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Capitulo 1. La Loglstica y la Cadena de Distribución FIsica Internacional. 

Por tal razón, el comercio internacional nos conducen a un estado de 
competitividad desde y para cualquier parte del mundo, en donde exista por 
consecuencia, la demanda de dichos productos y/o servicios. Utilizando para su 
transformación numerosos componentes de distintos orfgenes - integración 
horizontal-. 
"Es asl, como los grandes grupos industriales y comerciales, diseñan cada vez 
mas con ámbito global, sus procesos productivos y de distribución." 

Muchos cambios se vislumbran para el futuro, avances tecnológicos, nuevos 
tratados comerciales, apertura de mercados, asI como la reducción de los ciclos 
de vida de los productos. Los cuales deben de estar considerados en las 
planeaciones estratégicas que se vayan a implementar. Figura 1.1. 

APERTURA DE MERCADOS 

NUEVOS PRODUCTOS' . 

Figura 1.1 Planeación estratégica. 

De lo cual se puede afirmar que companras transnacionales, por consecuencia 
tienen un esqueleto corporativo en función a la logfstica: 

o Planificación global de la producción. 
o Asignación de la producción a diferentes unidades. 
o Transferencia de productos semiterminados entre unidades de producción, 
o Acabado de productos en unidades vinculadas al mercado. 

1.1.2 Expectativas de la logística ¿hacia donde nos dirigimos? 

Con el crecimiento del comercio exterior y la ampliación de los mercados 
internacionales, los cambios que se generan son nuevas expectativas y nuevos 
retos tanto a industriales, productores, como a proveedores y transportistas. para 
satisfacer justo a tiempo, con el mfnimo de inventario, al menor costo posible, 
reduciendo las pérdidas, optimizando el tránsito, mejorando las condiciones de 
envases, empaque, embalaje, almacenamiento, consolidación, etc.; orientando 
todas estas acciones hacía un mejor servicio al cliente. 

Siendo asf, el grado de importancia de la logfstica y el que compete en este 
trabajo que es el subsistema logistico denominado distribución ffsica, dando como 



Capftulo 1. La Log(stica y la Cadena de Distribución Flsíca Internacional. 

1.1 La Logfstica Actual 

1.1.1 El sistema logístico actual. 

La logística en nuestra actualidad ha tendido a una creciente evolución e 
importancia, que involucra a todas las operaciones que determinan el movimiento 
de productos: localización de unidades de producción, almacenes, 
aprovisionamiento, gestión de flujos trsicos en el proceso de fabricación, embalaje, 
almacenamiento y gestión de ir,:1Ventarios, asf como el manejo de productos en 
unidades de carga (contenedores, pallets), preparación de lotes a clientes, los 
transportes y diseño de la distribución física de los productos "hacía, dentro y 
desde" las unidades de producción. 

Uno de los conceptos que debe visualizar toda empresa en aras de su 
proyección y crecimiento es el siguiente: "Ser el mejor fabricante de un producto 
dado en un país determinado, ya no es lo más pertinente. El comercio mundial, el 
desarrollo industrial en parses subdesarrollados y una creciente necesidad de 
exportar mercanclas para obtener divisas, ha configurado una faceta diferente en 
la escena competitiva. El objetivo es, ahora, competir con el mejor del mundo"] . 

La competencia que se tenía antes de: ciudad, región o pals, pasó a ser 
"internacional". Vemos como nuestros productos son desplazados por sustitutos 
de otros países con precios, que muchas veces, son inferíores aún a nuestros 
costos de producción o las mísmas materias primas, debido ampliamente a la 
aplicación de estrategias loglsticas. 

Uno podria preguntarse porque plantearlo de está manera tan globalizada. Es 
un hecho que los grandes consorcios son transnacionales, y ese hecho implica 
que si no estamos preparados para la incursión y competitividad que estos hacen 
a nuestros productos, con una mejor calidad que la nuestra, un menor precio, una 
mayor disposición en los puntos de venta y un mayor servicio al cliente después 
de la venta. Nos puede hacer titubear en un mercado en el que anteriormente; 
éramos pieza indispensable de esa demanda. 

Esto es debido a que el concepto de globalización2 se encuentra muy 
relacionado a razones que pueden ser: económica, social y/o política. Dentro de 
las económicas tenemos el favorecimiento de algunas áreas geográficas con 
riquezas minerales y especiales aptitudes para producciones forestales, 
agrrcolas, ganaderas y pisdcolas. Cuya utilización y consumo en lugares distantes 
requiere su traslado de: maderas, minerales, carbón, petróleo, cereales, frutas, 
carnes, pescados, etc. Asf como sociales y/o polfticas en donde tenemos que por 
diferentes razones; regiones determinadas, se han especializado en la 
manufactura de productos, que a su vez son demandados en lugares distantes al 
centro de producción: metalurgia. productos qulmicos, material de transporte, 
equipos electrónicos, etc. 

