las ventas por termino medio'®. Si el costo de estos productos
quedara reflcjado en los de logistica, esta se convertiria en el area mas importante
de la empresa en cuanto a absorcidon de costos. Otros paises también han
experimentado altos costos en distribucion. En el Reino Unido, estos se estiman en el

16 % de las ventas, porcentaje del cual un 5.5 % corresponde al area de

12 Wendall M. Stewart, «Physical Distribution: Key to Improved Volume and Profits», Journa! of Marketing. enero 1965,

pp. 65-70.
13 Symario general del censo Canaco 1990, microficha #4248, p.28.
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transporte!®. Japon, por su parte, tiene unos costos logisticos del 26.5 % sobre las
ventas, con 13.5 % correspondiente al transporte'®, mientras que Australia tiene un

promedio de costos estimado en el 14.1% total, con un 2.5 % para el transporte!®,

Igualmente, otros paises han experimentado costos logisticos similares a los
de los Estados Unidos, aunque los costes relativos de cada tipo de actividad varian
sustancialmente de pais a pais. Progreso en la tecnologia de los ordenadores. Con el
paso del tiempo, los problemas logisticos tendieron a hacerse mas complejos, debido
a que habia mas disefios alternativos de sistemas a considerar. La tecnologia trajo
nuevos servicios de transporte donde elegir, la proliferacion de la variedad de
productos se tradujo en inveintarios con mas elementos que manejar, la escasez de
materias provoco que el reciclado tomara una nueva dimension para la planificacién
logistica, y las demandas del consumidor pidiendo un incremento en los niveles de

servicio a menudo dieron lugar al aumento de! numero de almacenes dentro del

sisterna de distribucion.

Afortunadamente, este aumento en la complejidad fue contrarrestado

eficazmente por una nueva tecnologia que estaba surgiendo a mediados de los
cincuenta: el ordenador acababa de bacer su entrada en |as empresas. Al mismo
tiempo, se comenzaron a emplear cada vez mas modelos matemdticos y estadisticos
para tratar probiemas logisticos reales. Particularmente valiosas para los logisticos
fueron la programacion lineal, la teoria sobre control de inventarios y la simulacién.

Ahora podian enfrentarse a problemas como la ubicacién de almacenes, la asignacién

te G J. Murphy. Transpon and Dlsmbuuon {London: Business Books. 1972) p. 74

of Physical D Costr, Ci . Tokyo. 1897, p.
9
A, R. Stephenson. A Regional Survey of Physical Distribution Problems and Practice (Producnv-ty Promolion Counci!
of Australia. 1995), pp. 7-10. ~s - —— R
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de clientes a los almacenes, el contro! del nivel de existencias en varios almacenes o
la seleccion, trazado de itinerarios y la programacion de los servicios de transporte.
El interés de la direccién sobre estos métodos cientificos aumento, ya que podian
llevar a reducciones significativas de costo en areas que hasta ahora se habjan
abordado con intuicidon y técnicas de «papel y lapiz». Influencia de la experiencia
militar. Antes de que las empresas mostraran un gran interés general en administrar
las actividades logisticas de un modo coordinado, el Ejército ya estaba perfectarnente
organizado para llevar a cabo dichas actividades. Mas de una década antes de!
comienzo del periodo de desarrollo de la logistica, el Ejército estaba realizando la
que, posteriormente, sena conocida como la operacidon logistica mas sofisticada y
mejor planficada de la lustoria: la invasion de Europa durante la Il Guerra Mundial.
Aunque los problemas del Ejército, con sus requerimientos extremadamente altos de
servicio al cliente, no e¢ran iguales a los de una empresa, si oxistian suficientes
semejanzas como para proporcionar una experiencia contrastada que sirviéo como
base para los anos de desarrollo de la logistica. Por ejemplo, el ejército americano
mantiene inventarios valorados en una tercera parte del total de los inventarios que
posee la industria estadounidense. Ademas de la experiencia de gestion que estas
operaciones a gran escala proporcionan, el Ejército viene patrocinando la
investigacion en areas de logistica mediante organizaciones como la RAND
Corporation y la Office of Naval Research. Con toda su experiencia tras de si, la
logistica empresarial empego a crecer, aunque siempre habra que tenerse en cuenta

que incluso el termino logistica parece haber tenido su origen en el campo militar.




2.1.5. De los afios setenta hasta el presente: los afos del

despegue.

A principios de los afios setenta, |a logistica empresarial, en sus vertientes de
investigacion y trabajo practico, era considerada un &rea todavia en estado de
semimadurez!’. A pesar de que se establecieron algunos principios basicos y que
algunas empresas comenzarcn a contabilizar los beneficios de su aplicacion, la
aceptacion de la logistica aun era lenta, dado que las empresas parecian estar mas
interesadas por la generacion de ingresos que por el control de costos. A menudo el
crecimiento del mercado enmascaraba deficiencias tanto en el arca de produccion
como en la de distribucion. Sin embargo, las fuerzas que iban a propiciar el cambio
estaban preparandose al final de la aécada de los sesenta. Por un lado, la
competencia en los mercados mundiales de productos manufacturados estaba
aumentando, a ila vez que se empezaba a sentir escascz de materias primas de alta
calidad. Por su parte, los Estados Unidos estaban realizando un gran gasto en el
mantenimiento de la guerra de Vietnam. Un importante hecho desencadenante det
cambio fue el embargo del petréleo y, el repentino y dramatico incremento de los
precios del crudo que realizaron en 1973 !las naciones de la OPEP. A la vez que los
precios del petréleo iban aumentando, hasta llegar a cuadruplicarse en los siete ailos
siguientes, el desarrollo de fos mercados iba siendo mas lento. También la inflacién
cracia rapidamente mientras que 1a productividad apenas aumentaba.
(Especulacion'® es el término que se emplea a menudo para describir esta época.) La
filosofia econémica predominante empezd a cambiar, pasando de un estado de

estimulo a la demanda a una mejor gestion de los recursos, filosofia que aun hoy

persiste.

“Donald J. Bowersox. «Physical Distribution in S, itys, Air Transportation, enero 1966, pp. 8-11.




En un momento en el que las empresas intentaban enfrentarse al flujo de
productos importados, éreas como el control de costos, 1a productividad o el control
de calidad, tomaron renovado interés., Este cambio afecto en mayor medida a las
actividades logisticas que a otras areas de la empresa. Por ejemplo, el aumento de
precios del crudo afectd directamente las tarifas de transporte, mientras que la
inflacidén etevo los costes del capital y, por tanto, los costes de mantenimiento de
inventarios. Con los costos del carburante incrementandose de un 2 a un 4 % mas
rapido que el costo de la vida, y las tasas de interés primario oscilando entre el 10 y

el 20 %, 1a logistica se convirtié en un tema importante para la alta direccidon.

Es ahora cuando se va a comenzar a utilizar con éxito los principios y
conceptos que se formularon durante los afios del desarrollo. Este alto nivet de
interés dio lugar a la logistica integrada. Aunque la distribucion fisica fue un tema
predominante durante la década de los cincuenta y sesenta, también tuve un
desarrollo similar la actividad de compra. Esta actividad se estaba empezando a
considerar dentro de un contexto mas amplic como el de la gestion de mercancias.
Hoy en dia, la logistica integra tanto dicha gestién, como !a distribucién. No
obstante, esta integracion crea en muchas empresas unos vinculos estrechos entre
este area y las de producciéon / operacion, de tal forma que en un futuro préximo
podremos ver como la logistica vy la produccién estdn mas cercanas en concepto y
practica. No es probable que en un futuro inmediato decrezca el interés sobre la

logistica generado durante estos «afios de despegue».

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

que las fuerzas inflacionarias se mantendran firmes.

18 Traduccion libre de! termino ingles Stagfation.




Entre estas se pueden mencionar los costos energéticos, las regulaciones

gubernamentales o los acuerdos institucionales de incrementos automaticos de

salarios segun el aumento del coste de Ja vida.

Ademas, hay un cambio de la filosofia econdmica dominante, pasando de la
estimulacidn de la demanda, a economias enfocadas en el suministro. Dado que la
togistica es una actividad de alto costo, la direccion seguira buscando {a reduccion de
costos y el aumento de la productividad en el drea. También hara falta una gestion
inteligente, dado que ante cambios como la desreqgularizacion del transporte, la
creciente competencia de los paises del tercer mundo en los mercados de productos
manufacturados o la adquisicidén de materias prnmas escasas, aumentara el nivel de
incertidumbre de la planificacion logistica y de operaciones. En el momento actual, la
logistica esta centrada primordialimente en el area de fabricacion y en el terrenoc
militar. Dado que la economia esta pasando a aApoyarse cada vez mas cn el sector
servicios en vez de en el industrial, es el momento de adaptar los principios y
conceptos de la logistica a empresas que producen y distribuyen servicios en vez de
productos tangibles. Ademas, mientras el comercio exterior y la exportacion
contindan creciendo, los responsakles logisticos estaran mas implicados en la
distribuciéon a nivel internacional y en la gestidon de suministros!®. Esto no solo

ampliara el ambito de aplicacion de la logistica, si no que ademas enriquecerd los
conceptos en los que se basa.

2.1.6. La logistica de la empresa.

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

alrededor de las funciones de produccién y marketing. Normalmente, par marketing
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se entiende vender algo, mientras que produccion significa fabricar algo. Aunque
pocos hombres de negocios estarian de acuerdo en que Sus arganizaciones son tan
simples, el hecho es que muchos de ellos se centran en estas areas y tratan otras
actividades como el transporte las compras, la contabilidad o la ingenieria como
areas de apoyo. Esta actitud tiene una cierta justificacién, ya que si los productos de
una firma no se pueden producir ni vender, poco Mas importa. Sin empargo, este
modelo es peligrosamente sencillo para que lo sigan muchas empresas, dado que
falla al no reconocer la importancia de las actividades que deben tener lugar entre el
punto y momento de la produccion o comipra, y el punto y momento del consumo.
Estas son las actividades logisticas, y afectan a la efectividad y la eficacia de las
areas de comercializacion y produccion. Los especialistas y responsables de ambas
areas no han rechazado ta 1mportancia de la logistica. De hecho, cada una considera

la logistica dentre del ambito de sus funciones. Por ejemplo, el siguiente concepto

sobre la gestion de ventas incluye la distribucion:

Lo gestidén de ventas se compone del analisis, 1a ptanificacién, la aplicacién
y el control de fos programas disefiados para realizar los intercambios descados
entre poblaciones, objetivo con el fin de ganancia personal © mutua. El conseguir
una respuesta efectiva se apoya, en gran medida, en la adaptacién y

coordinacién del producto, del precio, de promocién y el tugar.?®

La comercializacién es la responsable de la colocacién de sus productos o
servicios en los canales de distribucidn convenientes, de modo que se facilite el
intercambio. Por su parte, la definicion de la gestion de produccion/operacién a

menudo incluye entre sus actividades la logistica. Por ejemplo: «La gestion de

9 | Joseph Thomas. O ol Goods and services. Prentice-Hall.1998.p.15
20 Philip Koller. Marketing y Direccion, 2* edn:‘an (Prentice Hall,1972)p.13
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operaciones tiene la responsabilidad de la produccién y entrega de los productos y
servicios» 24. Asi, dentro del &drea produccién/operacion se puede incluir la
supervision de actividades como trafico, el inventariado de materias primas y

productos finales, las compras la planificacion de ta produccién. Con todo lo dicho
anteriormente, esta claro que puede haber un solapamiento de las responsabilidades
sabre actividades logisticas entre el area de comercializacion y el de produccidén, asi
como entre estas das y los abjetivos marcados a la logistica en si. Por ello, tomada
comoe una unidad, ta logistica puede padecer una pobre coordinacion. Dado que la
responsabilidad primordial de ta comercializacion es generar ingresos a la empresa,
su interés se debe centrar en aquellas actividades que afecten a las ventas, como

puede ser el almacenamiento o la entrega a nivel local,

Por su parte, el drea de produccidon/operaciones abarca todos los procescs

que afecten directamente a la fabricacion, por io que su objetivo primario dehe ser

producir &l costo mas bajo. La diferencia entre los objetivos de estas das areas

primarias puede conducir a una fragmentacion de la responsabilidad y del interés
entre estas actividades logisticas, asi como a una falta de coordinacion entre estas
actividades. Esto puede traer consigo unos niveles de servicio al consumidor mas
bajos y/o unos costos logisticos totales mas altos de lo necesario. La logistica
empresarial representa una reagrupacién de las actividades relacionadas con el
transporte-almacenamiento de productos, actividades que histéricamente han estado
unas bajo el control del area de comercializacién, y otras bajo la de produccién. Esta
reagrupacion puede reflejarse formalmente, dentro de la estructura organizativa u

ofrecerse como concepto a emplear por la direccion. Si se miran las actividades

logisticas como un area de gestion diferenciada, la relacién entre estas actividades y

las del area de comercializacion y las de produccidon, podria ser tal como muestra la

cesponsable de ia

figura 1.4. Primordialmente, la comerciatizacior debe

-
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investigacion de mercados, de la promocién, del personal de ventas y la de
seleccionar los productos a vender. Por su parte, el area de produccién/operaciones
se ocupara de la creacion del producto o servicio. Las responsabilidades clave van a
ser el control de calidad, la planificacion de la produccidn, el disefio del trabajo, la
planificacion de la capacidad y el establecimiento de normas y medidas del trabajo.
Segun la figura, la logistica se ocuparia de las actividades (previamente definidas)
que dan a un producto o servicio valor tiempo y valor espacio. Esta separacion de las
actividades de una empresa <n tres grupos en vez de en dos, no siempre es
necesaria o aconsejable para lograr la coordinacion deseada de las actividades
logisticas. Si se conciben y coordinan de forma amplia, la comercializacion y la

produccion pueden realizar un buen trabajo de gestion de Jas actividades logisticas

sin tener que crear una entidad organizativa mas.
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No obstante, la creacion de este area funcional diferente siempre sera la
forma mas eficaz y segura de lograr la coordinacién que se busca. La figura 1.4
también muestra aquellas actividades que relacionan el drea de comercializaciéon y la
de logistica, y esta ultima y el drea de produccion. Estas actividades no se pueden

manejar de forma eficaz dentro de ningun area funcional, y aunque la divisién




arbitraria de una empresa en una serie de unidades organizativas obligue a la
inclusién de una u otra en dichas actividades, el intentar gestionarlas desde una de
ellas en solitario podria conducir a un rendimiento no optimo de la firma al
subordinar los objetivos generales de esta a los de la funcidn individual (este peligro
es consecuencia de la division organizativa en departamentos, algo muy comun hoy
en dia). Para manejar estas actividades comunes de una forma efectiva, es necesario
establecer algun mecanismo o incentivo para la cooperacion entre las funciones
implicadas. No obstante, también es importante sedalar gque crear un tercer grupo
funcional tiene sus desventajas. Por ejemplo, en esta situacion se crean dos arcas de
actividades comunes entre los tres grupos, cuando antes solo existia una entre la
comercializacién y el area de produccidén/operacianes. Algunos de ilos praoblemas
administrativos mas dificiles de resolver son el resultado de conflictos
interfuncionales que tienen lugar cuando se intenta gestionar alguna de estas

actividades comunes.
2.1.7. Objetivos de la logistica empresarial

El responsable logistico de una empresa busca, dentro de los objetivos mas
generales de esta, sus propios objetivos funcionales que, basicamente, deben servir
para llevar a la firma hacia las metas establecidas. En concreto, su misidén consiste
en desarrollar una relacién de actividades logisticas capaz de lograr el rmayor retorno
posible de los fondos invertidos en la empresa. Este objetivo se mueve sobre dos
dimensiones: el impacto del disefio del sistema logistico sobre los ingresos y el costo

de dicho disefio.

