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sumen

it hace una introduccidn al concepto de logisticas y a los procesos vinculados al
-isumo de transporte de cargas en las empresas para posteriormente definir un

urco estratégico para la planeacidn a nivel gubernamental del desarrollo del trans
“rte interregional de cargas. -

El Impacto de la Logistica

1. Internalizacidn de funciones logisticas y tendencias a la externalizacién de
operaciones mediante prestatarios

Las grandes empresas industriales, y también mids recientemente.las comerciales
i distribucibn, consolidan el desarrollo de funciones corporativas ligadas a la
ireulacion de mercancias, particularmente la funcidn logistica, entendida como el
~winio de la circulacidn fisica (Heskett, 1977). El concepto de dominio es econdmi

La empresa domina la circulacidn de los flujos fisicos involucrando ritmos, mag
wud de flujos y sus caracteristicas cualitativas (modalidades concretas de la cir
..lacién, tipo de mercancias, maneras de acondicionamiento, formas de introduccidn
.2 la cadena de transporte, etc.), incluso si algunas operaciones de eplotacidn en la
:idena logistica son delegadas a prestatios. En la realizacidn de las operaciones,
wr cuenta propia o delegadas, las modalidades concretas del ejercicio del dominio
i la circulacidn, se manifiestan en el control, un concepto de gestidn.

La funcidn logistica se asegura el control de las operaciones que concurren a
.1 circulacidn de la mercancia, sin necesariamente ejecutarla ella misma, por medio
¢l preocesamiento de la informacidon asociada a la mercancia circulante.

La gestidn ajusta el sistema logistico a las exigencias de la demanda a servir
¢n calidad de servicio: valor de uso) de manera de optimizarlo econdmico y técnica

inte (en medios y costos: para recuperar el miaximo del valor de cambio).

¥ - - L . . -
Para asegurar una circulacién continua y confiable de mercancias 1la fun
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cidn logistica realiza una real produccidn de la circulacidn la que se

manifiesta en normas (Colin, 1981):

- normalizacidon de productos semiterminados para la produccidn de una ga-
ma de productos finales (accidn sobre manufactura de las perspectivas
de mercadotecnia)

- intervencidn activa en la determinaci®n de las caracteristicas final y
de acondicionamiento del producto (compromiso entre la mercadotecnia y
la transportabilidad en condiciones econdmicas)

- c¢odificacidon de productos para su explotacién en toda la cadena logis-
tica (vulga:izacion del producto en si)

-~ determinacidn de cantidades econdmicas de venta (en correspondencia a
lotes econdmicos de produccién, a unidades econdmicas de carga para
transportar y a gestidn de inventarios, &stos mismos predeterminados
v optimizados)

~ formulacidn de normas de gestidon y procedimientos de procesamiento de
~~didos (recepcidon, expedicidn, nivel de inventarios, circuitos de en-
trega, etc).

- establecimiento de niveles de calidad de servicio a clientes (incluyen
do normas de costos e indicadores de medida correspondientes)

-~ disenio de cadenas de transporte para transferencia fisica (seleccidn
de modos, cuenta propia y prestatarios, cuadernos de t&rminos de refe-
rencia, etc).

La funcidn logistica de la empresa realiza la concepcidn de la circulacién

y establece un subsistema de informacidn que le permite organizar la cade-

na logistica como instrumento de fragmentacidn y recomposicidn del proceso

de transportacidn/circulacidn de la mercancia en diferentes fases técnicas,

Estas quedan a cargo de operadores - por cuenta propia o por subcontrata-

cion de terceros— segln estrictas normas y procedimientos.

Cada operador ejecuta una fase t&cnica o un fragmento de &sta, en una ope-

racidn que adquiere significado sdlo en referencia a una 1ldgica global de

circulacidon. El operador inicialmente es interno a la empresa, pero con-
forme se desarrolla la oferta de transporte y prestaciones conexas, las
empresas externalizan sus operaciones: los prestadores (algunas veces una
divisidn operativa de transporte y trafico de empresas .industriales y co-
merciales modernas que ha sido transformada en empresa de servicio de trans-
porte y logistica) estructuran cadenas de transporté para mejor satisfacer
las necesidades de un cliente, hasta optimizar un "producto logistico" que
también insertan en las cadenas logisticas de otros clientes.

