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:: hace una introducción al concepto de logísticas y a los procesos vinculados al 
:nsumo de transporte de cargas en las empresas para posteriormente definir un 
~rr o estrat~gico para la planeación a nivel gubernamental del desarrollo del trans 
:: rte interregional de cargas. 

El Impacto de la Logística 

.. l. Internalizac ion de funciones logísticas y tendencias a la externalización de 
operaciones mediante prestatarios 

Las grandes empresas industriales, y tarnbi~n mas recientemente las comerciales 
::distribución, consolidan el desarrollo de funciones corporativas ligadas a la 
:rc ulación de mercancías, particularmente la función logística, entendida corno el 
... uüo de la circulación física (Heskett, 1977). El concepto de dominio es econórni 
.:. La empresa domina la circulación de los flujos físicos involucrando ritmos, rna_g_ 
·.cud de flujos y sus características cualitativas (modalidades concretas de la cir 
.. ~ación, tipo de mercancías, maneras de acondicionamiento, formas de introducci6;­
' ~la cadena de transporte, etc.), incluso si algunas operaciones de EKplotación en la 
:Jena logística son delegadas a prestatios. En la realización de las operaciones, 
~r cuenta propia o delegadas, las modalidades concretas del ejercicio del dominio 
.: la circulación, se manifiestan en el control, un concepto de gestión. 

La función _logística se asegura el control de las operaciones que concurren a 
.J circulación de la mercancía, sin necesariamente ejecutarla ella misma, por medio 
::l preocesamiento de la información asociada a la mercancía circulante. 

La gestión ajusta el sistema logístico a las exigencias de la demanda a servir 
2n calidad de servicio: valor de uso) de manera de optimizarlo económico y t~cnica 

::nte (en medios y costos: para recuperar el máximo del valo·r de cambio). 

Para asegurar una circulación continua y confiable de mercancías la fun 
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c1on logistica realiza una real producción de la circulación la que se 
manifiesta en normas (Colín, 1981): 

normalización de productos semiterminados para la producción de una ga­
ma de productos finales (acción sobre manufactura de las perspectivas 
de mercadotecnia) 
intervención activa en la deterl'linacion de las características final y 
de acondicionamiento del producto (c.ompromiso entre la mercadotecnia y 
la transportabilidad en coudiciones econ6micas) 
codificación de productos para s11 explotación en toda la cadena logís­
t::ica (··•tlp,a~izacion del producto en sí) 
rietP.rminación de cantidades económicas de venta (en correspondencia a 
lotes económicos de producción, a unidades económicas de carga para 
transportar y a gestion de inventarios, éstos mismos predeterminados 
y optimizados) 
fnrmulacion de normas de gestión y procedimientos de procesamiento dr. 
~didos (recepcion, expedición, 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) 
diseño de cadenas de transporte para transferencia física (selección 
de modos, cuenta propia y prestatarios, cuadernos de términos de refe­
rencia, etc). 