Asimismo, la creciente tendencia a la división espacial del trabajo a escala no 
sólo nacional, sino internacional, también se ha desarrollado paralelamente al 
avance de los sistemas logisticos como reconstructores del proceso productivo. 

Generando por consecuencia, que la globalización y la logística, estén ahora 
mayormente integradas por todos estos canales de comercialización, desde el 
productor que sea local o internacional, hasta el consumidor final local o 
internacional. 

1 



Capitulo l. La Logistlca y la Cadena d. DistribuciOn Fisica Intemaci.onal. U 
resultado el mejoramiento del servicio y la ventaja competitiva dentro del mercado 
mundial. 

Es asi como todo el proceso de carácter fisico de preparación del· producto, 
movimientos, estacionamientos intermedios. documentación e instrumentación de 
seguros conforman una delicada estructura que exige una cuidadosa planificación, 
ejecución y seguimiento de carácter logrstico. 

Dado que al encargarse de todas las operaciones necesarias para llevar los 
productos terminados desde las unidades de producción hasta los consumidores, 
controla no sólo todas las operaciones de transporte y almacenamiento en la red 
de distribución y asegura la preparación de pedidos y la gestión de inventarios, 
cabe hacer hincapié que frecuentemente, al integrar las funciones de 
mercadotecnia, interviene en la planificación de la producción y en la 
programación de los aprovisionamientos. 

La competitividad de un producto en comercio exterior, está definida por los 
canales de comercialización, la gestión logistica de la cadena de distribución ffsica 
internacional y la ejecución adecuada de cadenas de transporte en corredores de 
servicios de transporte. Los determinantes más importantes de la competitividad 
de un producto son: sus caracterrsticas intrínsecas y las anadidas por la marca y 
la propaganda, los servicios complementarios y de post-venta, la forma en que es 
acondicionado y transportado, la condición en que se encuentra cuando es 
entregado al comprador, el lugar donde es entregado y la oportunidad de entrega 
al comprador, la documentación comercial y legal de la transacción de comercio, 
el precio y las condiciones en que este puede ser pagado. 

Es decir, para lograr ser competitivos en esta via comercial debemos de: tener 
el prOducto que se necesita, en las cantidades que se necesitan, en el lugar que 
se requiere, asr como con la calidad comprometida y en el momento que este fue 
solicitado y a un precio razonable: Menor Precia + Mayor serv/c/o+ Menor tiempo de 
respuesta + Mayor calidad .::: CompetitiVidad. Ver Figura 1.2, Circulo de la 
Competitividad. 

MENOR 
PI?cc:ro 

MAYOR 
SERVICIO 

MAYOR 
CALIOAD 

MENOR 
TIEMPO DE 

RESPUESTA 

Figura 1.2 Circulo de la Competitividad. 
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Capitulo 1. La LogIstica y la Cadena de Distribución Flsiea In!emacional. 11 
1.1.3 México, en el ámbito de la log(stlca Internacional. 

Ante el alto nivel de relación comercial de nuestro país, teniendo en la 
actualidad 33 acuerdos y/o tratados comerciales. y reconociendo que para que 
podamos exportar se debió haber considerado que exisUa una demanda en un 
mercado externo, sin tener que desatender al local y, asimismo haber realizado un 
estudio de mercado pertinente. 

Nos lleva a la afirmación que para poder exportar se debió considerar de 
manera interna a nivel empresarial: los volúmenes y valores monetarios que 
nuestros productos, como de igual forma las caracterrsticas del "producto" este en 
las mismas condiciones de competir tanto localmente ser consistente 
internacionalmente (apertura de nuevos mercados). En la Figura 1.3 seMalamos el 
nivel de exportación en forma simple y general que se ha tenido en nuestro pars 
en los últimos anos. . 
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NIVEL DE EXPORTAOÓN 

• MATERIAS PlUMAS 
EN BRlITO o A GRANEL 
DERIVADAS DEL 
SECTOR PlUMARIO: 
AGRIOJlTURA y 
GANADERÍA 

• EMPRESAS QE 
PARTIOPAOÓN ESTATAL 
(PfTRÓlEOS MEXICANOS) 

-~- .. , 
--' ","=" ..;:-:... 