Esta vision de la realizacidn de la circulacién revela tres agentes: el fa-

bricante, el distribuidor comercial y el prestatario de servicios de trans-

porte y logistica. Si bien el fabricante puede establecer su empresa de
distribucidn como la de prestacidn de servicios de transporte y logistica,
externaliza estas operaciones; el distribuidor comercial, por su parte, en
general se involucra en la prestacidn de servicios de transporte y logis-
tica, y en menor medida, si la oferta de terceros es adecuada, también ex-
ternaliza operaciones; finalmente, algunas operaciones y prestaciones para
el acabado de produccidn y la distribucidn fisica pueden ser asumidas por
el prestador de servicios de transporte y logistica.

Fs evidente que la 1dgica de la circulacidn del fahricante es diferente

que la del distribuidor comercial; no es dificil traducir los conflictos

entre funciones en el seno de una empresa a los existentes entre empresas
productoras y distribuidoras (Lazzeri, 1982 Pifa" y Pifa,= 1983) .La impor-
tancia relativa de 8stas en referencia al nivel de oligopolizacidn de la

produccién y al control de Areas de mercado resolverdn el conflicto por el
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dominio de la cadena logistica, y la definicidn de la logica normativa a

la que el prestatario de servicios de transporte y logistica cenird la
structuracidon de la cadena de transporte.

La externalizacidn de operaciones logisticas estid en correspondencia a

tres objetivos corporativos:

- Delegar las tareas que no son su funcidn esencial, en particular algu-
nas actividades de explotacidn (para materializar la circulacidn fisi-
ca) para las cuales no es la mejor capacitada (en especial en un am-
biente comercial competitivo) ni la mejor equipada (rdpidos cambios
tecnoldgicos)

- Asegurar el dominio explicito del desarrollo de las operaciones dele-
gadas que debe mantenerse coherente con la 1l8gica central de la cir-
culacién fisica; en este sentido, el contrato de prestacidén de servi-
cios o el cuaderno de términos de referencia es el documento contrac-—
tual que precisa las condiciones en las que una prestacién, frecuente-
mente compleja, debe ser ejecutada y las modalidades de control de re-
sultados

- Mantener la transparencia de las operaciones logisticas al subsistema
de informacidon (en general la "opacidad" es menor cuando se recurre a
prestatarios)

Las ventajas para la empresa de la externalizacidn de operaciones logis-

ticas radica en (Mathé et al, 1983):

-~ economia en inversiones espec1allzadas y perlferlcas (equipos de trans-
porte y para el manejo de carga, depdsitos, etc) en relacidn a su obje-
tivo principal (la produccidn o la comercializacion) : ;

- economias de competencia (en vez de tomar a cargo las operaciones se
selecciona el mejor prestatario)

- economias en costos logisticos (los prestatarios mads desarrollados in-
tegran cadenas de transporte en cadenas logisticas de diferentes clien-
tes reduciendo componentes de costos en &stas por economias de escala
en aquéllas)

- mejor conocimiento de costos logisticos (porque parte de &stos son el
precio pagado a prestadores)

- mayor flexibilidad para el cambio de estrategias logisticas (por ejem-
plo modificaciones en la red de depdsitos, que ahora no son propios
sino de terceros)

- mejor acceso a nuevas areas de mercado (empleando prestatarlos que las
conocen)

1.2 Transformaciones en el sector transporte

La tendencia a externalizar operaciones logisticas en las principales em-
presas conduce a una formulacidn nueva de la demanda potencial de trans-
porte, su propia expansidn y los requerimientos de adecuacion de la ofer-
ta. En el sector transportes algunos prestatarios empiezan a ampliar su
oferta incluyendo una gama de prestaciones logisticas, y aparece una je-
rarquizacidn en subsectores moderno y tradicional. Estos Gltimos resul-
tan incorporados como medios de transporte en las cadenas (de transporte)
que organizan los primeros y que insertan en la (cadena) logistica de las
empresas consumidoras de transportes.