La función logística de la empresa realiza la concepción de la circulación 
y establece un subsistema de información que le permite organizar la cade­
na logística como instrumento de fragmentación y recomposición del proceso 
de transportación/circulación de la mercancía en diferentes fases técnicas. 
Estas quedan a cargo de operadores -por cuenta propia o por subcontrata­
cion de terceros- según estrictas normas y procedimientos. 
Cada operador ejecuta una fase técnica o un fragmento de ésta, en una ope­
ración que adquiere significado sólo en referencia a una lógica global de 
circulación. 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 
división operativa de transporte y trafico de empresas industriales y co­
merciales modernas que ha sido transformada en empresa de servicio de trans· 
porte y logi~tica) estructuran cadenas de transport~ para mejor satisfacer 
las necesidades de un cliente, hasta optimizar un "producto logístico" que 
también insertan en las cadenas logísticas de otros clientes. 
Esta visión de la realizacion de la circulación revela tres agentes: el f~ 
bricante, el distribuidor comercial y el prestatario de servicios de trans­
porte y logística. Si bien el fabricante puede es'tablecer su empresa de 
distribución como la de prestaci6n de servicios de transporte y logística, 
P.xternaliza estas operaciones; el distribuidor comercial, por su parte, en 
general se involucra en la prestación de servicios de transporte y logís­
tica, y en menor medida, si la oferta de terceros es adecuada, también ex­
ternaliza operaciones; finalmente, algunas operaciones y prestaciones para 
el ncabado de producción y la distribución física pueden ser asumidas por 
f!.l prestador de servicios de transporte y logística. 
!:'.s evidP.nte que la lógica de la circulación del fabricante es diferente 
que la del distribuidor comercial; no es difícil traducir los conflictos 
entre funciones en el seno de una empresa a los existentes entre empresas 
productoras y distribuidoras (Lazzeri., 1982; pj.¡:;"'·- y riña•...;. 1983) .La impor­
tancia relativa de éstas en referencia al nivel de nligopnlizaci6n de la 
producción y al control de 5reas de mercado resolver§n P.l conflicto pnr el 
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dominio de la cadena logística, y la definición de la lógica normativa a 
la que el prestatario de servicios de transporte y logística ceñirá la 
estructuración de la cadena de transporte. 
La externalización de operaciones logísticas está en correspondencia a 
tres objetivos corporativos: 

Delegar las tareas que no son su función esencial, en particular algu­
nas actividades de explotación (para materializar la circulación físi­
ca) para las cuales no es la mejor capacitada (en especial en un am­
biente comercial competitivo) ni la mejor equipada (rápidos cambios 
tecnológicos) 
Asegurar el dominio explícito del desarrollo de las operaciones dele­
gadas que debe mantenerse coherente con la lógica central de la cir­
culación física; en este sentido, el contrato de prestación de servi­
cios o el cuaderno de términos de referencia es el documento contrac­
tual que precisa las condiciones en las que una prestación, frecuente­
mente compleja, debe ser ejecutada y las modalidades de control de re­
sultados 
Mantener la transparencia de las operaciones logísticas al subsistema 
de información (en .general la "opacidad" es menor cuando se recurre a 
prestatarios) 

Las ventajas para la empresa de la externalización de operaciones logís-
ticas radica en (Mathé P.t al, 1983): 

economía en inversiones especializadas y periféricas (equipos de trans­
porte y para el manejo · de carga, depósitos, etc) e~ relación a su obje­
tivo principal (la producción o la comercialización) 
economías de competencia (en vez de tomar a cargo las operaciones se 
selecciona el mejor prestatario) 
economías en GOStos logísticos (los prestatarios más desarrollados in­
tegran cadenas de transporte en cadenas logísticas de diferentes clien­
tes reduciendo componentes de costos en éstas por econon1ías de escala 
en aquéllas) 
mejor conocimiento de costos logísticos (porque parte de éstos son el 
precio pagado a prestadores) 
mayor flexibilidad para el cambio de estrategias logísticas (por ejem­
plo modificaciones en la red de depósitos, que ahora no son propios 
sino de terceros) 
mejor acceso a nuevas áreas de mercado (empleando prestatarios que las 
conocen) 