" ——y

TRITE CON

FALLA DE ORIGEN |




En el mejor de los casos, el respansable lagistico deberia saber el ingreso
adicional que se generaria al mejorar la calidad del servicio suministrado al ctiente.
Desafortunactamente, lo normal es que estas cifras NO se conozcan con gran
precisidon y que se establezca unos niveles de servicio que bien sean aceptables para
el consumidor, para el total de las ventas o para algun otro parametro relacionado.

En este punto, el objetivo de la logistica puede llegar a ser ei de minimizar los
costos del nivel de servicio deseado, en vez de el de obtener el maxime de beneficios
© la recuperacion de las inversiones. A diferencia de los ingresos, los costos logisticas
normalmente se pueden determinar de forma tan precisa como lo permite la
contabilidad. Suelen ser de dos tipos; costos de operacidn y costos de capital. Los
costos de operacion son aquellos que se repiten perigdicamente  los que varian at
variar los niveles de actividad. Ejemplos de estos costos son los salanos, gastos de
alquiler de almacenes, los gastos adnunistrativos y algunos generales. Los costos de
capital son los que se producen una sola vez y no varian al variar el nivel de

actividad. Comc ejemplo se puede mencionar fa inversidon en una flota privada age

transporte, el costo de construccion de un almacén de la compa . 0 la compra de
equipo industrial. Quizas la meta mas importante para lograr la supervivencia de la

empresa es maximizar la recuperacién de las inversiones.?!

2.1.8. Comentarios finales

Dentro de la gestion empresarial, la logistica es vital para casi todas las areas
que cubren aquella, ya sea el control de costos, e nivel de empleo, o el
cumplimiento de los objetivos generales de la compaiiia. No obstante, solo en estos
Ultimos afos las empresas han comenzado a tratar en gran escala y de forma

integrada sus actividades logisticas. La razdn principal para que la logistica se
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convirtiese en una de las adreas funcionales importantes de una compaiiia ha sido la
aparicién de una nueva situacion econémica desde 1970, situacidon que se caracteriza
por un incremento de la competencia a nivel internacional, la escasez de materias
primas clave y por un descenso de la productividad. Este marco economico aun
perdura varios afos, con lo que presumiblemente se reforzara el papel de la logistica
dentro de las empresas. El objetivo principal de este texto es mostrar cuales son los
medios mas eficaces para resolver los problemas asociados con las actividades
almacenamiento-transporte de productos por parte de las empresas. Estas pueden
producir bienes tangibles o servicios y su meta debe ser la obtencidn de beneficios.

Por ello se prestara muy poca atencion a los problemas logisticos del area militar, de

instituciones estaitales o de cualquier organiza n cuyo objetivo no sean los
beneficios. Sin embargo el establecimiento de la logistica como una entidad
organizativa diferente dentro de la empresa tiene como consecuencia la apariciéon de

mas actividades comunes a varias dreas.

2.2. El sistema logistico de informacién.

El enlace entre el entorno, los vandedores y los clientes, por un lado, y el
responsable logistica por otro, se realiza mediante un sistema de informacién  que
proporciona los datos basicos y ayuda en la toma de decisiones logisticas. Berenson

define un sistema de informaciéon como:

Una estructura interactiva de personas, equipos, métodos y controles,
disefiada para crear un flujo de informacién capaz de proporcionar una base

aceptable para la toma de decisiones por parte de la direccion??,

1-12,1-13,1-14 1115
n de Mercadeon, octubre. 1994),
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Hay que tener en cuenta que los datos que se obtienen del entorno y de otros
medios no siempre estan en la forma que se& precisa para la toma de decisiones.
Adermnas, en muchas ocasiones esta informaciéon tampoco esta disponible ni en el
lugar ni en el momento en que se necesita. Por ello, el sistema de informacion
facilita la toma de decisiones logisticas y la planificacion de los servicios logisticos de
tres maneras: transformando los datos a un formato mas atil, transfiriendo éstos a
fos puntos de 12 red logistica donde se nacesiten y almacenando la informacion hasta
que sea necesaria. Este capitulo trata de la filosofia, disefio y contenido de! sistema

logistica de infarmacion.
2.2.1. éQué es un sistema de informacién logistico?

El principal objetivo de la obtencion de informacion es la toma de decisiones.
Para obtener los datos que necesita, el logistico puede desarrollar diversos medios,
abarcando estos medios desde el intercambio informal de datos, a procedimientos de
recogida de informacién perfectamente establecidos. Desde que el ordenador ha
comenzado a ser parte importante de la operativo empresarial, los sistermas de
informacion se han ido formalizando y estructurando. La creciente capacidad de !os
ordenadores para almacenar y manipular datos, ha hecho que éstos sean la parte
mas importante del disefio de los sistemas de inrformacion. No obstante esto no
quiere decir que todos los sistemas de infoermacion deban estar basados en el empleo
de computadoras, sino que simpiemente éstas han aumentado la capacidad de la
direccién para almacenar y recuperar rapidamente grandes cantidades de datos de
una forma que hasta ahora era impensable. En la figura 1.5 se rmuestran los

elementos basicos de un sistermma de informacion logistica (SIL). Dentro del sistema
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tienen lugar tres actividndes primarias: comunicacién de los datos de entrada,

procesamiento y almacenamiento de dichos datos, y recuperacidén de la informacion

almacenada que ya ha sido procesada.

descrito, también puede denominarse sistema de informacion-decision.

uUn sistema de

informacién logistica asi

Este tiene

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

especial énfasic en la recogida de datos, almacenamiento y generacién de informes.

Entorno

Entrada de
informacion

b,

/sctividades internas
a.

Almacenamiento de datos
.  Almacenamionto
1. Recupera
1.  Mantenimiento de ficheros
Transformacion de datos
1. Operaciones basicass de
procesamiento de d 210s
$l.  Aralisis de datos ernpleando
Técnicas matematicais
v estadisticas

P

Salda de
informacion

—~—= Limites del sistema de informacién

del ‘sister 1

EL

] Director jogistico I

toma de decisiones

de informacién y relacion

Figura 1.5

entre ¢l entorno y el responsable de la toma

a7

de decisiones.
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En cambio, el SIL también incluye diferentes modelos de ayuda a la
evaluacion de las alternativas del disefo del sistema logistico y de su operativo, asi
como procedimientos estadisticos estandar para la manipulaciéon de datos. El
procesamiento de los pedidos, al que demasiado a menudo se le iguala al SlL, es
so6lo un aspecto del sistema de informacion logistica global. Dentro del sistema de
informacién, el sistema de decisién puede ser de dos tipos. El primero incluye los
modelos matematicos y estadisticos que facilitan el andlisis de los datos. Este
sistema de decision no toma tas decisiones finales ni inicia ninguna accidén y se

denomina sistema de ayuda a la decision.

El segundo es el llamado sistema de controt y es similar al primero con la
salvedad de que en éste el ciclo de decision se cierra en él. Esto es, partiendo de
unas reglas de decision preestablecidas, el sistema responderda a los datos det
entorno e iniciara alguna accion. Ejemplos de esta clase de sistemas son los sistemas
automatizados de control de inventarios, o los sistemas de almacenamiento y
recuperacion en almacén controlados por ordenador. Los sistemas de control,
comparados con los sistemas de ayuda a la decision, tienen un peligro diferente para
la direccidn: ésta delega parte de su responsabilidad en el proceso de ayuda a la
toma de decisiones a un conjunto de reglas y procedimientos. Ademas de esto,
también puede perder el control directo sobre la actividad de toma de decisiones vy,
finalmente, el control sobre la eficiencia con que dicha actividad se lleva a cabo. La
pérdida de control sobre los sistemas autornatizados de control de inventarios es un
ejemplo de esta situacion que se da demasiado frecuentemente. Por ello, cuando un
sistema de informacion incluye sistema de control, es necesario dar los pasos

adecuados para prevenir una pérdida de control por parte de la direccién.
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2.2.2. Las  funciones de transferencia, transformacién vy

almacenamiento.

El Sit. puede tomar casi cualquier forma. Puede incluir un ordenador, una
calculadora, un grupo de personas trabajando en tareas de informacion,
archivadores, teléfonos, teletipos, cintas y «discos magnéticos o un servicio de
correos. Por todo esto, el sistema puede ser desde un sistema totalmente manual
hasta uno automatizade mediante ordenadores. Sin embargo, todos los sistemas de
informacion realizan las mismas funciones basicas: transferir, transformar vy
almacenar datos. La transferencia de informacion se preocupa del movimiento de los
datos a traveés de la red de informacién. La mayor parte de este niovimiento se
realiza desde y hacia los puntos de procesamiento de informacion, Ejemplos de esta
actividad de transferencia dentro de! SJL pueden ser la transnusion del pedido entre
el cliente y et punio de tratamiento del mismo, o el eniace de la red a través del cual
el ordenador envia los pedidos para el stock a los centros de produccion. La funcion
de transformacion es una actividad de conversion de datos con el objetivo de crear
una informacidn gue el responsable pueda emplear en la toma de decisiones. Esta
transformacion se realiza a dos niveles: operaciones bésicas de procesamiento de
datos (incluyendc ordenaciones, controles, comparaciones y manipulaciones sencillas
mediante operaciones aritmeéticas), y tratamiento complejo de los mismos
empleando técnicas matematicas y estadisticas rigurosas. Al contrario que las
actividades de transferencia, las de transformacian normalmente tienen lugar en
puntos centralizados de ta red de informacion. Por su parte, y al igual que la funcién
de transformacion, la funcion de almacenamiento suele estar centralizada. Las

actividades de almacenamiento incluyen la creacidn, recuperacion y mantenimiento




de ficheros. Este mantenimiento de la informacidon puede ser con datos sin
transformar, como por ejemplo el almacenamiento de los datos contables de los
pedidos, o con datos ya procesados, como por ejemplo los informes y restmenes de
datos.

El almacenamiento proporciona a la informacion una dimension de tiempo que
es wvalorable, especialmente cuando los datos estdn disponibles de forma continua

aunque las decisiones deban realizarse periddicamente.

2.2.3. Especificaciones para el disefio del sistema.

El disefio de un sistema de informacion logistica se centra en tres factores: las
decisiones que hay que tomar, los requerimientos del sistema de informacion y el

control sobre |0s sistemas de control.

Decisiones a tomar. Si no existieran restricciones econdmicas ni fisicas para los
sistemas de informacion, el logistica podria estar tentado de disponer de todos los
modelos de decisidon y de cualquier informaciéon por pequeina que fuera. Incluso con
restricciones, normalmente los responsables de la logistica sufren de
sobreabundancia de informacién, informacién que en su mayor parte no es

particularmente importante para la tarea que deben realizar.

Una forma adecuada para disefar el SIL, es identificar las decisiones
logisticas que se van a tomar, estructurando entonces el SIL para que ayude en la
toma de las mas importantes. A menudo, la importancia de una decision para el
objetivo del disefio del SIL se mide en funcidén de la frecuenrcia con la que se tiene

que tomar. Como ejemplos de decisiones muy frecuentes, y que por tanto deben
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tener la maxima prioridad en el disefio del sistema, podemos encontrar el control de
inventarios, la planificacién de envios, la salida de envios o la preparacidn del pedido
en el almacén. De este modo, el disefio debe refiejar 1a necesidad de recuperacion de
la informacién en funcion de la frecuencia de su uso, adecuando la capacidad para
mantener esta informacion disponible siempre que sea necesaria, y planificando el

equipo apropiado 9ara analizar, transmitir y difundir la misma.

Por su parte, las decisiones menos frecuentes como la ubicaciéon de los
almacenes, su configuracidn interior y el diseifio de 105 paquetes, deben tener una
influencia menor sobre el disefo del sistema, aunque es deseable hacer algunas
previsiones para el analisis de las mismas cuando ocurran, asi come para anticipar

los requerimientos de informacién en esos casos.

La tabla 1.3 recoge una lista de actividades con una indicacion de cual es la
frecuencia relativa de cada decision y sobre cudles de éstas debe girar el disefio det
SIL. Una vez que se ha determinado cudles son las decisiones sobre las que se va a
realizar el disefio del sistema de informacion, surgen las siguientes cuestiones: cqueé
informacidon debe retener el sistema? ¢éEn qué forma? También aqui las
contestaciones a estas preguntas vienen dictadas por las decisiones que hay que
tomar. Por ejemplo, las decisiones sobre la reposicion de los stocks requieren
informacidn sobre la prevision de la demanda, datos sobre costos referentes al stock
(costos de las compras, costes de los stocks), informacion sobre la politica de stocks
{cuando se deben reponer, cantidad de los pedidos) y datos sobre el nivel actual de
las existencias de cada producto en los almacenes. La informaciéon debe guardarse
en el formato que necesite el analisis para la toma de decisiones, © en uno que se

pueda convertir facilmente a otro mas practico.
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Tabla 1.3 Lista de actividades para cl disciio del sistema logistico

Muy poco
Muy . Poca Srecuente
Srecucnte Frecuente Sfrecuente (mas de
Actividad (diaria) (mensual) (anual) un afie)

Reposicion del stock x
Seleccidin de ruras y plani i
del wransporte X
Plani ion de los pedi al al-
macén X
X

Preparacién de la factura de car-
sa

Previsién de 1a demanda

Control de las facturas de carga

Distribucidon del espacio del al-
macén

Revision de la seleccidn de trans-
portistas

Revision y sustitucion del equipo
dec manejo de mercancias

Revision de la u i
macenes y fabricas

Recvision de ia asignacion de de-
manda a ios almacenes

Revision de las normas de plani
ficacion de 1a producciéon

Revisién de los disciios para em-
paquetamicnto

Revision del tamaifio de Jos alma-
cocnes propios xX

Revision del equipo de transpor-
te propio X

b3

RoA R K KX RN

for i El disefio del SIL también debe

Requerimi del si de

reflejar el impacto que tiene tanto sobre el servicio al cliente, como sobre los costos
togisticos. Las diferentes alternativas de diseiio del sistema se distinguen en la

velocidad de transferencia y transformacion de los datos.