La satisfaccidn de la demanda de los grandes consumidores de transporte
induce un despegue tecnoldgico (medios materiales y de gestidn, ''saber-
hacer'") en los prestatarios, los cuales pueden ofrecer sus servicios a
las pequefias y medianas empresas, pudiendo brindar a &stas una alterna-
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tiva a la frecuente situacidn de insercidén en las cadenas logisticas de
las grandes, permitiendo asi, un potencial cambio en los segmentos aten-
didos del mercado.

El interés en minimizar los costos de la cadena de transporte induce el
desarrollo de cadenas plurimodales, donde tanto se combinan modos té&cni-
cos (p.e: tren + ruta, ruta + barco ro/ro, etc), como se articulan nive-
les (p.e: alimentador + troncal, troncal + urbano, etc).

Las ocasiones de ruptura de traccidn (en general cambios de modo té&cnico
para la transportacidn) son oportunidades de valorizacidn: maniobras de
transferencias intermodal, almacenamiénto de la unidad de carga, emisién
de informacidén de situacién, etc; asimismo, en las de ruptura de carga
(en general en la articulacidn de niveles en redes de transporte): manio-
bras de carga y descarga, consolidacidén y desconsolidacién, almacenamien-
to, preparacidn de lotes para circuito de entrega a clientes, etiquetado,
etc. _ _

Ese potencial de valorizacién es un incentivo para que prestadores de
servicios de transporte expandan su oferta incluyendo operaciones logis-
ticas de alta rentabilidad.

El desarrollo del subsector moderno de servicios de transporte y logis-
ticos se realiza con base en el agrupamiento de prestadores lideres y

la incorporacién de los prestadores tradicionales al servicio de los pri-
meros. La tendencia a la concentracidén en la produccién de transporte
es inherente misma al proceso de modernizacidén del sector: una disminu-
cién de los costos globales de la cadena de tramsporte (incluyendo con-
fiabilidad y eficiencia) es poco compatible con la existencia de un sec-
tor artesanal (los "hombres-camidn'" en el autotransporte) independiente
y poco articulado en términos productivos.

La formulacidn de una nueva demanda de prestaciones de servicios de trans-
porte y logistica por las grandes empresas genera en los prestadores, fre-
cuentemente con la participacidn de aquéllas, un proceso de innovacién
tecnoldgica en medios materiales — equipo de transporte (p.e. trailers
cisterna con servicio a la carga), equipo para el acondicionamiento de .
carga (p.e: contenedores aéreos), equipo para transferencias intermoda-
les (p.e: los porticos para trailers-piggy back), etec. =—y de gestién-
procedimientos simplificados de documentacidn, normas para el control de
carga en transito, y, hasta sofisticados software en terminales informai-
ticas que conectan empresas con prestadores, codificacidn de productos
(p.e: codigo de barras para lector Optico)— .

2. Logistica en la Planificacidn del Desarrollc del Transporte

2.1 Eficiencia en la produccién y consumo de transporte

a) Optimizacidn de la circulacién

La planificacidn es un proceso de cambio controlado. El desarrollo del
transporte exige un proceso que involucre el camblo en términos de una
optimizacién de la circulacién.