1.2 Transformaciones en el sector transporte 

La tendencia a externalizar operaciones logísticas en las principales em­
presas conduce a una formulación nueva de la demanda potencial de trans­
porte, su propia expansión y los requerimientos de adecuación de la ofer­
ta. En el sector transportes algunos prestatarios empiezan a ampliar su 
oferta incluyendo una gama de prestaciones logísticas, y aparece una je­
rarquizaci6n 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) logística de las 
empresas consumidoras de transportes. 
La satisfacción de la demanda de los grandes consumidores de transporte 
induce un despegue tecnológico (medios materiales y de gestión, "saber­
hacer") en los prestatarios, los cuales pueden ofrecer sus servicios a 
las pequeñas y medianas empresas, pudiendo brindar a éstas una alterna-
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tiva a la frecuente situación de inserción en las cadenas logísticas de 
las grandes, permitiendo así, 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 técni­
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 tracción (en general cambios de modo técnico 
para la transportación) son oportunidades de valorización: maniobras de 
transferencias intermodal, almacenamiento de la unidad de carga, emisión 
de información de situación, etc; asimismo, en las de ruptura de carga 
(en general en la articulación de niveles en redes de transporte): manio­
bras de carga y descarga, consolidación y desconsolidación, almacenamien­
to, preparación de lotes para circuito de entrega a clientes, etiquetado, 
etc. 
Ese potencial de valorización es un incentivo para que prestadores de 
servicios de transporte expandan su oferta incluyendo operaciones logís­
ticas de alta rentabilidad. 
El desarrollo del subsector ~oderno de servicios de transporte y logís­
ticos se realiza con base en el agrupamiento de prestadores líderes y 
la incorporación de los prestadores tradicionales al servicio de los pri­
meros. La tendencia a la concentración en la producción de transporte 
es inherente misma al proceso de modernización del sector: una disminu­
ción de los costos globales de la cadena de transporte (incluyendo con­
fiabilidad y eficiencia) es poco compatible con la existencia de un sec­
tor artesanal (los "hombres-camión" en el autotransporte) independiente 
y poco articulado en términos productivos. 
La formulación de una nueva demanda de prestaciones de servicios de trans-
porte y logística por las grandes empresas genera en los prestadores, fre­
cuentemente con la participación de aquéllas, un proceso de innovación 
tecnológica 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 pórticos para trailers-piggy back), etc. -y de gestión­
procedimientos simplificados de documentación, normas para el control de 
carga en tránsito, y, hasta sofisticados software en terminales informá­
ticas que conectan empresas con prestadores, codificación de productos 
(p.e: código de barras para lector óptico)-. 

2. Logística en la Planif:icación del Desarrollo del Transporte 

2.1 Eficiencia en la . ¡>_r()ducc_ión. y_ con~u~~ de trans_p,orte 

a) Optimización ae la circulaci6n 
La planificación es un proceso de cambio controlado. El desarrollo del 
transporte exige un proceso que involucre el cambio en términos de una 
optimización de la circulación. 
La optimización es una maximización en un contexto de restricciones de 
un estado que se considera beneficioso. Optimizar la circulación en tér­
minos de la planificación del transporte implica mejorar ,las condiciones 
materiales de la circulación en .relación a las necesidades de la activi­
dad socioeconómica y las de la planificación del desarrollo de ésta. 



-251-

Para que se efectúe la reproducción del capital es necesaria la venta de 
la mercancía-producto; el paso de una fase a la otra de la circulación 
implica tiempo, no importa la lejanía espacial de los mercados, lo impor­
tantes es la velocidad con que se "recorre" la circulación (F:i ore , 1982), 
Así, lo que preocupa no es la ampliación de mercados en el espacio, sino 
aumentar la velocidad con que se los podrá atender. El tiempo necesario 
para la circulación determinará el número de veces en las que el capital, 
para un tiempo dado, podrá valorizar, reproducir y multiplicar su valor, . 
mediante la producción y colocación en el mercado de una cantidad de mer­
cancías-producto. 
La ineficiencia de medios materiales, entre éstos el transporte, para rea­
lizar la circulación física conduce a un proceso de acumulación de capital 
no sólo más "lento" (el capital rompe el espacio por medio del tiempo) si­
no más "desequilibrado" entre sectores de ésta (no todos los niveles -p.e: 
grandes vs pequefias y medianas empresa-, ni en todos los sectores p.e: pro­
ducción de bienes de consumo no duradero vs producción de bienes: de capi­
tal-, tiene la misma significación la eficiencia en la circulación física 
en el proceso de acumulación de capital). 
El cbntexto de restricciones para la optimización es esencialmente la po­
lítica: qué territorios (fragmentos de espacio) y cuáles sectores de la 
actividad económica (segmentos de valorización del capital global) serán 
preferenciados por la creación de mejores condiciones materiales para la 
circulación; además, para ciertas mercancías prioritarias (~.e: alimentos 
básicos) pueden controlarse los costos logísticos en vistas de regular el 
proceso de formación de precios, especialmente si éstos están controlados. 
Entonces, la planificación del desarrollo del transporte debe contener es­
trategias para: 