Dado que la velocidad de transferencia de la informacion del pedido desde el

cliente al punto donde se toma accidon sobre el mismo, afecta al tiempo total que

n
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pasa desde la emisién del pedido por parte del cliente hasta su recepcion, los niveles
de servicio - al cliente variaran segdn cambie el disefio del sistema. Otro factor
importante es que la velocidad de transmisidén y transferencia de datos determina el

nivel de retraso de la informacidn dentro del sistema.

Este factor contribuye a elevar los costes de las actividades de distribucion, ya
que con él se aumenta el nivel de incertidumbre en el proceso de toma de

decisiones. Por otra parte, la velocidad cuesta ginero.

Normalmente un sistema que responde en poco tiempo es un sistema caro,
compuesto en sSU Mmayor parte por dispositivos electrénicos como ordenadores,
terminales o servicios tele- fGnicos especiales. En cambio, generalmente los sistemas
con respuesta mas lenta se basan 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 informacidon automatizado y sofisticado, pero peor

concebido y manejado.

Control sobre el SIL. Si el SIL contiene en su estructura algunos subsistemas de
decision automatica o de control, debe ser disefiado de forma que el responsable del
mismo no pueda perder el control sobre ellos. Aunque es posible diseAar algunos
sistemas de contro! para que sean autocorrectivos (adaptativos, esto es, el sistema
compara su salida con las condiciones reales y autormaticamente toma las acciones
de correccion necesarias), se requieren dos controles de seguridad adicionales. El
primero es el informe de anomalias. Cuando el sistema de contiol no esta
funcionando dentro de los limites preestablecidos, su disefio le debe permitir generar
informes relacionados con la situacion de peérdida de contrel, de esta forma, el

responsable del sistema puede decidir sobre la accién cerrectora y la intervencion

n
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manual necesaria para restablecer las condiciones deseadas. El segundo control de
seguridad es la comprension de la direccién de cémo opera el sisterna. Esto pareceria
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 documentacidn y el que muchas veces el personal
encargado de su operacion no sea el que lo haya implantado, da como resultado una
falta de comprension del sistema y una falta de incentivos para hacerlo. Ademas esto
puede ser costoso, tal como demuestra la experiencia de una compafdia que instalo
un sistema de control de inventarios en un nuevo ordenador y, ni el responsable de
proceso de datos que controlaba la entrada de informacidén al sistema, ni el
responsable de la distribucién que tenia que revisar la salida del mismao, llegaron a
comprender completamente el sistema. Después de varios afios de operacidon con
dicho sistema, una firma consultora descubrid un error en la formulacion del modelo
ariginal, error que estaba produciendo en los almacenes situaciones de disponibilidad
de stock con exceso y con defecto, ademas de unos costos de inventario que
excedian a los que se tenian anteriormente con el control manual. De este modo, y
debido a que no hubo una plena comprension del sistema por parte de los
responsables del misme, se produjeron miles de pesos en pérdidas de ingresos y en

costas mas altos de lo necesario.

2.2.4. Datos de entrada y su comunicacion.

La transferencia de los datos de entrada es una actividad primaria dentro del
sistema de informacion logistica. En su mayor parte es un proceso mecanico en el
que se transfieren fisicamente los datos desde su origen al punto de procesamiento

donde se almacenaran o transformaran.
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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 toma de decisiones logisticas se obtienen tanto dentro como
fuera de la compaiiia. Asi, las fuentes de datos mas importantes son los documentos
de operacion de la empresa, los informes contables, los estudios logisticos, la

inforrmacion publicada en periddicos y revistas, y 10s consejos y opiniones.

Documentos de operaciéon de la empresa. Los pedidos son una de las
fuentes mas importantes disponibles al logistica con cdatos de los clientes.
Normaimente, este pedido contiene informacion sobre la direccién del cliente,
articulos que ha solicitado, su peso Yy la, fecha del pedido. Otros formatos mas
detallados tarmbién incluyen instrucciones para €l envio, la asignacion
cliente/almacén y la situacion crediticio del cliente. Toda esta informacién es la clave

para iniciar el flujo del producto, siendo el sistema de informacién que trata estos

datos (generalmente la primera parte del SIL) el que tiene {a mayor parte de las
compaiiias. En términos mas populares, este sistema es conocido como sistema de
tratamiento de procesamiento de pedidos. Con lo visto en el parrafo anterior, es
posible afirmar quc el sistema de tratamiento de pedidos es un subconjunto del
sistema de informacidn logistico. Dado que en €l hay una pequefia parte de
manipulacion de datos, esencialmente va a ser un sistema de transferencia de
informacién, En la figura 1.6 se muestra un diagrama de flujo simplificado de un

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 facturacién y otros

procesos.

TRare o

FALLA DE ORIGEN




3 Almacén
Entrads do pedido por telstono
\ ‘ Padicsos recogidos por el vendedor de envia
Cliente
PIObacen
del cliente
1
Transmision del
podido a las

oticinas canusles

Cantral de procesamienta de pedidas
A

de datos | do taciuracion

Actualizacion Factu

Situacion del pedido)

del stock

informes sobre
123 vantas

Factura

=———— Flujo de la informacién sobre lag vontas (datos primarios)

Figura 1.6. Ejemplo del flujo de la informaci6n sobre 1as ventas en un sistema centralizado de
tratamiento de los pedidos.

En esta fase puede existir una pequefia manipulacién de datos destinada
dgnicamente a preparar informes con resiumenes de ventas, inventarios (nivel del
inventario, articulos sin disponibilidad, 'stock no vendido) y pedidos de reposicién de
stocks. Aungue un sistema de procesamiento de pedidos puede convertirse
facilmente en un sistema de control de inventarios completo, su principal funcién es
transmitir los datos relativos a las ventas a. los puntos de distribuciéon del sistema,

donde se realizaran las acciones necesarias para satisfacer las demandas de los

clientes.




Otros documentos operativos importantes son los pedidos de compra, las
hojas de carga y las tarifas. Todos ellos estan destinados a proporcionar informaciéon
externa como las direcciones de los suministradores de materias primas, las tarifas
de transporte, condiciones de las ventas y volumen de productos transportado. Esta
informacién es util en 1a planificacion de la red logistica, de los transportes y de la
operativo, asi como para hacer las previsiones sobre el producto. Este tipo de

documentos son una fuente de informaciéon primaria facilmente disponible.

Informes contables. Los datos contables son una importante fuente de informacion
interna para el logistica. Este tipo de informacién se rentra en la identificacién de laos
costes de las distintas actividades, incluyendo las logisticas. Las decisiones logisticas
a largo y corto plazo requieren una gran variedad de informacion. Dentro de estos
requerimientos hay que observar que hay factores como las tarifas de transporte o
los costes de almacin que necesitan estar disponibles de forma continua e
inmediata, otros factores relacionados con los precios de los equipos y los costes de
construccion, por ejemplo, solo son necesarios periddicamente. Todos estos
requerimientos ligados al factor tiempo, junto con la identificacion de los factores de
costo criticos relacionados con una determinada operacion logistica, forman el punto

de partida para construir la base de datos logistica.

Toda esta informacion almacenada en la memoria de un ordenador, en discos
compactos o diskets, constituye una fuente primaria de datos disponible en un

formato razonabie.

Investigaciéon logistica. La investigacion 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 compaifiias suelen realizar muy poca
investigaciéon logistica, este esfuerzo puede merecer la pena si se definen las
relaciones basicas Gtiles para la planificacion y operacion dei sistema (la funcion
ventas-servicio, o la refaciéon entre la fiabilidad del servicio de transporte y los costes
de inventario). Otros objetivos de esta investigacién puede ser el proporcionar datos
que reduzcan la incertidumbre en el proceso de decisién, 0 una simple mejora de la

base de datos logistica.

Informacion publicada. La mayor parte de la informacion secundaria que necesita
el logistica {y a veces también la primera) suele estar disponible fuera de! entorno de

., aunque a pesar de ello se considera parte del SIL. Los periddicos

la compa

econdmicos’™, Jos informes sobre investigaciones patrocinadas por el gobierno o las
publicaciones académicas, son ejemplos de fuentes de informacion sobre la
tendencia de tos costos, los avances tecnoligicos, las nuevas técnicas para la toma

de decisiones o las nuevas alternativas logisticas.

Consejos y opiniones. Por Jltimo, hay que considerar como fuentes de
informacion, y por tanto parte del sistema de informacion, a los ejecutivos de la
compaidiia, a empresas consuitoras, a los responsables de las ventas y & todo el
personal operativo. Ademas, normalmente se necesita Mmuy poca inversién para

disponer informacion de estas fuentes.

Distributi ide, y Modern

23 Un ejemplo de este tipo de publicaciones. Handling and
Materials Handling,
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2.2.4.1. Alternativas para la transferencia de informacion

Ura vez que se han identificado las fuentes de informacion, la siguiente
cuestion a resolver es cGmo hacer la transferencia de los datos de entrada a los
puntos que los necesitan para su procesamiento. Considerando el amplio rango de
fuentes de informacion, es obvio que existe igualmente una gran variedad de
alternativas para la comunicacién de fos datos. Entre estas alternativas podemos
incluir la  comuincacion verbal directa, las conversaciones telefdnicas, las
transferencias entre ordenadores, la correspondencia, o el video. Aunque estas
alternativas para la transferencia de cualquer tupo de informacién son importantes,
el logistico generalmente va a estar mas preocupado por la transferencia de datos
relacionados con ias ventas y por el conjunto de alternativas de disefio disponibles.
En la figura 1.6 la comunicacion del pedido implicaba, en primer lugar, el movimiento
de los datos desde el cliente al punto central de procesamiento de pedidos. No
obstante, los disefios alternativos del sistema de comunicaciones estan en funcion
tanto de la velocidad de transmisidon de los datos, como del nimero de puntos

nodales a través de las cuales debe pasar la informacion.

En otras palabras, la velocidad total de la transferencia de datos es la clave
para un disefio efectivo para la comunicacion de los datos. El nimero de alternativas
que dispone el logistica para disefiar el sistema de transferencia de datos es
demasiado alto como para intentar describir todas ellas. No obstante, vamos a
mencionar algunas de las mas populares. En primer lugar, |a transmisidn 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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algan dispositivo electrdonico como el teléfono y la transmision via satélite. El coste
directo y la velocidad de las diferentes alternativas varian mucho de una a otra. Por
ejemplo, normalmente e} servicio de correos ordinario es el medio mas barato y a la
vez mas lento. Por su parte, la transmision de datos mediante dispositivos
electrénicos es la mas 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 considerarion es que el nimero de puntos nodales donde la
transmision se detiene temporalmente, varia segun el disefo del sistema de
comunicacidon. En estos puntos nodales se realizan actividades como la preparacion
del formato de los pedidos, la preparacion de los documentos de los envios,
facturacion, comprobacion de la disponibilidad de los stocks o el controt de la
situacion crediticio de cada cliente. Asi, un sistema de comunicacién que transmita
directamente los datos Jde los pedidos a un punto central de procesamiento, donde a
su vez seran retransmitidos & algun almacén, puede ser mas rapido que el envio mas
directo de los datos (véase Fig. 1.6). Esta opciéon no efimina ningun nodo del
sisterma, pero permite que la informacion sobre las ventas esté disponible mas
rapidarnente con wvistas al ajuste de los niveles de existencias o para prever |la
demanda. Sin embargo, algunas actividades como el control de la situacion
crediticia o la facturacion, pueden reasignarse en la red de forma que no
interrumpan e! flujo de datos desde el cliente al punto de procesamiento. La realidad
es que se pueden hacer muy pocas generalizaciones acerca de cual es el mejor
sisterna de transferencia en cada caso. Las diferentes caracteristicas vy
requerimientos de cada compaiiia (velocidad de transmisién de datos, volumen de
informacidn generado, compatibilidad con las demandas de otros sistemas de

informacién de la empresa y restricciones impuestas por la ubicacidn fisica y por ta
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secuenciaciéon de las actividades de facturacién, control de créditos y comprobacion
de stocks) nos indican que es necesario hacer un tratamiento cuidadoso e individual

para solucionar cada probléma de comunicacién de datos.
2.2.5. Actividades iriternas del SIL

El almacenamiento y transformacién de los datos, contribuyen a dar utilidad
vy oportunidad a la informacion que se obtiene en estado primario del entorno.
Ambas actividades se desarrollan a dos niveles dentro del sistema de ‘nformacion:
nivel basico de procesamiento de datos y nivel de andlisis para la ayuda a !a toma de
decisiones. No obstante, a pesar de la division existen muchos rasgos en comun
entre ambos y, ademas, la inclusion de algunas reglas de decisiéon puede convertir el
analisis de ayuda a la toma de decisinones en un sistema de control o en un sistema

de analisis de toma de decisiones.

Procesamiento basico de la informacidn. El primer nivel de procesamiento de
datos se preocupa de la transformacién de los datos primarios a formatos rnas dtiles.
Para eilo se puede utilizar la codificacién, manipulaciones aritméticas y estadisticas vy
los informes y resumenes. El valor tiempo se le da a los datos a través de funciones

acién, la recuperaciéon o el mantenimiento de

de almacenamiento como la cod
ficheros. Ejemplos que pueden ilustrar el procesamiento basico de los datos pueden
ser las actividades de codificacion geografica, codificacion de productos, prevision de

ventas o el analisis estadistico.

Codificacién geografica. Normalmente, los datos relativos a las ventas se

introducen en el SIL en relacidn con el cliente. Esto significa que dichos datos se
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obtienen a partir de los pedidos, los cuales ligan toda la informaciéon al nombre y
direccién de! comprador. No obstante, a menudo la toma de decisiones logisticas se
ve facilitada si este tipo de datos se relaciona con una zona geografica, en vez de
hacerlo en funcién de la contabilidad de las ventas. Asi, el anadlisis para la toma de
decisiones sobre el transporte, la ubicacion de los almacenes o la politica de stocks,
se mejora si se emplea informacion agrupada en funcién de la zona geografica’'.
Para el logistico, una compra de un cliente es la zona geografica donde se ha hecho
fa lista de productos que ha pedido, el peso del envio, un requerimiento de servicio y
una distancia fisica respecto a otras compras. Por todo ello, seria mejor que Ia
inforimacion togistica estuviera relacionada con un codigo geografico del cliente. Esta
codificacion puede llevarse a cabo de diferentes maneras. Un método muy simple es
colocar sobre un Mmapa una cuadricula lineal, utihzando como cddigo para cada zona

el numero de la fila y de la columna de la cuadricula correspondiente a dicha zona.
De este modo, los datos se van colocando er: las diferentes celdas de la

cuadricula seguin su ubicacién geografica, permitiendo agrupar la compra realizada

con otras localizadas en la misma zona geografica.?”