PARl1Cl1'E DEL INGRESO 
TANTO DE INVERSIONES, 
COMO EN LA GENEAAOÓN DE 
EMPLEOS 

ESCASO VALOR 
AGREGADO 

YA NO TIENE UHA 
IMPORTANCIA TAN 
RELEVANTE COMO HACE 
DOSDECADAS 
"pETROOEPENOENQA' 

r CREA UN CONCEPTO 
QUE REALMENTE ES 
ILUSORIO DEBIDO A: 

A) APROXIMADAMENTE EL 90% 
SON DE ESTE ORIGEN 
TRASNAOOHAL 

B} HAY QUE AQARAR QUE MUCHAS DE 
ESTAS ExPORTI\ClONES SON DI' EMPRESAS 
TRASNAaONALES QUI' AUNQUE 
EXPORTAN MERCANdAS TAMBIEN 
REMffiN ENORMES UTtUDADES 

Figura 1.3. Nivel de Exportación de México. 



CapItulo l. La Loglstica y la Cadena de Distribución Fisica Internacional. 

Salvo éstas, el resto de las manufacturas nacionales tienen serios problemas 
de competencia íntérnacional sobre todo en materia de calidad, servicios loglsticos 
y precios. Razón por la cuál, cuando se cita a un "Concurso Internacional"g para 
surtir algún pedido, los productos autóctonos por regla general poco tiene que 
hacer 'frente a paises altamente tecnificados como Alemania, Japón, Estados 
Unidos, Francia y otros4

• 

En la Tabla 1, se encuentran definidos el volumen comercial tanto en 
exportaciones como en importaciones anuales (totales petroleras y no petroleras) 
desde el año 1990 hasta el año 2003, asr como su balanza comerciaf; tomándose 
trece años para poder ver de manera notable el crecimiento en estos tres 
conceptos. 

Como referencia tenemos que en los últimos siete anos, el saldo de la balanza 
comercial anual a resultado deficitario (con acumulados negativo): mayor volumen 
monetario de importaciones que de exportaciones, cuestión que se explica si 
consideramos que a pesar de que se puede exportar una cantidad superior a la 
que se importa, cada tonelada comprada en el extranjero tiene un valor 
aproximado tres veces superior al de cada tonelada de productos exportados6

. 

Esto nos refleja el alto grado de incursión de productos y/o servicios no 
nacionales, debido al nivel bajo en tecnificación de nuestras unidades de 
producción y competencia desleal, al no ser competitivos en nuestro propios 
mercados de consumos. Y los cuales por ende, nos hacen disminuir nuestra 
capacidad de incursión y/o permanencia también en mercados extranjeros. 

, 

AÑO 

1990 
, 

1991 

1992 

1993 

1994 i 
; 995 :- - -, 

1997 I 

1998 

1999 

2000 

2001 

2002 

2003 

Intercambio Comafclal Mexicano Anual (Millones de dólares) 

Exportaciones 

Acumulado Anual 

3,466 

3,556 

4,097 

4,679 

5,310 

6,781 

8,509 

9,868 

10,349 

12,167 

13,609 

12,125 

13,379 

14,845 

Importaciones 

Acumulado Anual 

3,746 

4,552 

5,683 

5,899 
,,------,,'.,-------

6,999 

6,292 

7,999 

10,601 

11,180 

,.,.--_._--

{._-----

... _--,-, ... " ... _ .. _ ..... - !",. 
13,180 

15,076 

13,463 

14,580 

16,065 

Saldo de la Balanza Comercial 

Acumulado Anual 

-281 

-996 

-1,587 

-1,220 

-1,668 

489 

511 

-733 

-831 

-1,013 

-1,467 

-1,338 

-1,202 

-1,220 

Tabla 1. Balanza Comercial 1990- 2003 (Fuente: Banco de Méxíco). 

-! 

··_·---1 

--1 
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_ Exportaciones Acumulado Anual 

r.::=:J Importadones Acumulado Anual 

-Exponencial (Importaciones 
Acumulado Anual) 

Exponencial (Exportaciones 
Acumulado Anual) 

y = 3074,2eo.1237x 

R2 = 0,9491 

. Y = 3752:2e~~112~X 
R2 = 0,9516 

--_. -- ._-

Figura 1.4 Tendencias de las Exportaciones e Importaciones en México 1990-2003 (con 
regresiones). 

Viéndolo desde el punto de vista logfstico, el incremento tanto en exportaciones 
como en importaciones (Figura 4), ha tenido un crecimiento exponencial en 
ambos casos. Demostrando así, que la apertura comercial de México hacia el 
mundo y viceversa (globalización), nos da la posibilidad de disenar sistemas 
logisticos más eficientes y eficaces. 

y en donde. el concepto de competitividad (ver drculo de competitividad, 
Figura2) este considerado, desde el proceso de compras sean estas nacionales o 
internacionales hasta la satisfacción de los puntos de consumo en los mismos 
casos nacionales o internacionales. Y tener en cuenta que la competitividad es 
ya, una realidad no sólo a nivel local, sino a nivel internacional, en la Figura 5, se 
muestra el concepto de un modelo logistico desde las etapas de: 
aprovisionamiento-producción-distribución . 