6 omentM.. ei. mej oM.m.-i..en.to de me..d...-i..o-6 ma..teJt).al.e.J.¡ lJ de. mecüo.6 ma..te!U.ai.u 
lJ de ge1>.ü.6n pMa. .ta. pnodu.c.u6n de .tJccl..iUlpo!Lte en neg.-i..onu pJt.,[otU..ta.­
IÚal:J, lJ 
ne.du.w C.0.6.t0.6 de .ta. wc.uta.cA..6n 6J.J.¡,i_c_a. de u.na. gama. de meJz.c.a.n.cia.-6 pJt.,[o­
Jt.-i...ta!úa-6 

b) Adecuación de la oferta y generación de condiciones de producción de 
transporte para satisfacer la demanda potencial 

La actividad productiva (sectorial y en el espacio) y los ~,ervicios de 
transporte y logística se implican mutuamente en un proceso de desarro­
llo. 
Los cambios en la demanda de transporte (cualitativos, y en términos de 
nuevos segmentos de la demanda potencial) obligan no sólo a una adecua­
ción de la oferta sino a crear nuevas condiciones para la producción de 
ésta. 
La relativa inclasticidad entre la oferta y la demanda de transporte, 
en gran parte debida a la rigidez de los medios materiales (infraestruc­
tura y tecnología de equipos) puede relativizarse con cambios en los me­
dios de gestión, y en este sentido, la ''perspectiva logística" en la pro­
ducción de transporte debe preferenciarse; p.e: puede ser más importante 
que la velocidad comercial en un enlace modal, la ''manera" con que éste 
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 gestión se materializan en el segmento de 
prestatarios moderno, e implican, simult5neamente, una tendencia a la 

... , 
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concentración de las empresas de servicios de transporte y logística, y 
a una especialización de estos. 
La concentración tiene dos vertientes: 
- la necesidad de aunar esfuerzos de prestatarios para producir un pro­

ducto-transporte más adecuado a la sofisticación de la demanda, y 
- la potencialidad de encontrar un mercado consumidor de un producto­

transporte más elaborado producido por prestatarios modernos con base 
en la incorporación de medios de prestatarios tradicionales 

La especialización surge por: 
- la mediación en el conflicto potencial entre productores y distribuido· 

res, y 
- la diversificación de la clientela con base en cadenas de transporte 

que satisfacen modalidades de circulación homogéneas de mercancías di­
ferentes 

P'or tanto, las estrategias de la planificación del desarrollo del trans­
porte, deben orientarse para: 

ade.c.uaJt la. ofieJLta. a.ctu.ol. del.. tJr..a.JUpo!tte., o CJte.aJt u.n.a. n.u.e.va. .6-t n.e.c.el>a­
tr....i.a., e.n. tr.e.la.u6n. a. c.ade.n.M (de. tJr..a.JUpo!tte.l ptr....i.o~, ya. .6e.a. e.n Jte.­
la.u6 n a. la.-6 c.a.tr.g a..6 e.n e.Ua.-6 o a. R.. o .6 e.nla.c. M .6 o btr.e. el.. .tellJl.Ltotr....i.o , 

- c. o ntJz.ola.tr. el.. piLo c. e.6 o de. . c. o nc.e.ntJr..a.U6 n 1J .6 u. bo!UÜ.na.u6 n de. 1 e.ntJr..e. ptr.el> ta-
.ta.tL-to-6, e. 