24 La agrupacion de la mlolmacqon en funcién del factor tiempo es, mas que hacerlo
enlas zonas No y dado que hay numerosas variaciones en funcion del tiempo en
factores como las prestaciones del transporte, la ola de surge fa de siel

tiempo es una niedida practica que sirva como base para el disefo de una base de datos.
25 para ver los fund.l entos ¥ los criterios para ¢l establecin o de un sister de codificacion a través de
una cuadricul . Lewis, «A Business Logistics Information and Accounting Sy s "
Aarketing Ar an State University, 1999),




2.3. Alcance del sistema de transporte

2.3.1. 'Estadisticas globales

Por sistema de transporte domeéstico nos referimos a todo el conjunto de
trabajos, servicios y recursos que conforman la capacidad de movimiento en la
economia. Esta capacidad se centra en el trastado de mercancias y persanas, aunque
también puede incluir los sistemas que transportan cosas intangibles, como
mensajes telefénicos o la corriente eléctrica. La mayor parte del movimiento de
mercancias se lleva a cabo a través de los cinco medios de transporte basicos (vias
férreas, carreteras, agua, tuberias y aire) y gracias a las diversas agencias de
transporte que facilitan y coordinan el movimiento de mercancias (agentes de carga,
envio postal de paqguetes, compaiias de transporte aéreo y asociaciones de
transportistas). Para establecer 1los acuerdos econdmicos Qque posibiliten et
movimiento de mercancias, es frecuente que los transportistas y agencias
interactden entre ellos, asi como las compaiiias transportistas entre si. Un ejemplo
de esto {0 constituye el servicio de camiones transportados por ferrocarril, resultado

de la cooperacion entre ambos medios.

A nivel general, «n estos momentos el peso relativo de los diversos medios de
transporte difiere considerablemente, y dadas las tendencias actuales, es probable
que ia importancia relativa de cada uno continuard 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 mercancia que se transporta a 1 milla de
distancia), aproximadamente el 38% . Ademas, en valor absoluto estd cerca de

conseguir transportar el mayor ntmero de toneladas-milla de su historia: 926




billones ce toneladas-mifla. No obstante, el porcentaje de transporte de mercancias
por tren ha ido decreciendo durante los Udltimos cincuenta afios, aunque las
toneladas-milla absolutas hayan aumentado debido al mayor tamafo de los
mercados que todos los medios de transporte comparten. Por su parte. vy durante
este mismo periodo, el transporte por carretera y por oieoducto ha crecido en
importancia relativa, representando cada uno aproximadamente el 23% del total de
toneladas-mitla transportadas. El mercado del transporte maritimo y fluvial se ha
mantenido casi constante entre el 16 y el 17% del total. Finalmente, el transporte
aéreo ha crecido de forma espectacular, especiaimente desde 1960. Sélo el
incremento entre 1960 y 1980 fue del 64.3 %. Aunqgque es muy probable que en el
futuro la carga aérea continde con este fuerte desarrollo, su problema se centra en el
pequefio porcentaje que adn representa respecto al total de mercancia transportada:

el 0.2 %. *"

Productos transportados., La importancia relativa de cada medio de transporte, y
los cambios que se estan dando en [a misma, se pueden explicar parcialmente a
traveés del tipo de carga transportada y por la ventaja inherente a cada medio. Par
ejemplo, consideremos los oleoductos. El oleoducto es un método muy eficaz para el
traslado de productos liquidos o gaseosos a largas distancias. Por ello, en su mayor
parte esta2 restringido a productos liquidos (casi siempre petréoleoc) y a gases
naturales que deben transportarse en grandes volumenes. A veces también se
emplean para mover productos que pueden suspenderse en algin liquido. En
cualquier caso, los costes de transporte estan entre los mas bajos de todos los
medios de transporte, pero como hemos visto, la gama de mercancias que se puede

transportar es realmente pequefia. En el lado opuesto, el transporte aéreo ofrece

26 Meyer, Jhon R., Jhon Stenason and Charles Zwick. The ics of C ition in the T tation
on Mexico, Prentice Hall. 1998. P 256.
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unas limitaciones de utilizacidn no tanto por sus caracteristicas técnicas, sino por sus
elevadas tarifas en comparacién con otros medios. Esto ha restringido el transporte
aéreo a productos que pueden compensar o absorber adecuadamente los costes mas
a2itos pagados por un mejor y mas rapido servicio. Ejemplos de mercancias que
suelen viajar en avién soi los equipos y componentes eléctricos y electronicos, los
instrumentos 6pticos, la ropa, la maquinaria y repuesto, el correo, el marisco o las
flores. Cualquiera de estos productos tiene un aito valor intrinseco comparado con su
peso o volumen, o la velocidad de entrega es decistva para su distribucion. El|
transporte maritimo y fluvial es el medio mas utilizado para el transporte de
productos de gran volumen. Mercancias como el carbén, la grava, la arena, el
petrdleo, el hierro y el acero semifacturado, el grano o el cemento, representan mas
de! 90% del transporte por los canales fluviales interiores. En comparacion con los
productos transportados por vis aérea, éstos son de bajo valor y no perecederos, por
lo que los costos del almacenamicnto No son aitos. A cambio de precios hajos, estas
mercancias pueJen resistir la ralentizacién en algunas é€pocas del afio de estos
servicios de transporte. Esto deja al ferrocarril y al camidn con el transporte de la
mayor parte de los productos mahufacturados y con dos tercios del totat de
toneladas- milla transportadas entre ciudades. Las diferencias entre el ferrocarril y el
camion en relacidn a los productos que transportan no son tan grandes como entre
los de otros medios. En general, ambos compiten esencialmente por tas mismas
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 funcion de la relacién costo-servicio. El tren, con tarifas
mas bajas y un nivel de funcionamiento global ligeramente inferior al del camién, se

ha centrado en productos de bajo valor por densidad y volumen. Ejemplos de
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mercancias que normalmente se transportan por tren son los productos quirmicos,
plasticos o de acero. En cambio, el camidon se centra en mercancias como
instrumentos, productos fabricados con metal, muebles o bebidas. Dado que la
discusion anterior se ha restringido Unicamente a la carga, si se viera la importancia
relativa de los medios de transporte en base al trafico de pasajeros, los resultados
contrastarian normalmente con las de la carga.

Excluyendo los viajes en coches y aviones privados, las compaiiias aéreas
comerciales transportan el grueso del trafico de pasajeros entre ciudades
(aproximadamente el 83%). Por su parte, los trenes juegan un papel menor en el
movimiento de pasajeros con menos de 1% del trafico total, mientras que el
transporte por autobuses representa una novena parte del trafico no privado entre
ciudades. Finalmente, la fraccion de pasajeros que usan el medio maritimo y fluvial

es muy pequeha, en contraste con el 85% de trafico que, se desplaza en coches y

aviones privados.
2.3.1.1. Equipo e instalaciones.

El sistema de transporte esta compuesto fisicamente por las redes a través de
las cuales se traslada la carga y por el equipo utilizado en su transporte. Asi, se
incluyen vehiculos, terminales, tuberias, autopistas, vias acudticas, barcos, canales,
aeropuertos, puertos, vias férreas, etc. De un total de inversion publica y privada en
México en los cinco medios de transporte de aproximadamente 300 billones de

délares, las dos terceras partes es para el transpoite a motor.

Ferrocarril. Actualmente hay en México aproximadamente 185.000 millas de vias

férreas. Esta es la longitud total de todas las lineas dedicadas al transporte. Si
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ademas se incluyen vias principales, vecinales y vias muertas, el total de vias férreas
es de 300.000 millas. No obstante, esta cifra ha ido disminuyendo desde su maxima
cota alcanzada en 1969; 390.000 millas. Hay que hacer observar como en las zonas
mas industrializadas y de mas poblaciéon existe una gran concentracion de lineas.
Esta concentracién se acentuaria mas si se incluyeran en la figura las vias madaltiples.
La propiedad de este tendido se divide de forma desigual entre los ferrocarriles de
clase 1 y los de clase 1l. Los ferrocarriles de clase 1 (que son los que tiencen unos
beneficios de unos 50 millones de doélares) representan alrededor del 98% del trafico
total operando sobre ¢l 94% de las vias férreas. Ademas absorben el 92% de los
trabajadores de todas las compafiias de ferrocarriles. Los diferentes tipos de equipos
de que se dispone para el transporte de carga reflejan de forma directa las clases de
mercancia que transporta el ferrocarrii. De los 1,7 millones de vagenes que poseen
las companias de ferrocarriles, las compafias transportistas y las de vagones, un
50% son wvagones-contenedor y wvagones-tolva?’'. E! resto son vagones para el
transporte de mercancias, casas o vagones-refrigerador. El peso medio de un vagén
cargado con mercancias es de 79 toneladas, subiendo este promedio a 94 toneladas
en los coches nuevos y 67 en los mas viejos. De mas de 2800 locomotoras en
servicio, 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 mercancias a 2,174 tonetadas

y del nimero de vagones arrastrados, 6870.

La tendencia general ha sido tener mayor carga por vagén, mayor promedio diario

de recorrido y a tener trenes mas cortos y mas rapidos.

%7 Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Historia del Ferrocarril en México. EditMc Graw-Hill.2000.
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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 conmpahias de transporte o de
empresas comerciales. Et soporte fisico de la industria del transporte por camién es
la red de autopistas y carreteras. En Estados Unidos es muy extensa, con mas de 3,8
millones de millas. A diferencia de las vias férreas, hay mucha variedad en la calidad
de ambas. Existen las autopistas Jde mitiples vias, ias carreteras de acceso limitado
del sistema nacional, las autopistas estratégicas, las carreteras comerciales de una
sola via o los caminos vecinales sin asfaltar. La mayor parte de las carreteras son de
bajo nivel. Por ejemplo, la mitad de la red de carreteras esta bajo junisdiccion de los
gobiernos locales y, o bien esta sin asfaltar, o tiene una superficic de baja calidad
(piedra o grava). No obstante, las carreteras de alto nivel soportan, en comparacion
con su longitud relativa, una cantidad desproporcionado del trafico tutal. En relacidon
con este tema, las estimaciones indican gue una vez que quede completado el

sistema de autopistas interestatal, soportarad una quinta parte de todo el trafico.

La financiacion ae la red viaria tiene un efecto directo sobre la estructura
econémica de la industria del transporte por camién. Dado que el sistema de
autopistas tiene una utilizacién compartida entre el puablico en general y las
compaiiias de transporte por carreteras, con frecuencia el coste de la construccién, el
mantenimiento y operacion de las carreteras se financia inicialmente por el gobierno
y luego se traslada a los usuarios. Los tres métodos mas comunes para recuperar las
inversiones realizadas en la construccion 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 automaviles, impuesto sobre et
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registro de vehiculos e impuestos sobre el transporte) y los peajes establecidos en
ciertas carreteras. Como resultado de estos métodos de financiacion, 1as empresas
de transporte por camidn no tienen ningdn capital invertido en las carreteras sobre
las que operan. Por ello, lo mas comin es encontrar en estas categorias camiones y
pequefios remolques. El equipo de transporte por carretera para envios entre
ciudades suele estar constituido por camiones-remolques, aunque también es
frecuente encontrar vehiculos y c¢quipo especializado para el transporte de
mercancias especificas como lus productos quimicos. Obviamente, ios remolques de
esta categoria son de mayor longitud y tienen mayor capacidad de transporte que el
equipo utilizado en las operaciones locales de recogida y entrega. Generalmente, por
motivos de seqguridad en las autopistas, se especifica por ley las dimensiones
maximas de estos vehiculos. Actualimente se continda investigando en el desarrolio
de vehiculos mas grandes y potentes que puedan aprovechar al maximo las
autopistas de alto nivel. Ademas, en muchos estados estd permitido el uso de dos
remolques conectados, formando un «tren de remolques», también denominado de
«doble fondo». Con esta vanante, la carga maxima casi se dabla, Hegan O hasta las
85.000 o 90.000 libras. En esta linea se estan probando conexiones de mas de dos
remolques, pero su empleo depende de encontrar motores mMas potentes, de poder
intercambiar el equipo para su uso fuera de la red de autopistas y de si serd posible

ubicar los terminales de carga en puntos de intercambio de las autopistas.

Transporte aéreo. El soporte fisico y las instalaciones del transporte aéreo lo
componen las vias aéreas y los aeropuertos. Dado que el espacio aérec es un
recurso natural, no requiere ninguna inversidon sustanciai. Sin embargo, el gobierno
ha costeado gran parte de las ayudas a la navegacion empleadas para guiar a los
aviones en sus vuelos. Ejemples de estas ayudas son las estaciones de radio, balizas

indicadoras, facilidades de apruximacion por radar o las torres de control. Ademas se
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han definido rutas o vias en el cielo por las que circulan la mayor parte de los

aviones. Se tienen cerca de 160.000 millas de vias aéreas y las facilidades de

n en torng a etlas. Aunque no hay unos impuestos especificos dirigidos a

navega

ertos recargos en las tarifas

recuperar las inversiones en todas estas instalaciones,
de los pasajeros e impuestos en el combustibie de los aviones pueden considerarse
un pago indirecto por este concepto. Dado gque también los militares hacen un uso
intensivo de las vias adreas, no seria justo que todo el coste se trasladase a los
usuarios de las lincas aéreas. Los aeropuertos, asi como las vias aéreas, son de
propiedad pablica vy requieren poca 0 ninguna inversion de capital por parte de los
usuarios. En su mayor parte, pertenecen a los Estados donde estan ubicados, y a!
usuario se le cobra un recargo poer su utilizacion a través de tasas de aeropuerto, en
la compra del carburante para los aviones o en alquileres. El equipo para el
transporte aereo estd constituido, principalmente, por el avion y el equipo operativo
en tierra para el traslado de las personas y mercancias desde el terminal al avién. Ef
elevado coste de un avidon comercial y la relativamente escasa mercancia que puede
transportar en comparacion con el trafico de pasajeros, no han impulsado la
aparicién de muchos aviones especificos para el transporte de carga. En la
actualidad, la mayoria de los aviones estan disehados principalmente para el servicio
de pasajeros. No obstante, ya existen aparatos disenados para desarrollar una
funcion mixta, transporte de pasajeros y de mercancias, mientras que en los aviones
del ejército para el transporte de tropas y cargas es este el factor dominante del
disefio. Asi, algunos aparatos comerciales tienen ya un disefio mulitiuso, pudiéndose
utilizar para e! servicio de pasajeros durante el dia y luego convertirios facilmente en
un avion de carga nocturno. Un eiemplo de este tipo es el Boeing 727QC. Desde un
punto de vista practico, un avién puede variar sus caracteristicas de capacidad y

funcionamiento. Sin embargo, los aviones de uso comercial no estan disefiados en
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ningin caso para manejar productos con requerimientos especiales, no existiendo

algo similar a los vagones refrigerados o a los camiones-cisterna.

Transporte por tuberias. A diferencia de los otros cuatro medios de transporte, la
instalacién consta Gnicamente de los conductos, las estaciocnes de bombeo y los
tanques de almacenamiento. Fuera de la red de tuberias no existe ningdn equipo
adicional®®'. La instalacion esta disefada principalmente para transportar petréleo ya
refinado a través de 170.000 millas de conductos principales y de reunion. Cerca de
las tres cuartas partes del trafico de petroleo sin refinar circula por los oleoductos.