.•.• P'ftOVI!!IH)R 

"""""'" 
~r 

, cTlilt , -~ ~~ 
~ ~ ~&'i 
~, n. MA.'l1II\1A& ",,"MM loc.au* I 

....... lOCAl..Sr: ~ "--.. _. __ .====--~._--
Figura 1.5 Mapa Conceptual de un Modelo logrstico. 



Capítulo 1" La LogIstica y la Cadena de Distribución Flsica Internacional. 

1.1.4 Un enfoque logístico, en la unitarlzación de carga 
(contenedorización). 

La logfstica estratégica esta siendo definida como la búsqueda de una ventaja 
competitiva de la empresa a obtener por medio de alianzas con prestatarios de 
servicios de transporte y logística, que les permitan satisfacer menores costos, 
mayores y mejores requerimientos de los clientes, ofreciendo nuevos niveles de 
servicio que faciliten la conservación y la ampliación del mercado que atiende la 
empresa. 

Es por demás sabido que el desarrollo que ha tenido la carga unitarizada a nivel 
mundial ha generado una reestructuración, implementación y desarrollo 
tecnológico de medios y modos así como depósitos y terminales de transferencia 
vinculados al transporte. 

En la actualidad, el movimiento de carga internacional combina el uso sucesivo 
de varias modalidades de transporte, es por ello que el crecimiento independiente 
de cada modo de transporte resulta incompatible con el desarrollo del 
multimodaJismo, que representa el elemento clave de cualquier sistema de 
transporte moderno "terminales intermodales y multimodales", al facilitar el 
comercio internacional y propiciar nuevas oportunidades productivas, ver Figura 6. 

Nuestro pafs cuenta con 12 empresas operadoras de transporte multimodal 
debidamente registradas ante la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, las 
cuales ofrecen servicios integrados de transporte para el movimiento de las 
mercancfas, los que resultan más seguros, eficientes y a menores costos. 
Asimismo, se han otorgado 27 autorizaciones para operadores de transporte 
multimodal. y se encuentran en trámite siete más. 7 

En el análisis siguiente, Tabla 2; se consiguieron datos relevantes a nivel 
nacional; los cuales identifican con un enfoque logfstico, la importancia de la 
contenedorización actual dentro del movimiento de carga en los puertos 
marftimos de altura de nuestro pars. 

~,1 MOVIM'"ENfO Di:. (:;:ONT"E:NEDORES LN LOS"" 
" pr~'NC'PAU:"S PUER10S DEL MUNDO 

Figura 1.6 Comparativo en Manejo de Contenedores a Nivel Mundial. 
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MOVIMIENTO MARITfMO GENERAL Dl': ALTURA AÑO 2000 

ANILlBI .. DI!: ODNTENI!:RIZAIJION A'-'C lIOOO. CAR"''''' IIENER .... L IMPD/EXPD. 

TOT~L ~ARGA GENERAL (MILES DE TONELADAS) SUSCEPTIBLE A CONTENERIZARSE 

CARGA GENERAL 

CARGA 
CONTENERIZADA 
DEL TOT. CARGA 

GENERAL 

,IMPORTACiÓN 
~ EXPORTACiÓN 

,IMPORTACiÓN 
~ EXPORTACiÓN 

TOTAL IMPO/EXPO ._. --- -_. 

(MILES TONl 
8,923.4 
8,700.0 

(MILES TON) 
6,484.4 
4,458.0 

9,942.4 

% 
50.6% 
49.4% 

% 
55.2% 
44.8% 

ANO 3D[][] 

DE 
17,623.4 
17,623.4 

ANO zOoo 

DE 
8,923.4 
8,700.0 

At10 ZDDO 

% DEL TOT. 'ROM. TONxTEU', 

156.8% 15.8 

f·_······· .. ·" .. ········ .. · .. ··, .. ,··· .. ······ .. ~ 
I t 

.~! 17,623.40 I 58,Ml% 1; 
9,942.40 _____ CONTENERIZADA i 

i 
7,681.00 SIN CONTENERIZAR 

~ 
I 
i 
I 
! 
¡ 
! 
I 
! 
i 
i 
! 

1

I CON:~i:RES. __ ---C_-,~-,=-,-,P<¿'~~~~~ 
TOTAL IMPO/EXPO ... _--_._-_. 