- .únpu.l.6a.tr. c.amb-to.6 e.n R..M . 6otr.mM 1J me.d-to.6 de. ge.6.ü6n de. {.6.to.6 · 

e) Articulación modal ·y de niveles en redes 
La lógica de la cadena logística, concepción de la circulación, se mate­
rializa para la realización de la transferencia física en la cadena de 
transporte. Esta, es el reagrupamiento de varias fases técnicas asocia­
das a la transferencia física en una operación de prestación extendida: 
transporte, manejo de carga, acondicionamiento de carga, gestión de in­
ventarios, etc . 

. El diseño de una cadena de transporte económicamente eficiente·se hace 
con base en una articulación modal (de modos técnicos de transportación) 
y de niveles en redes (alimentador, troncal, urbano). La articulación 
exige disponibilidad de medios de interfase, materiales (terminales de 
transferencia inter e intramodales, equipos de manejo de cargas, insta­
laciones para almacenamiento) y de gestión (procedimientos simplificados 
de documentación plurimodal, información de seguimiento de carga en trán­
sito, contabilidad analítica para transparencia en la formación de fle­
tes). 
Así, las estrategias de planficación del desarrollo del transporte se 
diseñarán para: 
- -tde.vrtió..<..c.a.tr. IJ e.qu...<..pa.tr. nodo.6 e.n tr.e.dM modol.M pa.tr.a. la a.tr.üc.u.la.u6n e.lttJle 

modo.6 .té.c.n-<-c.o-6 
- ó o m e.n-ta.IL la a.tr.üc.lLf.aú6 n e.nbt e. M v e..t e..6 j e.tr.áJLq u...<.. c. M de. .6 u. btr. e.d e.6 modal e6, 

lj 
- tr.e.glLta.tr. lM c.onc.e.ó..<..one.-6 a ptr.e.6.ta.tatr....i.o.6 modai..u pa.tr.a. e.v..<...ta.tr. R..a. -tne.M­

ue.nc...<..a. de. .ta dua.tr.tic.ulau6n de. tr.u..ta..6 

d) Valorrzación de rupturas de tracción y de carga 
En la articulación modal se operan rupturas de tracción, y en la de ni­
veles en redes, frecuentemente, rupturas de carga. Ambas son oportuni­
dades de valorización, la cual se traduce en una mayor rentabilidad glo­
bal en la producción de transporte. 
Las rupturas de tracción se asocian a una mejor utilización de modos t~~ 

nicos disponibles, según distancia del desplazamiento físico y densidad 
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de malla; las rupturas de carga, a una mejor utilización de vehículos 
según su capacidad. 
Las oportunidades de valorización están en los servicios conexos a la 
interfase: gestión de parque de vehículos, maniobras en terminales, al­
macenamiento Y gestión de inventarios, consolidación y desconsolidación 
de cargas, acondicionamiento de carga, etiquetaje y marcación de precios, 
tratamiento de pedidos de clientes y formación de lotes para circuitos 
de entrega, etc. ·. · 
Con esta perspectiva, las estrategias de planificación del transporte 
deben: 
- -útcen.tivaJL mecU.a.nte CJL&Lit.o-6 apec-útlu y Jt~imen ó.Wc..a.l cUó e~tenc.-ia.l 

i..a..!:J .úlv elt-6io nu paJUl a.c:ti..viJ:fadu ( polt p'l.UtlLta!Uo.6 : p1todu.c.:toJtu m oda­
tu y/o age.ntu de. .6eJtv.i.cio-6 de ,Dut0-i.c.(l)eo.J:c.~a.6 (.6opo.Ue tog.W-U.c.o) 
a intVtóMu moda.i.u y de nivei.ú e.n Jtedu 