Actualmente, la mayor parte de esta red principal emplea tuberias de 8 y 12
pulgadas de didametro. Por su parte, las tuberias de las lineas de reumén tienen una
media de 4 pulgadas de diametro. Dado que los conductos de mayor diametro son
mas eficaces que los mas pequefios, hoy en dia las reparaciones y sustituciones se
estan llevando a cabo con tuberias de un didmetro de 18 a 26 pulgadas. Las tuberias
de Alaska son de 48 pulgadas de diametro. El transporte de otros productos por
tuberias afade unas 50.000 millas a la red de oleoductos. La mayor parte de la red
de oleoductos pertenece a2 una sola compafia petrolifera, 1a cual produce el

suficiente volumen como para que el transporte por este medio sea eficiente.

2.3.2. Eleccion del servicio y caracteristicas de funcionamiento

El usuario del transporte tiene a su disposicién una amplia gama de servicios,
aunque todos estén centrados en torno a los cinco medios basicos. La variedad es
casi ilimitada; desde combinar los cinco medios, a utilizar sélo uno de ellos, pasando

por las agencias de transporte, las asociaciones o los agentes de carga. De todas

28 Oleoductos y gaseoductos. Secretaria de Energia. 1998 Edit Prentice-Hall.
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estas opciones, el usuario debe elegir aquelia, o una combinacién de varios servicios,
que le ofrezca el mejor equilibrio entre 1a calidad y el coste del servicio. A pesar de
las numerosas posibilidades existentes, la tarea de elegir un servicio no es tan dificil
como podria parecer en un principio, ya que generalmente las circunstancias que
caracterizan un transporte en concreto reducen la eleccion a unas pocas opciones
razonables. Para ayudar a resolver el problema de la eleccidén del servicio de
transporte, éste se puede configurar en funcion de las caracteristicas basicas
comunes a todos los servicios: coste, tiempo medio de entrega y variabilidad del
mismo, y perdidas y danos. En cualquier caso, se supone qQue el usuario puede
disponer del servicio y que éste tiene una frecuencia que hace que el mismo sea una

opcidn atractiva.

2.3.2.1. Costo de transportacién.

El coste (precio) del servicio para !a persona o empresa que envia la mercancia es
simplemente el coste del medio que se emplea para el transporte de los productos,
mas 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 esta compuesto por la tarifa que se cobra por e! transporte de productos
entre dos puntos, mas los costes adicionales como la recogida en el punto de origen,
la entrega en el de destino, los seguros o la preparacion de las mercancias para el
transporte. Cuando el servicio es propiedad de la persona o compaiia que envia los
productos, el coste del mismo es una parte de los costes relevantes del envio en
cuestidn. Estos costes relevantes incluyen elementos como el combustible, el
trabajo, el mantenimiento, la depreciacion del equipo y los costes administrativos. El

precio de los servicios varia mucho de un tipo de servicio a otro. Hay que observar




que el transporte aéreo es el mas caro, mientras que el de los oleoductos es el mas
barato. El transporte por camién es aproximadamente cinco veces mas caro que el
ferrocarril, y éste, a su vez, cinco o seis veces mas caro que e} transporte o por
oleoducto. Estas cifras son los promedios resultantes de obtener la razén entre los
ingresos totales generados por el transporte de carga y las toneladas-milla
transportadas por un medio an particular. Solo puede servir como un indicador
general de las diferencias entre los costes. La comparacidn entre dichas cifras, con el
fin de elegir un servicio de transporte debe hacerse siempre en base a los costos
reales, producto de la mercancia especifica que se va a transportar, 1a distancia y la

direccion el transporte, y el manejo especial que pudiera requerir’’.

2.3.2.2. Tiempo de entrega y su variabilidad.

Repetidos estudios han mostrado nue el tiempo medio de entrega y su
variabilidad es el factor mas importante a la hora de definir y evaluar el
funcionamiento de un servicio de transporte. Por tiempo de entrega se suele
entender el tiempo medio que lleva trasfadar un envio desde su punto de origen
hasta su destino. Los diferentes medios de transporte difieren en si proporcionan o
no una ccnexidon directa entre los puntos de origen y destino, como puede ser ef
transporte aéreo de una carga entre dos aeropuertos. No obstante, a efectos
practicos es mas 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 l1a entrega local
se hace en camidn si no existen terminales disponibles para ello en los puntos de

origen y destino.

29 Yearbook of made transportation. 1981 ed. ( i DC.: iation of i T 1981). pag. 46.




La variabilidad se refiere a las diferencias normales que suele haber en el
tiempo de entrega de los envios. Incluso si tenemos una serie de mercancias con el
mismo punto de origen y destino, y que van a ser transportadas por el mismo medio,
el tiempo de transito no sera necesariamente el mismo para cada una de ellas. Esto
se debe a diferencias en factores como el clima, la congestion del trafico, el ntimero
de paradas en el camino o e! diferente tiempo de consolidacion de los envios. Por
ello, la variabilidad del tiempo y transito es una medida de la incertidumbre del

funcionamiento del servicio de transporte.

Actualmente no existen estadisticas completas sobre el funcionamiento del
servicio de transporte, debido fundamentalmente a que ninguna enmipresa emplea
todo el sistema de manera suficiente como para proporcionar unas comparaciones
validas a gran escala. Sin embargo, el ejército y el gobierno emplean el sistema
domeéstico de transportes de forma extensa para todo tipo de wmercancias,
manteniendo almacenada informacion fiable acerca de los tiempos oe entrega. Una
comprobacion selectiva, realizada sobre los envios industriales de los que se disponia
datos, mostro que no habia diferencias significativas entre las fuentes de datos en
relacion a la variabilidad del tiempo de transito.

En distancias menores a 600 millas, la velocidad del transporte aéreo es
similar a la del transpcrte por carretera. Finalmente, en distancias menores a 50

ilares. En cuanto a la

millas, los tiempos medios de todos los servicios son si
variabilidad, los servicios de transporte se pueden clasificar de forma aproximada de
la misma manera que lo fueron para el tiempo medio de entrega. Es decir, el
ferrocarril tiene la variabilidad mas elevada en su tiempo de entrega, mientras que el
transporte aéreo tiene la mas baja. El transporte por carretera se sitla entre ambaos.

Si se toma la variabilidad en relacién al tiempo de transito medio del servicio de




transporte, el aéreo puede ser el menos fiable comenzando por ef alto costo v el de

camiones el de mas fiabilidad con un coste mas accesible.

2.3.2.3. Pérdidas y dafios

Dado que los diversos medios de transporte difieren también en su capacidad
de llevar la carga sin pérdidas ni desperfectos, estos dos factores deben tenerse en
cuenta a !a hora de elegir un servicio. Las compaiias transportistas tienen lJa
obligacién de llevar las mer—-ancias con una prontitud razonable y de hacerlo con el
suficiente cuidado como para evitar los dafos y desperfectos. Esta responsabilidad se
ve mitigada si la pérdida o el dafio tienen lugar por azar, por fallo del que envia los

productos o por cualqQuier causa que esté fuera del control dei transportista. Aungue

ias de transporte, tras una presentacion adecuada de un

normalmente las compar

recurso por parte del chente, asumen las pérdidas que pueda sufrir et envio, existen
ciertos costes que la compafia que va a hacer el envio debe conocer antes de elegir
su medio de transporte. Potencialmente, la pérdida mas seria que puede sufrir la
empresa que envia las mercancias tiene que ver con el servicio al cliente. En
principio, 1os productos que se envian pueden servir para reponer el inventario de un
cliente o para su uso inmediato. Un retraso o unas mercancias que llegan
inutilizables, significan inconvenientes para el cliente, con mayores costes de
inventario debido al aumento de situaciones de no disponibilidad de stock, y
viéndose obligado a hacer nuevos pedidos de reposiciéon debido 2 que no se han
recibido los anteriores pedidos tal como estaba planificado. El proceso de
reclamacion puede ser largo, consumiéndose tiempo en reunir todos los factores y
hechos relativos a la reclamacion. En €l, la compaiiia que ha hecho el envio debe

hacer el esfuerzo de rellenar y presentar los formularios adecuados, a la vez que




debe invertir su dinero mientras dura el proceso de reclamacion. Estos gastos
pueden aumentar considerablemente si la demanda sélo puede resolverse llevandola
a tos tribunales. Obviamente, cuantas menos reclamaciones haya contra un
transportista, mejor le parecera al usuario su servicio. En cuanto a la probabilidad de
dafios y desperfectos, si ésta es alta suele obligar a hacer un empaquetamiento de

mayor proteccion del envio. También en este caso, el gasto lo sufraga el usuario’’,

2.3.3. Eleccion de un servicio dnico

Cada uno de los cinco medios basicos de transporte ofrece sus servicios de
forma directa a los usuarios. Esto contrasta con el empleo de un intermediario que
ofrece servicios de transporte, pero que normalmente posee escasa o hinguna
capacidad para hacerio directamente. También el servicio dnico contrasta con

aquellos servicios que incluyen dos o mas medios de transporte individuates.

2.3.3.1. Ferrocarril.

€l ferrocarril es basicamente un medio de transporte lento y a largas
distancias, de materias primas y productos manufacturados de bajo valor. En 1980 ",
ta longitud media del transporte fue de 590 millas, con trenes de una velocidad
media de 18 milias por hora". La media diaria de un vagén 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 86% del tiempo se emplea en las

3 American Transportation Research Forum, 1961 (multilithed), pags. ix-l-ix-17; Mermill J. Roberts y asociados,
Intermodel Freight T P C and Polential .




operaciones de carga y descarga del vagén, en los traslados dentro de los
terminales, en la clasificacion y ensamblaje del vagén al tren y en estar parado
durante las épocas de menor actividad econémica y menor necesidad de vagones. Ef
servicio de ferrocarriles existe legalmente de dos formas: como transporte pablico o
como transporte privado. Como transporte publico ofrece sus servicios a cualquier
usuario y se guia por las regulaciones econémicas y de seguridad que dicta el
gobierno. Por contra, el transporte privado pertenece al usuario y soto lo utiliza él.
Dado el alcance limitado de las operaciones del transporte privado, no es necesario
ninguna regulaciéon econdémica. En la practica, virtualmente, todos los transportes por

ferrocarril son publicos.

El calculo de las tarifas de transporte por ferrocarril se hace en base a Ia
cantidad y volumen transportado. Este calculo se hace principalmente en tuncion de
si la carga completa @ no un vagon. Generalmente, la tarifa de transporte para un
envio que llena un vagon es menor que la de un envio que na lo completa. Esto
refleja el hecho de que los envios de grandes volimenes necesitan Menos mManejo
que los de menor volumen. Hoy en dia, la mayor parte de la carga se envia con
tarifas de vagon completo, lo cuat refleja la tendencia al transporte por ferrocarril de
grandes volumenes. Ademas, los mayores vagones de carga se estan empleando con
una nueva capacidad de 94 toneladas, en comparacion 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 mercancia con mas de 100 vagones se estan utitizando con
reducciones de tarifas del 25 al 40%. Los ferrocarriles ofrecen una gran diversidad
de servicios especiales al usuario, servicios que van desde el transporte de
mercancias de gran volumen, como el carbon o el grano, hasta el transporte de
productos refrigerados y automdaviles nuevos que requieren equipo especiales. Otros

servicios son e! transporte «Express», que garantiza la llegada en un cierto numero
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de horas, el transporte con paradas intermedias, que permiten la carga y descarga
parcial entre los puntas de origen y destino, la recogida y la entrega de las
mercancias en dichos puntos, vy la division-y cambio de destino en ruta, opciones

ambas que permiten establecer rutas-circuito?!.

2.3.3.2. Camion

Al contrario que el ferrocarril, el transporte por camién es un servicio de
transporte de productos acabados o semiacabados a menor distancia. La distancia
media del transporte es de 301 millas”. Otra caracteristica del transporte por camién
es que el tamafio medio de los envios es menor que en servicio de ferrocarril. Mas de
la mitad de los envios por camion son menores de 10.000 libras o menores gue el
volumen de un camion. La ventaja inherente del transporte por carretera es que es
un servicio «puerta a puerta», de manera que No €s necesaria una operacion de
carga y descarga entre el punto de origen y el de destino, operacién que si suele ser

necesaria en el transporte por ferrocarril o por aviéon.

También cabe destacar la frecuencia y disponibilidad de su servicio, asi como
su velocidad y comodidad. A pesar de que muchas veces compiten por las mismas
mercancias, el servicio de transporte por carretera y por ferrocarril son bastante
diferentes. En primer {ugar, €l transporte por camiones, ademas de poder dividirse

en piblico y privado, también ofrece la posibilidad del servicio contratado.

Este tipo de compaiiias no ofrece sus servicios a cualquier usuario, sino que

trabajan con un namero limitado de ellos y en base a contratos a largo plazo. De

31 Yearhaok of Rai Facts, pag. 9.Prentice-11all. 1995,
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esta forma, las compaiias que contratan este tipo de servicios obtienen unas
prestaciones mas acordes a sus necesidades particulares sin tener que ncurrir en las
inversiones de capital y en los problemas administrativos asociados con la propiedad
privada de una flota de camiones. En segundo lugar, los camiones suelen tener
menor capacidad que el ferrocarril para transportar y manejar cualquier tipo de
carga. Esto es debido, principalmente, a las restricciones de seguridad de las
autopistas y carreteras que limitan las dimensiones y el peso de los cargamentos. La
mavyoria de los envios deben tener una longitud maxima de 40 o 4S5 pies, y una
anchura y altura maxima de 8 pies, medidas todas elias normales para un remolque.
De esta manera se asegura que la circulacion sera seqgura y fluida. No obstante,
también existen equipos especalmente disefiados para aceptar cargas con
dimensiones diferentes a las mencionadas. Finalmente, el camioén ofrece una entrega
razonablemente rapida y segura para envios que no completen la carga del camion.,
Mientras que el camionero solo necesita llenar un remolque, el ferrocarril debe tratar
de ocupar completamente todo un tren de carga. Por elio, el transporte por camion

ofrece un servicio Mas ventajoso en el mercado de los pequefios envios.