La optimizacidn es una maximizacidn en un contexto de restricciones de
un estado que se considera beneficioso. Optimizar la circulacidén en tér-
minos de la planificacidn del transporte implica mejorar las condiciones
materiales de la circulacidn en relacidn a las necesidades de la activi-
dad socioecondmica y las de la planificacidén del desarrollo de ésta.
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Para que se efectie la reproduccién del capital es necesaria la venta de
la mercancia-producto; el paso de una fase a la otra de la circulacién
lmplica tiempo, no importa la lejania espacial de los mercados, lo impor-
tantes es la velocidad con que se 'recorre" la circulacién (Fiore , 1982).
Asi, lo que preocupa no es la ampliacién de mercados en el espacio, sino
aumentar la velocidad con que se los podrd atender. E1 tiempo necesario
para la circulacién determinarid el nimero de veces en las que el capital,
para un tiempo dado, podrd valorizar, reproducir y multiplicar su valor,
mediante la produccién y colocacién en el mercado de una cantidad de mer-
cancias-producto. »
La ineficiencia de medios materiales, entre &stos el transporte, para rea-
lizar la circulacién fisica conduce a un proceso de acumulacién de capital
no s6lo mas "lento" (el capital rompe el espacio por medio del tiempo) si-
no mds ''desequilibrado' entre sectores de &sta (no todos los niveles -p.e:
grandes vs pequefias y medianas empresa-, ni en todos los sectores p.e: pro-
duccidn de bienes de consumo no duradero vs produccidn de bienes: de capi-
tal-, tiene la misma significacidn la eficiencia en la circulacién fisica
en el proceso de acumulacién de capital).
El contexto de restricciones para la optimizacidn es esencialmente la po-
litica: qué territorios (fragmentos de espacio) y cudles sectores de la
actividad econdmica (segmentos de valorizacidn del capital global) serin
preferenciados por la creacién de mejores condiciones materiales para la
circulacién; ademds, para ciertas mercancias prioritarias (n.e: alimentos
bidsicos) pueden controlarse los costos logisticos en vistas de regular el
proceso de formacidn de precios, especialmente si &stos estdn controlados.
Entonces, la planificacién del desarrollo del transporte debe contener es-
trategias para:
- fomentan el mejoramiento de medios materiales y de medios materniales
y de gestibn para La produceibn de transporte en negiones priorita-
has, Y
- neducin costos de La circulacibn fisica de una gama de mercancias prio-
nitanias
b) Adecuacién de la oferta y generacidén de condiciones de produccidn de
transporte para satisfacer la demanda potencial

La actividad productiva (sectorial y en el espacio) y los servicios de
transporte y logistica se implican mutuamente en un procesc de desarro-
1lo, ; «

Los cambios en la demanda de transporte (cualitativos, y en términos de
nuevos segmentos de la demanda potencial) obligan no s6lo a una adecua-
cion de la oferta sino a crear nuevas condiciones para la produccidn de
ésta.

La relativa indlasticidad entre la oferta y la demanda de transporte,

en gran parte debida a la rigidez de los medios materiales (infraestruc-
tura y tecnologfa de equipos) puede relativizarse con cambios en los me-
dios de gestidén, y en este sentido, la '"perspectiva logistica' en la pro-
duccidn de transporte debe preferenciarse; p.e: puede ser mids importante
que la velocidad comercial en un enlace modal, la "manera" con que Este
se incorpora en una cadena de transporte (frecuencias, interfases intra
o intermodales, disponibilidad de almacenamiento, necesidad de acondi-
cionamiento de la carga, etc), una "manera" que puede traducirse en cos-
to y calidad de servicio.

Los cambios en los medios de gestidn se materializan en el segmento de
prestatarios moderno, e implican, simultdneamente, una tendencia a la
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concentracién de las empresas de servicios de transporte y logistica,y

a una especializacidn de estos.

La concentracidn tiene dos vertientes:

~ la necesidad de aunar esfuerzos de prestatarios para producir un pro-
ducto-transporte mi3s adecuado a la sofisticacién de la demanda, y

- la potencialidad de encontrar un mercado consumidor de un producto-
transporte mas elaborado producido por prestatarios modernos con base
en la incorporacidon de medios de prestatarios tradicionales

La especializacién surge por:

- la mediacién en el conflicto potencial entre productores y distribuidoe-
res, y

- la diversificacidén de la clientela con base en cadenas de transporte
que satisfacen modalidades de circulacién homogéneas de mercancias di-
ferentes

Por tanto, las estrategias de la planificacidén del desarrollo del trans-

porte, deben orientarse para:

- adecuan La oferta actual del thansporte, o crear una nueva &4 necesa-
nia, en helacibn a cadenas (de thansporte) prionitarias, ya sea en he-
Lacién a Las cargas en ellas o a Los enfaces sobre el Ltewnitornio,

- contrholarn el proceso de concentracibn y subordinacién de/entre presta-
tarnios, e