·. , 

2. 2 Reorganización de ;lujos y ord"enamiento territorial 

a) Desarrollo regional y circulación 

El desarrollo socioeconomico de las regiones de un país es fruto de la 
dotación de recursos (tierra, capital y trabajo}, la acción de los agen­
tes económicos .. (fracciones de la burguesía) y la intervención del Esta­
do (acción. de soberanía sobre el territorio como propia reproducción). 
Los planes de desarrollo económico, marco normativo de la intervención 
del Estado en las actividades socioeconómicas, tienen una referencia te­
rritorial, .en general, con el objetivo de reducir las desigualdades re­
gionales. 
Las consideraciones anteriores sobre optimización de la circulación re­
velan el papel del espacio en ésta, y por ende de fragmentos del terri­
torio. Las condiciones materiales de circulación a niveles intra e in­
terregional contribuyen a la caracterización del proceso de acumulación 
a escala regional. 
Así, las estrategias de planificación del desarrollo del transporte de­
ben: 
- apo yaJ:L ei. mMc.o de oJLde.n.amie.YIX.o :te.Jr.Jt.-U:oJtiai.., 1te..&Ua.rt.te de p.t.a.nu de 

d e.l:> a.Nt oUo .6 o c.io ec.o n6mic.o, p1t e ó e~te.nc.i.a.ndo Jteg io nu ptúoJti.;to.JUo.-6 en 
:t.V!mino-6 de pMdu.c.c.i6n de :tlta.Mpo.Ue. e im~o a c.ade.n.a..6 de. :tlta.Yl.6polt­
.te in-t VLJI.eg io n.ai. u . 

b) Reorganización de flujos y jerarquización de redes de transporte 
El ordenamiento territorial es un marco --normativo o indicativo, según 
el estilo de los planes-- de intervett~ión sobre la localización de las 
actividades productivas y la' circulación física. · 
En este sentido, la planificación del transporte resulta una estrategia 
para regular los flujos sobre el territorio (resultado de la circulación 
física), y también para Índucir · (con . mayor o menor éxito) cambios en el 
patrón de localización de unidades de producción. 
Una intervención sobre el nivel de jerarquización de redes de transpor­
te (modales) . y la disponibilidad para el diseño de cadenas de transpor­
te plurimodal conduce, también, a una jerarquización (con criterio te­
rritorial) de las rupturas de trac~ión y de carga, las cuales se trans­
forman entonces en instrumento para la regulación de flujos. 
La planificación del transporte debe 
- adec.u.M .ea jeJtaJtqt..úza.c.-i6n de ·Jte.du moda.lu a mMc.o-6 de. oJLde.namie.n:to 

:te.Jr.Jt.i.Xo Jti.a.t J y 
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- 6oment:M. e1 u,tab.tec.hn.i.eJrto de una. Jr.ed de .6opoJr.tu, (p.f.a.ta6oJtma..6 1 .to-
g.ú.üco-6 pcvu¡ Jr.eguiM. ~.tu.jo-6 hobJr.e e.t teN!.-{;toJúo 

e) Fortalecimiento de la comunidad local 
Las políticas genuinas de fomento al desarrollo regional contienen dos 
dinámicas: la desconcentracion espacial de la localización de activida­
des productivas (establecimiento de un nuevo patrón de localización más 
homogéneo sobre el territorio), y la descentralización de la gestión de 
los asuntos públicos (devolución de poder politice a la comunidad local). 
El potencial de las estrategias de planificación del desarrollo del trans­
porte para fortalecer la comunidad local puede manifestarse en cuanto se 
diseñen para: 
- 6 om entaJt e.t d u aJLJW Uo de · c.ad ena.-6 de :tlla.M poJr.te .bl:te.Jr.Jr. eg .i..o I'Ut.tu y .6 o -

poJr.tu .tog.Utic.0-6 Jr.eg.i..onalu c.omo apoyo ct .ta. pequeña. y me..d-ictnct -i.ndu..6-
tJr..{.M Jr.e.g .i.o nal 1 y 