2.3.3.3. Avién

En la actualidad, el transporte aéreo esta siendo considerado cada vez por
mas usuarios como una posibilidad de servicio regular, 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 ferrocarrii. 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
S85 millas por hora, aunque la velocidad media real suele ser algo inferior debido a

las lentas operaciones de rodadura en los aeropuertos y a los tiempos empleados en




el ascenso y descenso de su altitud de crucero. Sin embargo, esta velocidad no se
puede comparar directamente con la de otros medios de transporte, ya que no
incluye ios tiempos de recogida y entrega entre el aeropuerto y el cliente, asi camo
los tiempos de manejo en tierra. Una vez sumados todos estos tiempos adicionales,
se obtiene el tiempo rea! de entrega puerta a puerta del transporte aéreo. Dado que
el manejo y transporte en tierra son los componentes Mas lentos de todo el proceso
de transporte puerta a puerta, el tiempo de entrega se reduce a un nivel que si se
puede comparar a un buen transporte por carretera O tren en las distancias mas
cortas o en cases muy especificos. La seguridad y disponibilidad de! servicio aéreo se
puede catalogar de buena bajo condiciones normales de operacion. £n cuanto a la
variabilidad de su tiempo de entrega, se puede decir que es baja en valores
absolutos. No obstante. el trafico aéreo es muy sensible a posibles problemas
mecanicos, a las condiciones meteorolégicas y a la congestion del trafhico. Por ello, 1a
variabilidad, cuando se la compara a nivel porcentual! con los tiempos medics de
entrega, situa el transporte aéreo como uno de los medios menos seguros. La
capacidad del transporte en aviones se ha visto muy limitada por las dimensiones
fisicas del espacio reservado en los aparatos para la carga y por la capacidad de
despegue de éstos. Sin embargo, dia a dia se van poniendo en servicio aviones mas
grandes que van superando las restricciones anteriores. Aviones como ¢l Boeing 747
y el Lockheed 500 (versidon comercial del C5A militar) tienen ya capacidad para
transporte de 125 a 150 toneladas de carga. Ademas, existen previsiones en las que
el costo det transporte puerta a puerta por toneladas-milla descendera a !a mitad de
su nivel actual. Todo esto convertird al transporte aéreo en un competidor mucho
mas serio de todas las opciorn.es de transporte rapido por superficie. Otra ventaja que
presenta el transporte aereo esta en relacion con las pérdidas y dafios a la carga.
Segun un estudio realizado por Lewis, Culliton y Steele, el porcentaje de los costes

por reclamaciones, en relacion a los ingresos, es sdélo del 60 por 100 en comparacién
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con los del transporte por ferrocarril o camién®”. En general, la carga aérea necesita
menos empaquetamiento de proteccién que en otros medios debido, principalmente,
a que el manejo en tierra tiene iguales o menores 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: publico, privado y
contratado. El| servicio puede ser de los siguientes tipos: compafiias de lineas
regulares interiores, compariias de transporte de carga, compaiias de servicio jocal,
compadias suplementarias, aerotaxis y compafias de lineas internacionales. La
mayor parte de las compafias aéreas ofrecen servicios de transporte de carga en
combinacion con sus operaciones de transporte de pasajeros normales. En cambio,
las companias de transporte de carga solo ofrecen este tipo de  servicios.
Generalmente el transporte se realiza por la noche y las tarifas son en promedio un
30 por 100 menores que las establecidas por el resto de compafiias en sus servicios
requlares. Las compadias locales proporconan un servicio de conexion entre los
centros menos poblados y las principales lineas interiores, ofreciendo transporte de

mercancias y pasajeros. Por su parte, las denominadas compafias suplementarias

ofrecen un servicio sinular al de las compaiias de vuelos regulares, aunque de
forma menos rigida que éstas. Los aerotaxis son pequeiios aviones que ofrecen un
servicio de transporte rapido para pasajeros y mercancias entre las ciudades y los

io.

aeropuertos. Avionetas y helicopteros son ejemplos tipicos de este tipo de servi
Finalmente, las compaiiias con lineas internacionales realizan el transporte de carga

y pasajeros fuera de los limites del pais3?
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32 * Howard T. Lewls, James W, Culmon y Jack W. Steele, The Role o( A.r Fretghl in Physical Distribution (Boston:
ision of School 1956), pag. 82.
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2.3.3.4. Barco

Ei transporte por barco es de alcance limitado por varias razones. En primer
lugar, el servicio interior debe restringiese al sistema interno de rios, lagos vy canales,
situaciéon que obliga a los usuarios a ubicarse en ellos o a emplear otro medio de
transporte en combinacién con el barco. Ademas, por término medio es Mas lento
que el tren. Ejemplo de esto es la velocidad media en el sistema de canales del rio
Coatzacoalcos, comprendida entre S y 9 millas por hora dependiendo de la direcciéon
de navegacion”. La longitud media del transporte por rios y canales es de 376 millas,
mientras que en los Grandes Lagos es de 535 millas y en las rutas interiores por mar
de 1.367 millas”. La disponibilidad y seguridad del servicio dependen mucho del
clima, de manera que, por ejemplo, en los canales del norte del pais e! transporte es
imposible en invierno o éste queda interrumpido siempre que hay inundaciones o
sequias. A pesar de estas limitaciones, el servicio por barco ofrece una gran
capacidad de transporte, con unidades capaces de cargar hasta 40.000 tone- ladas y
con dimensiones estandar de 26 x 175 pies y 35S x 195 pies. Actualmente, la
capacidad y manejo de la carga esta aumentando mediante el desarrollo de
remolcadores y mejoras como radares, precisos analizadores de profundidad y
controles de navegacion mas sofisticados. Todo esto esta haciendo que el transporte
por barco se convierta en un servicio de transporte mas puntual. El transporte por
barco adopta cuatro formas legales. El transporte privado de grandes volitmenes de
productos liquidos en barcos-tanque y el de mercancias en grandes cantidades, como
el carbén, la arena o el grano, representa mas del 75 por 100 del trafico total anuat.
El transporte por barco, especialimente el servicio exterior, también transporta

mercancias de mas aito valor. Frecuentemente, esta carga se transporta en
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contenedores®®, de manera que se reduce el tiempo de manejo, se mejora la
transferencia entre diferentes medios de transporte y se reducen las pérdidas vy

dafos.

Los contenedores son cajas de medidas estandar, 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 transferencia a cualquier otro medio de transporte.

Los costos por pérdidas y desperfectos en el transporte por barco son bajos
en comparacion con los de otros medios. Esto es debido a que en general es menos
probable que mercancias a granet de bajo valor sufran dafios, vy a que las pérdidas
debidas & retrasos no son irmportantes (es frecuente que los compradores
mantengan grandes inventarios). Por contra, las reclamaciones sobre el transporte
de productos de ailto valor, como los servicios transoceanicos, son mucho mas
elevadas (aproximadamente el 4 por 100 de ios ingresos de! trafico transoceanico).
Es necesario un buen empaqguetamiento protector, de los productos, debido
principalmente al tratamiento descuidado que sufre la mercancia durante las

operaciones de carga y descarga.

2.3.3.5. Oleoductos

Hasta la fecha, el transporte a través de sistemas de tuberias ofrece un
rango muy limitade de servicios y capacidad. Los productos mas factibles
econémicamente de transportar mediante este medio son el petréleo en bruto y los

productos petroliferos refinados. No obstante, se han hecho experimentos de

3 = American Waterways Operators. Inc., Big Load Afloat (1985), pag. 15. 1 7Transportation Faets and Trends,
pag.14.*
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transporte de productos sélidos suspendidos en el liquido, o ligados a é de alguna
atra forma, y también introduciéndolos en cilindros que fluyen tuegeo por ei liquido. Si
se llegara a demostrar que estas innovaciones son economicas, el servicio por
oleoductos y sistemas de tuberias podria tener una gran expansion. El transporte de
productos por olecductos y sistemas de tuberias es muy lento, sdlo de 3 a 4 millas
por hora. No obstante, si se considera que los productas se transportan veinticuatro
horas al dia y siete dias a la semana, la velocidad activa es mayor si se la compara
con la de otros medios de transporte. En cuanto a ta capaadad de transporte
también es alta, ya gue un flu)jo de 3 millas por hora en una tuberia de 12 pulgadas
de diametro puede transportar 89.000 galones a la hora. En cuanto al tempo de
transito, el transporte por tuberias y oleoductos es el mas seguro de todos los
medios, ya que existen muy pocas interrupciones que provoquen la variabilidad de
este tiempo. El clima no es un tactor significativo y los equipos de bombeo suelen ser

de alta fiabilidad. Ademas, la capacidad dei sistema solo esta restringida a que otros

usuarios estén empleando en ese momento el servicio. Los desperfectos en los
oleoductos son escasos, ya que liquidos vy gases no estdn sujetos a dafos en la
misma medida que los productos manufacturados. tas pérdidas son minimas debido
al limitado nimero de peligros que pueden afectar las operaciones normales del
transporte. Cuando hay pérdidas o dafios, existen responsabilidades, ya que los
oleoductos y sistemas de tuberias tienen la condicién de transporte plblico, 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 gestién de la compaiiia transportista, las
relaciones usuario-transportista, o las condiciones climaticas, la clasificacion puede

variar, pudiéndose dar |a situacién de no disponer de algir medio en concreto.
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2.3.4. Servicios coordinados

En los ultimos aios ha habido un renovado interés por la idea de coordinar los
servicios con mas de un medio de transporte. La caracteristica mas importante de fa
coordinacidén es el libre intercambio de equipo entre los diferentes medios. Ejemplos
de esto es el transporte de un camion en avian, o el de un vagon en barco. Este
intercambio de equipos crea servicios de transporte de los que no puede disponer el

usuario de un solo medio de transporte.

Normalmente, los servicios coordinados son un compromiso entre los
servicios que ofrecen las compaiias de forma individual. Esto significa que el costo y
tas caracteristicas de funcionamiento se sitban entre las correspondientes a los

medios implicados.

Existen diez posibles combinaciones de servicios coordinades: tren-camién,
tren-barco, tren-avion, tren-oleoducto, camion-avién, camion-barco, camién-
oleoducto, barco-oleoducto, barco-avién y avién-oleoducto. Actualmente no tedas
estan disponibles y algunas que si lo estan, no tienen gran aceptacién. Unicamente
el servicio combinado tren-camion tiene una amplia utilizacion. La combinacion
camidén-barco, empleando barcos contenedores, poco a poco estd dominando

especialmante en el transporte internacional de mercancias de alto valor.

A un nivel muy inferior, las combinaciones camidn-avién y tren-barco también

son factibles, aunque hasta ahora han tenido un uso muy limitado.




2.3.4.1. Tren-camién

La combinacion tren-camidn implica el transporte de camiones-remolque
sobre wvagones de tren, generalmente a distancias mayores que las que suele
recorrer un camion. Esta posibilidad ofrece la combinacion de la comodidad y
flexibilidad del transporte por carretera, con la economia del servicio a larga
distancia del ferrocarril. El costo total es menor que si se emplease lUnicamente el
camion, hecho que ha permitido ampliar el rango econdmico de empleo de este
medio. Ademas, con esta combinacion, los trenes han sido capaces de compartir el
wrafico que normalmente sc transportaria por carretera. Finalmente, ! usuario se
beneficia de la comodidad del servicio pueirta a puerta a largas distancias y a un
precio razonable. Todos estos rasgos han hecho que el servicio combinado tren-
camion sea el mas popular de su categoria. Asi, el nUmero de vagones cargados con
camiones ha experimentado un incremento continuo y espectacutar, pasando del
902.260 en 1961, a 3.014.864 en 1990"*. El servicio combinado tren-camidn se
proporciona en cinco formas diferentes, dependiendo de quién posea la carretera y el
equipo del ferrocarrl, y de como sea la estructura de tarifas.

* Plan 1. Ei tren transporta los camiones y remolques de compaiiias por carretera. La
factura la tramita la compaiia de camiones, introduciéndose en dicha factura un

cargo por el servicio de ferrocarril.

* Plan 1I. Los trenes emplean sus propios remolques y contenedores, transportando
éstos sobre sus propios vagones para ofrecer un servicio puerta-a-puerta. En los
puntos terminales se contratan servicios locales de transporte por camién para

realizar el ensamblaje, el manejo de la carga y la entrega. E! usuario trata

34 Ferrocarriles Nacionales De México, Boletin AGD-2341.Pag. 12.

86




dgnicamente con la compania de ferrocarril, beneficiandose de tarifas comparables a
las de las compaiiias de transporte por carretera.

* Plan II 1/4. Similar al Plan 11 salvo que en esta opcidn la compaiiia de ferrocarril
realiza también las operaciones de recogida y/o entrega.

* Plan 11 1/2. La compadia de ferrocarril proporciona los remolques y contenedores,
mientras que el usuaric se responsabiliza de su transporte hacia y desde los
terminales de ferrocarril.

* Plan 11 3/74. El usuario entrega los remolques en la rampa de carga del tren. A
partir de ese momento !a compaiiia de ferrocarri! proporciona un servicio de rampa a
puerta, esto es, se ocupa del transporte y de la entrega.

* Plan III. ElI usuario o el agente de carga puede colocar sus propios remolques o
contenedores sabre los vagones por una tarfa determinada, pudiendo estos
remolques o contenedores estar vacios o cargados. El precio sdlo incluye et
transporte, es decir, la recogida y entrega es responsabilidad del usuario.

* Plan 1V. En esta opcién, el usuaro no solo proporciona los remolques y/o
contenedores, sino que también proporciona los vagones sobre los que se va a
realizar el transporte. La compafia de ferrocarrii 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 ultima posibilidad se basa en una conjuncion de las tarifas de ambos
medios. Cada una de las compaiias transportistas ligadas puede solicitar mercancias
para las otras, lo cual tiene el efecto de extender el territorio de cada una sobre el de

1as demas™™.

3% 1998 Yearbook of Railroad Facts, it. Diamond Comp,
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2.3.4.2. Transporte de carga en contenedores

Bajo ta modalidad combinada de tren-camion, el remolque completo se
transporta sobre un vagoén del ferrocarrii. No obstante, el remolque puede verse
como la composicion o= dos partes diferentes: el contenedor o caja donde va
empaquetada la carga y 21 chasis del remaolque. En el servicio combinado camién-
tren es posible transportar solamente el contenedor, ahorrando asi el peso inutil de
la estructura del remolque y de las ruedas. El contenedor estandar es un
componente mdas del equipo de transporte transferible a todos los medios de
transporte de superficie, excepto al olecducto. Dado que el transporte de carga en
contenedores evita el costoso manejo de pequefias umidades en los puntos de
transferencia y que ofrece la posibilidad del servicio puerta a puerta si se combina
con el transporte por carretera, el servicio de transporte por barco cuenta ahora con
unidades espevciales para el transporte de contenedores capaces de proporcionar un
servicio combinado barco camidn. Aunque esta posibilidad estd adn en su primera
fase, va tiene una gran expansion. El contenedor también puede emplearse en
combinacidn con el servicio de transporte aéreo. La cornbinacidn avion-camidén es
hasta ahora la mas prometedora de todas. La aparicion del contenedor fue vital para
el transporte aéreo, ya que los altos costes hacian prohibitivo el transporte del chasis

del remolque del camion.
2.3.5. Agencias de carga y servicio de pequenos envios
Hoy en dia 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 pequefios ernvios que luego consolidan en envios mayores capaces
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de llenar un vehiculo. Las tarifas cobradas estan en competencia directa con las que
ofrecen las compaiiias de transporte, dado que el manejar numerosos envios
pequefios les permite consolidar y acceder a las tarifas mas bajas. El precio
diferencial de ta carga ayuda a compensar los gastos de operacién. Ademas de la
consolidacion, las agencias de carga proporcionan servicios de recogida y entrega a
los usuarios. Las agencias de carga incluyen las dedicadas al transporte por avién y
por superficie, asi como las qQue emplean los servicios de transporte de correos y
asociaciones de usuarios. Las agencias de carga son consideradas legalmente como
compafiias de transporte teniendo los mismos derechos y obligaciones que éstas.
Pueden poseer equipo propio, aunque fundamentalmente se centra en las
operaciones de recogida y entrega El transporte lo realizan contratando los servicios
de transporte aéreo, por carretera, ferrocarri! o barco. Una de las grandes ventajas
de las agencias de carga es que ellas asumen la responsabilidad de elegir las
mejores combinaciones de los serviciaos de recogida, transporte y entrega, ofreciendo
todas estas operaciones de forma unitaria al usuario. Aunque las agencias de carga
pueden manejar grandes envios, el peso medio suele estar alrededor de las 300
libras. El correo de paquetes e€s un servicio de entrega de pequefios envios ofrecido

por los servicios de correo.