(MILES TON) 
348,280 
263,120 

609,~00.0 

43.2% ____ 1_6._9_---'1 
468,664 TEU's POSIBLES 

REPRESENTA UN INCREMENTO 
DEL: 

~ 
i 
i 
! 
! 
i 
¡ - CANTIDAD DE CONliNEOORES -SUSCEPTIBLES A UTILIZARSE. EN LA CARGA GENE:RAl NO CONTENERIlADA ~ 

(MILES TON) PROM. TON x TEU', NÚMERO TEU'. 

ANALlSIS -[IMPORTACION 3.43900 15.8 217,658 
FINAL EXPORTACiÓN 4,24200 16.9 251,000 I 

46B,6&!j 
TEU. TWflIlly-foot Equlv .. l ..... t Unll (Unldlld EquMlt.nle __ 20 pIe1l). Un contttOl'l<lor de 40 pi ...... 2TEU's 

PROM. TON x TEU : Prom..:llo PMIO Tonelada por c:onten&dor 2D pie. 

RESULTADOS. 
1) LA CONTENEDORIZACION EN PUERTOS DE ALTURA ES YA UNA NECE51DAD EN LAS 

IMPORiACIONES Y EXPORTACIONES. DEBIDO AL GRAN VOLUMEN QUE MANEJAN LOS 

PAises DESARROLLADOS VER TABLA 1 

b) LA DEFICIENCIAS EN EL MANEJO DE LA CARGA GENERAL SIN CONTENERIZAR. ES 

SUSCEPTIBLE A PIORDIDAS, DEMORAS, INCREMENTO EN COSTOS, Asl COMO EN MERCANC1A 

QUE ES DAÑADA O EXTRAVIADA EN LAS OPERACIONES DE ESTIBA Y DESESTIBA. POR LOS 

CAMBIOS EN LOS MEDIOS DE TRANSPORtE. 

e) SOLO EL 611 •• % SE CONTENERIZO DEL TOTAL DE LA CARGA GENERAL IMPO+EXPO. 

LO QUE REPRESENTA UNA OPORTUNIDAD DE CASI LA MITAD NO CONTENERIZAOA. 

dI OE LA MISMA MANERA EL INCREMENTO EN EL NÚMERO DE CONTENEDORES UTILIZADOS 

EN EL MOVIMIENTO SOLO MARmMO SERIA DE 4111, .... INCREMENTO DEL 7U1 % 
RESPECTO AL QUE SE DIO EN EL MiO RESPECTIVO. 2000 . 

• ) TENIENDO EN CUENTA aue ESTE ANALlSIS FUE REALIZADO EN IMPORTACiÓN Y 

EXPORTACiÓN POR VIA MARtrlMA (AL TURA)Y LA CUAL ES INTERNADA A NUESTRO PAls 

POR MEDIO DEL TRANSPORTE TERRESTRE Y FERROVIARIO (TRANSPORTE DOMIOSTICO). Y 

NUESTRO MAYOR SOCIO COMERCIAL GENERA UN INCREMENTO AÚN MAYOR DE 

UNITARIZACIÓN DE CARGA POR VIA TANTO TERRESTRE. COMO FERROVIARIA EN 

IMPORTACiÓN Y EXPORTACIóN. 

NOTA DEL INCI80 ANTERIOR: 

i 
¡ 
! 

+ 17,623.40 .......................... : 

CAROA A GRANI!L 
.) AGRICOLA IMPOIEXPO 

10,531 I 1597 
bl MINERAL IMPOII!.XPO 

12,543 I 20,384 
el OTROS IMPOIEXPO 

3,833 I 1489 

IMlSo + EXPO CARGA (GENERAL + GRANEL) 
35,830 ¡ 31,170 

IMPO 

EXPO 

PETROLEO IMPOJEXPO 

'" TOT. MARlTIMO AL TIJI'IA 

15,984 .. •• .. ··30.8%············ 51,814 

93,711 75.0% 124.881 

NO SE REALIZO EL ANÁLISIS EN ESTOS CONCEPTOS; DEIlIOO A QUE LOS DATOS EN ESTOS DOS TIPOS DE TRANSPORTE NO SE ENCUENTRAN COMPLETOS EN EL 

MANUAL ESTÁDISTICO DEL SECTOR DE TRANSPORTE 2002. QUE ES LA ÚLTIMA VERSiÓN QUE SE OBTUVO: ASIMISMO ES CONSIDERADO DE GRAN IMPORTANCIA 

• ReFeReNCIA MANUAL 1!8TÁDI8TlCO Del seCTOR DI! TRANSPORT! 2002, PÁQ_, 83, 81-33, 81· ell, VER CUADROS !8TÁDlSTJCOS. 
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CapItulo 1. La Loglstica y la Cadena de Distribución Frsica Internacional. -

1.2 Conceptos básicos sobre logfstica. 

1.2.1 Definición de logística. 

La logistica es la ciencia de que los productos adecuados lleguen al Jugar 
adecuado en la cantidad adecuada en el momento adecuado para satisfacer las 
demandas del cliente. "The United Kingdom Institute of Loglstics" (Instituto de 
Logrstica del Reino Unido) lo define de forma más sucinta como "la colocación de 
recursos en relación con el tiempo". 