- óolr.ta.tec.eJr. oJtga.M.6mo.6 y ag enc.-i.a.6 .toc.a.tu de p.ta.n.{.6.i.c.a.u6n y Jr.egu..ta.­
w n d e.t tJr.a. M poJr.te 

2.3 Impulso al desarroll9_ te~nológico 

a) Infraestructura y equipo pará la producción de transporte 
Mejorar las condiciones materiales de la circulación e impulsar la efi­
ciencia global en la producción de transporte implica una acción conti­
nuada en investigación y desarrollo tecnológico. Esa acción debe par­
tir de las necesidades locales pautando tanto la creación como la ade­
cuac1on de infraestructura (incluyendo procedimientos constructivos) y 
equipos para la producción de transporte. 
En este sentido son relevantes el diseño y construcción de vehículos pa­
ra producción de transporte plurimodal, el equipo para maniobras de 
transferencia intermodal, y el diseño y construcción de terminales plu­
rimodales y centros de servicios logísticos (almacenamientos, consolida­
ción de cargas, etc). 
Así, las estrategias de planificación del desarrollo del desarrollo del 
transporte deben: 
- Jr.a.Uo tut..U2a.Jr. .ta. M.ig na.U6 n de Jr.ec.u.M 0.6 ( eco n6m.ic.o .6 1 ó .ina.nc.,[cvw .6 1 U­

c.enUa.-6 tec.no.t6g,[c.M l paJta. .ta. pJr.odu.c.U6n p!L,[oJU:t..a!Ua. de .útóJta.utJw.c.­
tulta. ( te..Jr.m.úta..tu pfu!Wn odct.t u , c. enbr..o .6 de .6 e..Jr.v ,[c.,[o .6 .toA .U:Uc. o .6 ) y 
eqtúpo-6 ( velúcul.o-6 paJta. pJtodu.c.U6n de tJr.a.MpoJtte pfu!Wnodai., eqtúpo 
pa.Jta. tlr.a.n6 6 eJr. enUa.-6 .bl:teJrm odct.t y palla. m a.n e jo de c.a.Jtg M ) , y 

- ó om entaJt po Jt m ecUo de c.Jtét:ii.X.a p[ b.U.c.o e .útc. enUv o .6 ó .i-6 c.ct.tu .tct .útv u -
t.iga.wn y dua.MoUo en equ.,[po pa.Jr.a. :tllctn6poJr.te, c.onc.eJtta.ndo . .tM.e.M 
ent.Jr.e c.enbto de ..útvut.igctU6n a.pUc.adct, Uc.en.Uct.taJt.,[o-6 de tec.notog-La. 1 

e .útdu.hbt...i..a. 

b) Medios de gestión 
La logística es tecnología del control de flujos de mercancías. En es­
ta dimensión tecnológica deben considerarse: 
- el diseño organizacional para la producción de transporte, 
- el empleo de útiles informáticos y de robótica (en particular softwa-

re), y 
- el establecimiento de normas y procedimientos de prestación de servi­

cios (como los contratos o el cuaderno de términos de referencia) 
Por tanto, las estrategias de planificación del transporte deben: 
-,lmp.d.-6a.Jr. e.t utctblec.,[m.iento y e.t dua.Mo.t.to de .tct c.on.6UUo/Úa. en .ú1g e­
n.{.etúa. .tog .útic.a.1 poJt m ed.i..o de ag enUa.-6 y.xi bUc.M y .60 u edad u p!ÚV adM 
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LLLilizando Jte.c.utJ>o.ó de. 6ando.ó de. u.tucüo de. p!Le..inveMi6n. 

Agr ad ec imien tos 

Este trabajo resume algunas conclusiones obtenidas en un proyecto de investiga 
ci6n sobre cadenas de transporte y políticas de logística realizado en el Insti 
tuto de Ingeniería-UNAM, con el patrocinio de la Dirección General de Planeación 
de la Secretaría de Comunicaciones y Transporte del gobierno federal de M~xico. 
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