Las tarifas se basan en la distancia entre el punto de origen v el de destino.

ios de compafias de transporte. Existe otro

Este correo se hace empleando los servi
servicio similar a éste, sdlo que de propiedad privada, ofreciendo también servicios
de recogida y entrega en todo el pais a tarifas muy competitivas. Las asociaciones de
usuarios son organizaciones cooperativas que llevan a cabo servicios semejantes a
ios de las agencias de carga, pero sin dnimo de lucro. Actian como un Unico usuario,
de manera que pueden conseguir tarifas reducidas por transportar grandes

cantidades. Luego cada usuario paga una parte de la factura total basandose en la

lad PRy
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mercancia que ha transportado. Ademas de las agencias de carga que proporcionan
servicios de transporte para pequeiios envios, las compaiiias transportistas también
prestan este tipo de servicios de forma directa. Normatimente hay un ahorro en et
precio cuando el peso de la mercancia es menor de un determinado peso minimo,
normalmente 100 libras para los camiones. No obstante, a veces el servicio es

menos favorable que cuando se utiliza para grandes envios.

2.3.6. Transporte controlado por compa

Otra alternativa para el transporte es 1a propiedad o alquiler de los servicios
de compafias que si poseen los medios de transporte adecuados. En general, el
usuario de esta opcién espera beneficiarse obteniendo un mejor funcionamiento
operativo, una mavyor disponibilidad y capacidad del servicio de transporte y un coste
mas bajo. Al mismo tiempo, es necesario sacrificar una cierta cantidad de flexibilidad
financiera ya que la compaiiia debe invertir dinero en capacidad de transporte o debe
comprometerse a un contrato a largo plazo. Si el volumen de los envios es grande,
puede ser mas econémico poseer el servicio de transporte que alquilarlo. Sin
embargo, algunas compafiias se ven forzadas a comprar o contratar el transporte
incluso a precios mas 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

compafiia de transporte normal.

Entre estos requisitos podriamos incluir la necesidad de una eatrega rapida
con una gran fiabilidad, equipo especiai no disponible en general, tratamiento

especial de la carga o un servicio disponible siempre que se requiere. Dado que las
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compafiias de transporte sirven a muchos clientes, no siempre pueden satisfacer las

necesidades especificas de algunos de ellos.

2.3.7. Transporte internacional

€! éxito de la industria del transporte al desarrollar un sistema de transporte
rapido, fiable y eficiente, ha contribuido de forma sustancial al incremento del
volumen del comercio internacional (316 billones de délares en 1978)". Los servicios
de transporte baratos han permitido a las compafias nacionales sacar partido a las
diferencias en los costes de la mano de obra en cada pais. Otras consecuencias
importantes han sido la obtenciéon de maternas primas, muy dispersas
geograficamente, y el poder colocar productos de forma competitiva en otros
mercados. Por ello, el logistica debe ser un estudioso de todos los requisitos
especiales para el transporte de mercancias a nivel internacional. Los antecedentes
del transporte internacional estad dominado por el transporte maritimo, que recoge
mas del 70% del total del volumen del comercioc mundial. En cuanto a ingresos, el
transporte aéreo se lleva mas del 16% a pesar de que transporta sdlo una pequeiia
parte del volumen global. El resto, un 20%, se transporta en medios terrestres
{camiodn, ferrocarril, oleoductos) entre paises donde la geografia hace posible este
tipo de transporte. El predominio de un medio de transporte esta en funcion,
fundamentalmente, de la geografia del pais y de la proximidad de asociados
importantes para el comercio. Paises ubicados en islas como Japén o Australia hacen
una gran utilizacién del transporte aéreo y maritimo, mientras que no estan, 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 elecciéon de rutas es mucho mas

restringida que en el transporte interior, del o a que las mercancias deben entrar o
salir de los paises por unas zonas limitadas y qQue los clientes también son mas
reducidos. Aungue esto puede hacer que la eleccidn del recorrido sea mas sencilla u
obvia en comparacion con el transporte interior, los problemas que ocasionan los
requisitos legales para el trastado de productos entre dos o mas paises y la
responsabilidad mas limitada de las compahias de transporte internacionales,
comparadas con las nacionales, pueden hacer gque el transporte imnternacional sea
mas complejo que el interior. Es decir, los transportes internacionales deben soportar
mas documentacion que los interiores, estan sujetos , retrasos ocasionados por los
requisitos legales de entrada y salida de un pais y deben sufrir también restricciones
de recorrido por los diferentes paises Ademas, la responsabilidad limitada de las
compaiias transportistas (por ejemplo, las companias de transporte maritimo
transoceanico hmitan si responsabilidad a proporcionar un barco en condiciones de
navegar) obliga, a aumentar las tareas de empaquetamiento y da lugar a un
incremento en lo costes de seguros y documentacién, como Unicos medios paca
protegerse di 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 sélo se

diferencian en unos pocos aspectos respecto a las necesarias en el sistema de

xeetente discusion acerca de los puertos francos entre Gordon E. Miracle y
nal Marketing Mamgement (Homewood 111 Richard [, irwin, 1990), ¢

en Trade Zones
-6,

% ~Obtenida a partir de
Gerald S. Alhawm, Intema
438145 y Pat I Calabro, «Fore
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transporte interior. El equipo de transporte es del mismo tipo, con excepcién de
algunas diferencias en el tamafo. En cuanto a las rutas, obviamente éstas son
diferentes dado que cubren territorios geograficos distintos. Ni obstante, una

diferencia importante son los puertos francos y el papel que, juegan las mismas en el

establecimiento de las rutas. Los gastos de los compradores, asi como los aranceles
aduaneros y lo impuestos, son gravamenes que fijan los gobiernos a los preductos
de importaciéon, Frecuentemente todos estos impuestos resultan una costosa carga a
exportador, que puede encontrar desventajoso para €l pagar los arancele aduaneros
del pais importador en el momento de introducir los producto en el pais. También, a
muchos exportadores les gustaria emplear la fuerza laboral del pais importador o su
posicidon estratégica para fabricar y almacenar, rechazando esta posibilidad por
antiecondmica debido a los aranceles aduaneros que habria que pagar. LOs puertos
francos eliminan esta desventa)a para beneficio tanto del pais exportador como det
importador. En el comercio interno No existe una contrapartida directa a este tipo de
Zzonas. Las zonas de comercio o puertos francos son areas libres de impuesto
aduaneros, establecidas en uno o Mas puntos de entrada de un pais. Por ella pueden
entrar productos extranjeros para almacenar y procesar, pudiendo, voiver a salir sin
tener que pagar ningun arancel. Este tipo de areas puede ofrecer numerosas
ventajas al logistico responsable del transporte internacional. A continuacion se

detallan las ventajas mas importantes de lo puertos francos:

1. Es posible dejar en estas zonas productos importados para su almacenamiento,
manipulaciéon, montaje, procesarmiento de pedidos, fabricacion y otros servicios.
Luego se pueden enviar a otros paises sin formalidades de aduana o controles,

2. Los gobiernos extranjeros pagan impuestos aduaneros en los puertos francos solo

si los productos van a llegar a compradores del pais importador.

T ar
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3. Los productos importados que no han sido preparados adecuadamente para
entrar en el mercado interior pueden volver a ios puertos francos evitando asi
posibles multas sobre estos productos.

4. Los productos pueden volver a empaquetarse en cantidades mayores o menores.
5. Los productos que sufren daiios y pérdidas no tienen que pagar impuestos
aduaneraos por la cantidad perdida.

6. Pueden obtenerse ciertos ahorros enviando productos-no ensamblados al puerto
franco para luego realizar el montaje alli

7. El envio al puerto franco de productos susceptibles de pagar aranceles puede
liberar el capital destinado a pagar dichos impuestos hasta encontrar compradores o
hasta que éstos estén preparados para la entrega, pudiendo obtener asi alguna
rentabilidad de dicho capital.

8. La fabricacidn realizada en los puertos francos Gnicamente tiene que pagar
aranceles por los materiales y componentes que contienen 1os productos finales

destinaaos al mercado interior.

De este modo, los 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 productos?”.
2.3.7.2. Agencias y servicios

Otra caracteristica que diferencia al transporte internacional es el ndmero y

variedad de los intermediarios, o agentes, que pueden proporcionar asistencia a los

37 International Trade Zones .Ed.Homewood. 1991. Pags.93-110 PreTe
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compradores y vendedores que utilizan servicios de transporte internacional. Entre
estos intermediarios se encuentran los agentes de aduanas, los transportistas
internacionales de carga, los exportadores, los agentes de exportaciéon, los
mayoristas o los departamentos internacionales de los bancos. No obstante, las
empresas con una actividad internacional significativa pueden establecer grupos
especiales dentro del departamento de comercio para manejar todos los temas

relacionados con el transporte internacional.

2.2.8. Comentarios finales

El sistema de transporte es un conjunto de medios que sirven para

transportar a personas, productos y servicios, y de una red fisica sobre la cual tiene

luaar el transporte. Los medios basicos para el transporte de carga y pasajeros son

cinco: el ferrocarril, el transporte por carretera, el transporte interno maritimo y
fluvial, el oleoducto y el transporte aéreo. En 1991, el total de toneladas-milla
transportadas por estos cinco medios ascendid a 2.5 millones. En esta cifra no se
incluye el enorme volumen de productos transportados dentro de las areas
metropolitanas, ni el transporte de productos en automoviles privados o por otros
medios. En México, los usuarios de los servicios de transporte tienen a su disposicién
varias posibilidades. Pueden escoger cualquiera de los servicios gue ofrecen
directamente los cinco medios basicos, 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 caracteristicas
cuantificables de coste y prestaciones: el coste directo del servicio, el tiempo medio

de entrega y su variabilidad, y las pérdidas y danos en el servicio.

i
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€l transporte internacional es un area de creciente interés para el logistico. E|
equipo necesario para realizar el transporte es el mismo que =l empleado a nivel
interior, con la excepcion de que ciertos elermentos del sistema son relativamente
mas importantes. Por ejemplo, en el transporte internacional el uso de contenedores
es mas normal que en el interior. En cuanto a las rutas, obviamente éstas contrastan
con las nacionales. Otra caracteristica de este transporte es que el usuario puede
sentirse abrumado por la gran cantidad de documentaciéon que acompafia el envio,
por el diferente nivel de responsabilidad de los transportistas y por el uso de puertos
francos todo lo cual se hace mas complejo, dado que dos © mas gobiernos tienen
jurisdiccion sobre el transporte. Afortunadamente, existe una gran cantidad de
intermediarios 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 III. CASO PRACTICO

Para ia recoleccidon de los datos fue necesaria la aplicacion de dos

instrurentos, como ya se menciond anteriormente, uno a los empleados y ¢l otro a

los administradores, los cuales se van a mostrar en blanco enseguida, primeramente

jo a 18 em :

el cuestionario que fue

Cuestionario para los empleados.

INSTRUCCIONES: Lea detenidamente y conteste las siguientes preguntas, lo
ible. Gracias por tu participacién.

mas si e p
1.- éConsideras suficiente el tiempo que se te otorga para cumplir con la entrega de
las mercancias?

O st

O NOo

2.- EEl proceso de carga de las mercancias te hace ineﬂqlente?
a si
0 NOo
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3.- éCrees que la ruta designada facilita tu desempeiio?

O si

a nNo

4.- <(Consideras el  trafico vehicular unr contratiempo predominante, para
desempeiiarte adecuadamente en tu trabajo?

0 s1 N

O No

5.- éCon que frecuencia se presentan fallas mecdnicas en tu unidad?
1 1 a 3 por mes )

O 3 a 10 por mes

0O Mas de 10 por mes

6.- éTu jefe considera los contratiempos que se te pueden presentar en tu viaje?
O s1 -
O nNo

7.~ €Tu jefe prevé los cambios climdticos cuando tienes que viajar y entregar una
Muy frecuentemente

Casi Frecuentemente

a
[
O Lo normal
1 Poco frecuente
[}

Nada frecuente

8.- éCon frecuencia se le da mantenimiento a tu unidad?
O 1 vez por mes
0O 2 a 5 veces por mes

[0 S o mas veces por mes
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9.- Consideras suficiente el mantenimiento que se le da a tu unidad por mes?

O st
0O no

10.~ éTe resulta suficiente el dinero otorgado para combustible y viaticos?

o st
0O No

Para hacer la complementacion de los datos, fue necesaria también la

aplicacién de otro instrumento, el cual fue una entrevista realizada a S

administradores de las empresas seleccionadas, el cual se muestra a continuacion:

Guién de Entrevista para los administradores.

i.-Explique cuantas personas intervienen en el proceso de recepcién traslado y
entrega de las mercancias.

2.-Consideras importante e! almacenar refacciones y llantas.
3.-Que grado de importancia tiene el uso de OMNITRACS.

4.- Con que frecuencia le da mantenimiento a su equipo.

5.- Considera suficiente dicho mantenimiento.

6.~ El mantenimiento de sus unidades ocupa el mayor numero de recursos.

7.- Que tan importante son los registros para la toma de decisiones.

das resultan mas convenientes que las nuevas.

8.- La adqt ion de ur
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9.- Cual es el gasto que mas genera su empresa?

10.- Con cuanta flexibilidad cuenta para afrontar cambios en la variacion del tipo de
servicio que presta.

Como resultado de la aplicacién de ambos instrumentos, a continuacion se
recopilaran y presentaran los datos para su posterior analisis e interpretacidn de los
resultados obtenidos por los instrumentos aplicados a S5 administradores y 18
empleados seleccionados de las empresas de transporte de carga de la ciudad de
Veracruz. En seguida se graficaran los datos arrojados del instrumento aplicado a los

empleados:

En el cuestionamiento uno, sobre éConsideras suficiente el tiempo que se te
octorga para cumplir con la entrega de las mercancias?, el 5.5% considerd que el

tiempo si le es suficiente, a diferencia el 94.5% considero que no.