La ASLOG (Association des Logisticiens d'Enterprises-Francia) define la 
logística como el conjunto de actividades que tienen por objetivo la colocación, al 
menor costo, de una cantidad de producto en el lugar y en el tiempo donde una 
demanda existe. 

Otra definición que no por ser la última es menos importante: es el proceso de 
gestionar estratégicamente la obtención, movimiento y almacenamiento de 
materias primas, componentes y existencias terminadas (y los flujos de 
información relacionada) a través de la organización y sus canales de marketing 
de tal forma que la rentabilidad futura se vea maximizada a través de la 
cumplímentación efectiva de los pedidos en relación con los costos. 

Modelo logistico: es la estructura adecuada con la cual se aseguran 
decisiones óptimas en lo referente al flujo de materiales a través de la empresa o 
entre empresas nacionales y extranjeras. 

1.2.2 Estructura del sistema logístico. 

La estructura del sistema logístico reúne los medios materiales y de gestión de 
dos subsistemas básicos: la gestión de materiales y la distribución frsica. Ambas 
se traslapan en la fase de producción (almacenes en producción, manejo de 
materiales y productos semiterminados y embalaje) ver Figura 7. 

La logfstica puede integrar aprovisionamiento, producción y distribución 
sincronizando ritmos y flujos; este sistema es conocido como loglstica integrada, y 
es frecuentemente encontrado entre los fabricantes lideres de consumo masivo. 

La logfstica integrada es la lógica que gura el proceso de planeación, 
asignación y control de los recursos humanos, técnicos y financieros para realizar 
la distribución flslca de los productos, apoyar el proceso de manufactura y ejecutar 
las operaciones de aprovisionamiento. 

Un sistema logrstico eficiente y efectivo permite la especialización del trabajo y 
la separación geográfica de las zonas de producción y consumo, potenciando la 
competencia en mercados distantes. Los costos logrstícos tienen un efecto 
profundo en la estructura económica del pais y a nivel mundial. Los avances 
logrsticos han consolidado en diferentes épocas, diferentes divisiones 
internacionales del trabajo. Asi, como las regiones de una misma nación se 
especializan en el marco de una globalización del comercio. 

9 
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1.2.3 Posición de la logística en la estructura de la empresa. 

Las empresas tradicionales tienen una organización corporativa donde las 
funciones logisticas están descentralizadas, no hay una dirección funcional de 
logrstica y esta se mantiene dispersa. 

Por tal motivo lo que se necesita es un enfoque radicalmente diferente de la 
logística. El cual debe de convertirse en un enfoque en común. Donde debemos 
entender que todos los departamentos pueden ayudar u obstaculizar el proceso 
logístico a través de las decisiones que se tomen. Por ejemplo, los disertadores 
pueden especificar los materiales y disertos que son lógicamente idóneos o 
antagónicos. Los ingenieros industria/es pueden: a) seleccionar /a maquinaria, b) 
disef1ar la distribución de planta, c) detenninaci6n de inventarios; d) el manejo de 
materiales, e) sus planes de producción, f) el disef10 de modelos de transporte que 
puedan mejorar o impedir el flujo de productos desde proveedores pasando por 
las unidades de producción, hasta donde deben de ser distribuidos para satisfacer 
una demanda existente, entre otros. Ventas puede contratar los pedidos de un 
modo constante o irregular. Contabilidad puede establecer los términos de crédito 
y cobranza que ayuden o lesionen el flujo de productos. Todos los demás 
departamentos de la misma forma tienen la oportunidad de contribuir o dartar la 
cadena total de la logfstica. 

Solo a través de una estrategia corporativa para mejorar los métodos de 
explotación y organización del sistema logfstico, consistente en crear una 
Dirección Funcional de Logfstica, ver Figura 8; que tenga competencia para: 

• Formular una estrategia global de logfstica, 

• Desarrollar métodos y procedimientos de gestión de actividades 
operacionales de logfstica, 

• Planificar la puesta en marcha del sistema logistico y 

• Realizar previsiones de cambios internos y externos, estableciendo pautas 
de la dinámica del sistema logfsticos. 