- Ampulsar cambios en Las formas y medios de gestidn de &stos-

c) Articulacidn modal -y de niveles en redes :
La 1l6gica de la cadena logistica, concepcidn de la circulacién, se mate-
rializa para la realizacidn de la transferencia fisica en la cadena de
transporte. Esta, es el reagrupamiento de varias fases técnicas asocia-
das a la transferencia fisica en una operacidn de prestacién extendida:
transporte, manejo de carga, acondicionamiento de carga, gestidén de in-
ventarios, etc.
El disefio de una cadena de transporte econdmicamente effciente se hace
con base en una articulacién modal (de modos técnicos de transportacidn)
y de niveles en redes (alimentador, troncal, urbano). La articulacién
exige disponibilidad de medios de interfase, materiales (terminales de
transferencia inter e intramodales, equipos de manejo de cargas, insta-
laciones para almacenamiento) y de gestidn (procedimientos simplificados
de documentacidn plurimodal, informacidn de seguimiento de carga en tran-
sito, contabilidad analitica para transparencia en la formacién de fle-
tes).
Asi, las estrategias de planficacidén del desarrollo del transporte se
diseflaran para:
- Adentifdican y equipar nodos en redes modales para La anticulacidn enti
modos Zécnicos
- fgomentan La anticulacibn enthe niveles ferdrquicos de subredes modales,

y
- negulan Las concesdiones a prestatarnios modales para evitar La Anefi-
clencia de La desarnticulacién de rutas

d) Valorizacién de rupturas de traccidn y de carga

En la articulacién modal se operan rupturas de traccién, y en la de ni-

veles en redes, frecuentemente, rupturas de carga. Ambas son oportuni-

dades de valorizacién, la cual se traduce en una mayor rentabilidad glo-
bal en la produccién de transporte.

Las rupturas de traccién se asocian a una mejor utilizacidon de modos téc-
nicos disponibles, segin distancia del desplazamiento fisico y densidad
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de malla; las rupturas de carga, a una mejor utilizacibn de vehiculos

seglin su capacidad. : ,

Las oportunidades de valorizacifn estfn en los servicios conexos a la

interfase: gestién de parque de vehficulos, maniobras en terminales, al-

macenamiento y gestidn de inventarios, consolidacidn y desconsolidacidn
de cargas, acondicionamiento de carga, etiquetaje y marcacién de precios,
tratamiento de pedidos de clientes y formacidn de lotes para circuitos

de entrega, etc, '

gon esta perspectiva, las estrategias de planificacidn del transporte
eben: ' '

- Ancentivar mediante cnéditos especiales y négimen §iscal diferencial
Las inversiones para actividades (por prestatarios: productones moda-
Les y/o agentes de servicios de traficc)eonexas (soporte Logistico)
a intengases modales y de niveles en nedes

2.2 Reorganizacidn de flujos y ordénaﬁiento territorial
a) Desarrollo regional y circulacidn

El desarrollo socioecondmico de las regiones de un pais es fruto de la
dotacién de recursos (tierra, capital y trabajo), la accién de los agen-
tes econdmicos (fracciones de la burguesia) y la intervencién del Esta-
do (accidén de soberania sobre .el territorio como propia reproduccién).
Los planes de desarrollo econdmico, marco normativo de la intervencidn
del Estado en las actividades socioecondmicas, tienen una referencia te-
rritorial, en general, con el objetivo de reducir las desigualdades re-
gionales.

Las consideraciones anteriores sobre optimizacidn de la circulacidn re-

velan el papel del espacio en &sta, y por ende de fragmentos del terri-

torio. Las condiciones materiales de circulacidn a niveles intra e in-
terregional contribuyen a la caracterizacién del proceso de acumulacidn

a escala regional.

As1, las estrategias de planificacidn del desarrollo del transporte de-

ben:

- apoyar el marco de orndenamiento tewiitorial, nesultante de planes de
desawviollo socioeconbmico, preferenciando regiones prioritarias en
ténminos de produceibn de thanspornte e impulso a cadenas de thanspor-
te Anterregionales. .

b) Reorganizacidn de flujos y jerarquizacidn de redes de transporte

El ordenamiento territorial es un marco —normativo o indicativo, segin
el estilo de los planes— de intervencifn sobre la localizacidn de las
actividades productivas y la circulacidn fisica.