(=]

B tiempo os suficiente paraia entrega de mercancias

En la pregunta dos, que cuestiona sobre si (El proceso de carga de las

mercancias te hace ineficiente?, el 100% de ellos contesto que si.
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m 8 proceso de carga de
mercancia hace
ineficiente ol trabajo

En la pregunta tres, sobre si éCrees que la ruta. designada facilita tu

desempefio?, al igual que en la pregunta anterior contestaron que si el 100% de

ellos.

20
15
10
a La ruta designada
s facilita tu desempero.
= = -]
S NO

En el cuestionamiento cuatro, sobre éConsideras el trafico vehicular un
contratiempo predorninante, para no desempenarte adecuadamente en tu trabajo?,

el 61.1% opina que SI, y el 38.9% opina que NO.

12
10 osi
8
6
a anNo
2
B8 trafico icular es un impedi para
e en el trabajo
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En la pregunta cinco, sobre &éCon que frecuencia se presentan fallas
mecanicas en tu unidad?, el 55.5% contesto que de uno a tres veces por mes, el
44.5% contesto que de tres a diez veces por mes, y el 0% dice que se descompane

mas de 10 veces por mes.

£0.00%
50.00%.
40.00% ,
30.00%. : O Frecuencia con que se
':’g-gg:: presentan fallas meécanicas en
- L e su unidad
0.00% .
1a3veces 3a10veces mas do 10
por mes por mes veces por
mes

En la pregunta seis, donde se le cuestiona sobre si ¢Tu jefe considera los
contratiempos que se te pueden presentar en tu viaje?, respondiendo que si el

38.9% y que no el 61.1%.

12

10 a st
8

3 : 2

4 y o No
: 5 e

Tu jefe considera los contratiompas que se te pueden
presentar

En la pregunta siete, donde se le cuestiona sobre si éTu jefe prevé los

cambios climaticos cuando tienes que viajar y entregar una carga?, los empleados

respondieron de l|la siguiente maneta: 0% a muy frecuentemente, 38.9% casi

frecuentemente, 61.1% lo normal, 0% poco frecuente y 0% nada frecuente.




Muy

P

e o ST A v

frecuentemente

WIETRIN S
Lo normal

O Prevé los cambios climaticos
en su planocacion
Nada frocuente

En el cuestionamiento ocho donde se les pregunta éCon frecuencia se le da

mantenimiento a tu unidad?, respondieron en un 100% que sdlo una vez por mes,
de 2 a S veces por mes y de 5 8 mas veces por mes 0%,

Q1i1vezalmes

Frecuencia con que se fe da mantenimiento a fas
unidades

12 a5veces almes

D mas de S veces al mes

En el cuestionamiento nueve donde se les pregunta
NO un 16.7%.

éConsideras suficiente el
mantenimiento que se le da a tu urudad por mes? respondiendo que SI un B3.3% y

[=R-1] o NO
unidad

Consideran suficiente ¢t mantenimiento que se le daata
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Por Gitimo en el cuestionamiento diez, en donde se le pregunta éTe resulta
suficiente el dinero otorgado para combustible y vidticos?, respondiendo que S1 un

33.3% y un 66.7% que NO.

12

10
8 o adinero otorgado es
f combustiole y viaticos
2

En to que respecta a las entrevistas hechas a la muestra de administradores
de ilas empresas seleccionadas, los datos obtenidos por el instrumento son los

siguientes:

En el cuestionamiento uno, donde se les pide que Expliquaen cuantas personas
intervienen en el procesa de recepcién traslado y entrega de las mercancias,

respondieron el 60% que de 3 a 4 personas y el 40% qQue de 2a 3 personas.‘

Ode 3adpersonas
Ode 2a3 personas

Personas que intervicnen en el proceso de
T trasladoy ga de tas
morcancias.
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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 60% que SI y un 40% que NO,

& Consideran im portante el
almacenamiento de
refacciones y llantas

En el cuestionamiento tres, donde se les cuestiona é¢Que grado de importancia
tiene el uso de OMNITRACS?, respondieron el 40% que muy elevado, casi en un

100%, el otro 40% que Mmas un S0% y el 10% opina que Menos del 25%.

O elevado, casi 100%

F:b O mas dol 50%
1 Smonos dol 25%
elevado, casi mas dol 50% manos dol 25%

100%

K

N

0.5

En lo que concierne a la pregunta cuatro, donde se le cuestiona éCon que
frecuencia le da mantenimiento a su equipo?, respondieron que cada mes o cada
10,000 km (lo que suceda primero) el 60% y cada tres meses o 25,000 km (lo que

suceda primero), el 40%.

S
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O Cadames o
cada 10,000km

O Ccadatres
meses o cada
25,000km

5

Frocuencia con quo se le da mantenimiento al equipa

En el cuestionamiento cinco, que se relaciona con la pregunta anterior, donde se les
pregunta si ¢Consideran suficiente dicho mantenimiento?, a lo cual respondieron que

S1 en un 100%.

De igual modo en |la pregunta seis, donde se les pregunta si El mantenimiento

de sus unidades ocupa el mayor nimero de recursos, responden que ST en un 100%.

En el cuestionamiento siete, donde se les pregunta éQue 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 ta'ctlcas a seguir.

En la pregunta ocho, sobre si la adquisicién de unidades usadas resulta mas
conveniente que las nuevas, contestaron de la siguiente manera: el 60% que Sl vy el

40% que NO.
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Es mas nte 1a adquisicion de usadas que
las nuevas.
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En el cuestionamiento nueve, donde se cuestiona éCual es el gasto gue mas
genera su empresa?, manifiesta el 80% que el combustible y el 20% que los

neumadticos.

N W&

O Gasto que mas generasu
empresa

Combustible Neumaticos

En la pregunta diez, donde se le cuestiona sobre lo siguiente éCon cuanta
flexibilidad cuenta para afrontar cambios en la variacion del tipo de servicio que

presta?, respondiendo el 40% que muy poca vy el 60% dque lo normal.
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con la que para afrontar
cambios en la variacién del tipo de servicio que
presta
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3.1. Analisis e interpretacion de los datos

Conforme a los datos recabados, se puede retomar lo siguiente: todos los
empleados coinciden en que el proceso de carga y descarga de mercancias los hace
ineficientes. Aunque todos concuerdan en que la ruta desigrada por los
administradores les facilita su desempeiio, sin embargo los contratiempos, como el
trafico vehicular no les facilita dicho desempeno. Menos de 1a mitad considera que su

jefe no considera dichos contratiempoes; entre ellos los cambios climaticos.

Mas del ochenta por cierto coincide en que el mantenimiento que se le da a
su unidad es suficiente, dicho mantenimiento es uha vez por mes; aunque el
cincuenta y cinco por ciento dice que de una a tres veces por mes se les presentan

fachas mecanicas.

Casi al setenta por ciento no le resulto suficiente el dinero otorgado para el

combustible y los viaticos.

En jo que respecta a la entrevista realizada a los administradores, destaca 1o
siguiente: todos opinan que =1 mayor nimero de los recursos se o lleva el
mantenimiento de las unidades; aungque a diferencia el ochenta por ciento opind que
el gasto que Mmas genera la empresa es en combustible, lo que se puede rescatar es
que ambos generan gastos a la empresa, considerando a este como un insumo
principal para el desarrollo de sus actividades. El sesenta por ciento de los
administradores coincide en gue a las unidades se les debe de dar el mantenimiento
cada mes, a8 su vez Mas del achenta por ciento de los empleados afirma que el

mantenimiento que le dan a las unidades es suficiente.
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Mas del ochenta por ciento de los administradores coinciden en lo necesario
de la utilidad de los omnitracs o mejor conocidos como rastreadores satelitales para
flotiltas, lo cua! coincide con Io que expresa la pagina de Internet
http://www.lis.com.mx, también se llegé a destacar que el uso de omnitracs, resulto
ser una herramienta muy necesaria para el desarrollo y control del servicio, asi como
para la entrega a tiempo vy eficiente de las mercancias, también ccmo un
instrumento para evadir, problemas de blogueos carreteros o interrupciones en

dichas arterias por causa de acadentes.

Otro punto destacable fue sobre ia adquisicion de unidades usadas, en donde
se muestra que un sesenta por ciento esta a favor de la adquisicion 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 ultimo en cuanto a la flexibilidad con la cuentan para afrontar cambios en
la prestacidon del tipo de servicio el cuarenta por ciento respondid 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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CAPITULO IV. CONCLUSION

4.1. Conclusiones

Se puede concluir que la hipdtesis de investigacion que se enuncia asi: El
implementar eficaz y eficientemente la logistica empresarial en las empresas de
transporte de carga de ia ciudad de Veracruz, aumenta la productividad de la misma.
La cual de acuerdo a los instrumentos empleados, a los marcos referenciales, tanto

empiricos como teodricos, se comprueba la veracidad de la hipdtesis antes enunciada.

Se concluye que !as empresas tienen gastos excesivos en combustibles y
neumaticos, el servicio es bueno pero no es eficiente, los contratiempos en la
entrega vy 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 neumaticos

, siendo esto reflejo de una

incorrecta operacidon de las unidades, y e} no seguir la ruta mas adecuada, la
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cantidad de personas que intervienen en la recepciéon, traslado y entrega de las
mercancias son demasiadas por lo que se concluye una perdida de eficacia,
sumandole a esto la enorme falta de capacitacion de los mismos, los hechos o
siniestros son impredecibles, asi como también el tomar en cuenta la situacidén
climatica, situaciéon que es tomada en cuenta pero con poca importancia, el utilizar
un sistema-omnitrac de rastreo via satélite es demasiado importante, ya que le
presenta cierto contrgi durante el desarrollo de la ruta , brindandoles cierta

eficiencia, aunque el costo de este servicio es elevado.

Entre las principales razones por las que se llega a la conclusion anterior, es
principalmente por los registros mostrados por los administradores (los cuales por
potiticas de la empresa no pudieron facilitar los documentos necesarios para el
desarrolio de la investigacion), en donde los administradores expresan la necesidad
de observar los cambios en sus tablas de registro, para hacer las adecuaciones
pertinentes, y tomar nuevas decisiones que favorezcan el buen funcionamiento de la
empresa, el establecer nuevas estrategias de trabajo, buscando mavyor flexibilidad en

el tipo de servicio que brinda.

El hecho de ahorrar gastos innecesarios, hace que el administrador, pueda
empleario en otros gastos que sean de mas importancia para la empresa, como por
ejemplo: los gastos en los que genera mas la empresa son en mantenimiento de las
unidades, combustible, neumaticos, el pago a los empleados, v el hecho de tener
almacenadas refacciones, entre otros, mas que abastecerse, se generan gastos que
se pueden cubrir en el momenio en que se solicite. Con lo anterior se puede decir,
que !as necesidades de mercado de este sector obligan a las organizaciones a
incrementar su competitividad, disminuyendo sus costos a través de la utilizacion de

la logistica empresarial.
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Se esta ante el reto del nuevo milenio, la tecnologia de la informacién
marcara el cambio de las empresas visionarias. Una forma de lograrlo es apoyarse
en sistemas que propocicionen informacion clara y precisa en el momento oportuno

para una correcta 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 capacitacion en cuanto al
manejo y operacion de sus unidades, asi como también el crearles una cultura de
prevencion y mantemmiento de las mismas. Por otra parte, también se recomienda
el abrir un enlace mas cercacio con el cliente y ofrecerie un programa de mejora para
el manejo y entrega de su mercancia, bencficidandose ambas partes tanto en
productividad como en eficencia, viéndose reflejado en sus costos cde operacion,

brindando un servicio al cliente a su entera satisfaccién.

Teniendo como funciones principales la captura de pedidos diarios, asignacién
de unidades, control de viajes, recibo de mensajes omnitracs, localizacidén de
vehiculos, y un resumen historico 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 la toma de pedidos de equipo, hasta la certificacién de la llegada con
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el cliente, brindandole vna mejor asignaciéon de unidades, un control mas eficiente de

viajes y localizacion de tractores y su desempeiio durante la ruta a seguir.

Buscar la optimizacion de movimiento, es decir, crear un modulo de llantas
que permita tener control total de los neumaticos dentrao de una flotilla, registrando
todos los movimientos diarios que se le realicen permitiéndoles saber exactamente ta
localizacion de cada una de ias llantas y poder incrementar la vida atil de las
mismas, esto es un registro periodico de kildmetros y profundidad de las mismas, asi
como su rotacion, renovado y deshecho. Entendiéndose por movimientos de Hlantas,
el montaje, desmontaje, registro de talachas en taller propio, en carretera, rotacién
de las mismas, desecho, renovado y un registro periédico de kilometros y
profundidad de dibujo de los neurmaticos. Mostrandonos el rendimiento de llantas en
costo por kilometro, 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 estan montadas, en reparacion o en almacén, asi como también nimero y
porcentaje de recapeos (renovadas), y por ultimo una estadistica de llantas dadas de

baja por etapas en su ciclo de vida.

El crear un adrea de mantenimiento que permita tener un record eficiente de
mantenimiento preventivo y correctivo, asi como también un control de personal en
actividades de ordenes de servicio, y obtener un resultado sobre el porcentaje y
costos de trabajo efectuados en taller externo, por udltimo el rendimiento de
combustible por tipo de vehiculo, de igual modo un record histérico de fallas

mecdnicas por vehiculo.

TESIS OO

" FALLA DE ORIGEN




Disefiar un modulo de almacén y compras que nos permita programar y surtir
las necesidades de inventario requeridas, en forma grafica, rapida y sistematizada,
permitiendo el asegurar el abastecimientd de articulos por marca, calidad y precio,
sin detener el desarrollo de los procesos de mantenimiento preventivo y correctivo

de las unidades.

El disefar programas que evallen constantemente a los operadores de la
unidades y el rendimiento que desempeiian en su operacion, viéndose reflejadas en

el desgaste de los neumaticos, el consumo de cambustibles y las fallas mecanicas.

Se recomienda también brindarle mas importancia a la designacién de la ruta
con respecto al clima y la seguridad que esta ofrezca, para evitar accidentes o fallas

mecanicas.

La toma de decisiones es siempre importante, pero se requiere de
informacion veraz para asegurar una correcta decision, por lo que a través de este
estudio se recomienda tener como funciones operativas, el andlisis de kildmetros por
sector, un status de ingresos, viajes y toneladas, analisis de productividad por ruta,
cliente, unidad, resimenes de gastos de mantenimiento por unidad y por sector,
compras por proveedor, un comparativo de preventivos contra correctivos para el
caso de mantenimiento, vy llevar una estadistica 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 relaciébn de clientes,

costos de viajes y descuentos especiales, control del equipo disponible, programacidn
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de viajes y orden de servicio, clasificacién del cliente y tipo de servicio que
normalmente solicita, asi como también el tener reportes que permitan la
programacién de viajes por fecha, analisis del equipo disponible, un reporte de
contingencias, el numero de viajes no realizados, y el cumplimiento de tiempos de
trayecto, teniendo toda esta informacién se obtiene la productividad por unidad, por
cliente, y por viajes, brindando un analisis de equipo rechazado y e! tiempo de carga

y descarga por cliente.
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