Únicamente a través de un enfoque común de los objetivos del conjunto de la 
logística permitirá que cada departamento emprenda aquellas acciones o 
establezca aquellas politicas que bene'fleien el proceso general, La logistica 
permea toda la organización de la empresa. Pero los gerentes de logfstica y de 
distribución deben percatarse que logística no es otro nombre para la distribución 
fislca y que sus empresas no pueden ser conducidas con una filosofía de 
distribución que tuvo mucha aceptaCión en los artos ochentas del siglo XX9

, 

11 
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Figura 8. Posición de la logrstica en la Estructura de la Empresa: Dirección Funcional. 

1.2.4 La ingenieria industrial en la logística. 

La logistica es un proceso ditrcil de visualizar. Incluye actividades que, con 
frecuencia, involucran decenas de miles de partes diferentes, materias primas o 
productos terminados, asl como un gran número de proveedores y clientes, 
cientos de centros de transformación y por supuesto muchas personas de varias 
disciplinas. 

Por tanto, siempre será dificil de visualizar si se concentra en los detalles. La 
cantidad de información y las actividades diferentes que deben realizarse son 
abrumadoras. Pero si se dejan de lado los detalles, el proceso real podrá verse 
como algo muy sencillo. Una vez que se simplifica el proceso total, los detalles se 
tornarán sencillos a la vez. 

Dentro de la importancia a la que se hizo referencia anteriormente de la 
Ingenierla Industrial dentro de la logistica. Se realizó la siguiente matriz 
(subsístemasfO/heffamientas/costos) donde se concentran, sino todas, sr la 
mayorla de las herramientas tanto anallticas, tecnológicas y organizacionales que 
son parte del desarrollo y enseñanza en la Ingenierla Industrial. 

y nos hacen ver que tan importante es la Ingeniería Industrial dentro de los 
procesos logisticos tanto internos como externos de cualquier organización. ver 
Figura 1.9. 
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1.2.5 Objetivos de la logística 

Los objetivos logísticos radican en coordinar la distribución fisica con la 
procuración de materiales pasando por la producción (y la reconstrucción del 
proceso productivo si está des localizado y disperso) reduciendo costos y 
mejorando el servicio a los clientes. 

Los consumidores adquieren identidad de clientes y exigen un servicio que se 
transforma en objetivo loglstico. 

El objetivo global de la logística es asegurar un servicio predecible, 
consistente y confiable a un costo razonable. 

La meta es una calidad de sistema logístico, no necesariamente el menor costo. 
Los problemas en el servicio de prestatarios loglsticos que no aseguren esa 
calidad invalidan costos menores. 

La misión de la administración logística es planear y coordinar todas las 
actividades necesarias para alcanzar los niveles deseados de servicio y calidad. 
La logística es, por tanto, el enlace entre los mercados y la operación de las 
empresas. El alcance de la logística permea toda la organización, desde el manejo 
de materias primas hasta la entrega de los productos terminados, asf como de 
flujo de información respectiva desde el punto de origen hasta el punto de 
consumo, con el propósito de cumplir con los requerimientos de los clientes, 
Figura 1.10. 

. MI!:~i6n de la Ldgrstica .. 

Figura 1.10 Misión de la Logrst;ca. 

14 
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1.2.6 Costos de cada componente de logística. 

El transporte y la distribución de los productos son las actividades que más alto 
riesgo y costo pueden producir para una industria o empresa. Donde se 
desarrollan los costos logísticos. 

Participación de cada proceso dentro del costo total de logística. 
El concepto de análisis de costo total es clave en la gestión del sistema 

logístico. Es importante saber que la estructura de costos logrsticos se comporta 
como un sistema en el que sus componentes se encuentran interrelacionados. La 
gestión del sistema de costbs logfsticos se plantea una minimización del costo 
total, más que la minimización de cada componente; de hecho, en general, una 
reducción de sólo un costo, ·para una estructura optimizada, conduce a un 
incremento del costo total. 

Los principales componentes de un sistema de costos logrsticos son los 
siguientes: 

• Costo del nivel de servicio al cliente. 

• Costos de transporte. 

• Costo por gestión de almacenamientos. 

• Costo de procesamiento de pedidos de clientes. 

• Costos asociados al tamarío de lotes de producción. 

• Costo de capital por inventarios. 

• Costos asociados al aprovisionamiento para la producción. 

• Costos de información. 

La labor de la logística es crear estrategias para reducir el costo de estos 
rubros. Para hacerlo, es necesario conocerlos y medirlos!!!! 