En este sentido, la planificacidn del transporte resulta una estrategia
para regular los flujos sobre el territorio (resultado de la circulacidn
fisica), y también para inducir  (con.mayor o menor &xito) cambios en el
patrdn de localizacidn de unidades de produccidn.

Una intervencidn sobre el nivel de jerarquizacidn de redes de transpor-
te (modales) y la disponibilidad para el disefio de cadenas de transpor-
te plurimodal conduce, también, a una jerarquizacidn (con criterio te-
rritorial) de las rupturas de traccidén y de carga, las cuales se trans-
forman entonces en instrumento para la regulacidon de flujos.

La planificacién del transporte debe )

- adecuan La jerarquizacién de nedes modales a marcos de ordenamiento

towitornial, y
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- fomentan el establecimiento de una red de sopontes (platagormas) Lo-

g.isticos para negularn 4Lujos sobre el Lterritorio

¢) Fortalecimiento de la comunidad local
Las politicas genuinas de fomento al desarrollo regional contienen dos
dinZmicas: la desconcentracidn espacial de la localizacidn de activida-

d
h

es productivas (establecimiento de un nuevo patrén de localizacidn mis
omogéneo sobre el territorio), y la descentralizacién de la gestidn de

los asuntos pdblicos (devolucién de poder politico a la comunidad local).
El potencial de las estrategias de planificacidn del desarrollo del trans-

P
d

2

a
M
c

orte para fortalecer la comunidad local puede manifestarse en cuanto se
isefien para:

fomentarn el desarwllo de -cadenas de trhansporte interregionales y 4o-
portes Logisticos negionales como apoyo a La pequeiia y mediana Lndus-
uias negionakl, y

gontalecen ornganismos y agencias Locales de planificacibn y rnegula-
cibn del transpornte

.3 Impulso al desarrollo tecnoldgico

) Infraestructura y equipo para la produccidn de transporte
ejorar las condiciones materiales de la circulacidén e impulsar la efi-
iencia global en la produccidn de transporte implica una accibén conti-

nuada en investigacidn y desarrollo tecnoldgico. Esa accién debe par-

t

ir de las necesidades locales pautando tanto la creacién como la ade-

cuacidén de infraestructura (incluyendo procedimientos constructivos) y

e

quipos para la produccidn de transporte.

En este sentido son relevantes el disefio y construccién de vehiculos pa-

; &
o
)
(o]

a produccidn de transporte plurimodal, el equipo para maniobras de
ransferencia intermodal, y el disefio y construccién de terminales plu-
imodales y centros de servicios logisticos (almacenamientos, consolida~
ién de cargas, etc).

Asi, las estrategias de planificacidn del desarrollo del desarrollo del
transporte deben:

b
L

racionalizan La asdignacién de necunsos (econdmicos, §inanciernos, Li-
cencias tecnolbgicas) para La produccibn prioritario de ingraestrc-
funa (termdinales plwiimodales, centros de serwdicios Logisticos) y
equipos (vehiculos para produccidn de trhansponte plurimodal, equipo
para thansferencias intermodal y para manefo de cargas),

gomentarn por medio de crédito pIblico e incentivos fiscales La inves-
tigacion y desarrollo en equipo para transponte, concertando tareas
entre centro de Lnvestigacidn aplicada, Licenciatarnios de Zecnologia,
e industria

) Medios de gestidn

a logistica es tecnologia del control de flujos de mercancias. En es-

ta dimensién tecnoldgica deben considerarse:

B

el diseno organizacional para la produccidn de transporte,

el empleo de dtiles informdticos y de robdtica (en particular softwa-
re), y

el establecimiento de normas y procedimientos de prestacidn de servi-
cios (como los contratos o el cuaderno de términos de referencia)
or tanto, las estrategias de planificacifn del transporte deben:

-impulsarn el establecimiento y el desarollo de La consultonfa en inge-

niernia Logisiica, por medio de agencias puiblicas y sociedades privadas
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utilizando hecwisos de fondos de estudio de prelnvernsidn.
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