1.3 Subsistema Logístico - Cadena de Distribución Fisica (CDFI) -

1.3.1 Problemática de la log(stica en la actualidad, aspectos de 
transferencia física. 

Existen muchos problemas que se suscitan en el traslado ffsico de estás 
mercancfas, tales como el manejo de ellas, el tipo de carga exceptuando sus 
características de producto, su unitarización, su contenedorización, y su estiba, 
pero en la estiba no terminan los problemas de la cadena, en el momento de 
acomodar y consolidar la carga, se cometen muchos errores como la falta de 
delicadeza y cuidado para cumplir a tiempo la actividad programada. 

La presión del tiempo, de los costos y la mercancia deteriorándose; aceleran el 
proceso y los participantes de la cadena intervienen de manera apresurada 

15 
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e inconsciente. Esta inconsciencia también tiene un factor cultural y educativo, 

nadie quiere y respeta lo que no conoce, hay inclusive cierta reticencia aún 
reconociéndose la necesidad al cambio. 

Todos estos obstáculos e inconvenientes repercuten en todo el proceso, 
lesionando tanto los intereses de productores e industriales, vendedores, 
remitentes, como a los armadores, transportadores, almacenistas y por último al 
que más perjudica es al consumidor final, ya que está obligado a comprar por ser 
artlculos de primera necesidad y tendrá que pagar por todos los sobre-costos que 
generan estos problemas. 

Con un sistema de transporte poco deficiente, las áreas de mercado se reducen 
a las que rodean de forma inmediata a los lugares de producción. En cambio, si 
los costos relativos de transporte son menores, existe una oferta diversificada que 
permite integrar adecuadas cadenas de transporte, es probable que diferentes 
centros de producción compitan en mercados distantes. 

Un producto competitivo en precio y calidad en el pals que lo produce puede 
limitar su potencial de venta en el mercado internacional por una logfstica errada 
o incompleta de la Distribución Frsica Internacional (DFI). 

1.3.2 Cadena logfstlca y cadena de transporte. 

La integración de las cadenas de transporte constituyen la organización y 
subestructuras de desplazamientos ffsicos de los bienes en las tres diferentes 
fases que se desarrollan en una empresa: primera aprovisionamientos de las 
materias primas donde el envió de materias primas desde los proveedores hasta 
las unidades de producción, segunda producción transferencias de productos 
semielaborados entre células de producción, y tercera la distribución del producto 
terminado desde estás células hasta los depósitos centrales y/o regionales, o 
directamente a los clientes. 

Por lo que la cadena logistica es la implantación de la logistica para la 
realización y control de un segmento de circulación. Asi, la distribución ffsica de 
los productos, la gestión de aprovisionamiento de materiales, definen familias de 
cadenas logrsticas definiéndose en base a un conjunto de parámetros, áreas y 
medios de intervención. Los principales parámetros loglsticos son: 

16 

o Los puntos del espacio entre los que debe realizarse el desplazamiento, y 
la distancia entre ellos, 

o El volumen y el peso de los bienes a transportar en un periodo normalizado, 
o La naturaleza de los bienes y las caracterlsticas del embalaje, 
o El lote de las expediciones, 
o El plazo admisible de envros, y la duración de la realización del 

desplazamiento según diferentes alternativas técnicas, 
o Las restricciones de otras componentes de la red logistica (número, 

capacidad y localización de los depósitos; ritmo y tamano de las series de 
producción, etc.), 

o La infraestructura del transporte existente, y su posible adecuación; 
o La disponibilidad de prestadores de servicios de transporte y conexos 

(servicios de tráfico, seguros, agente de aduanas, etc.). 
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o La infraestructura del transporte existe, y su posible adecuación. 
o La disponibilidad de prestadores de servicios de transporte y conexos 

(servicios de tráfico, seguros, de agente de aduanas, etc.) y 
o El precio del flete y el costo total de la cadena según diferentes alternativas. 

Asimismo, aseguran el buen funcionamiento del desplazamiento de una 
mercanda de un punto de origen a un punto destino. 

La estructuración de la cadena de transporte en términos de selección de 
modos y su combinación, determinación de la calidad de servicios, adopción de 
unidad de carga, especificación del acondicionamiento de carga: frecuencia de 
transferencia ffsica (determinación de la capacidad de la cadena) y decisión sobre 
el empleo de medios propios o de prestatarios, es resultado de la logfstica de la 
empresa. Donde esta puede visualizarse como la materialización de los 
desplazamientos ffsicos implrcitos en la cadena logistica. 

Cadena de Transporte. 

Cada operador realiza su propia fase técnica o un fragmento de ésta, el 
operador es inicialmente interno a la empresa, pero conforme se desarrolla la 
oferta de transporte y de prestaciones convexas, las empresas externalizan sus 
operaciones; los prestadores. División operativa de transporte y tráfico, estructuran 
cadenas de transporte para satisfacer mejor las necesidades de un cliente, hasta 
optimizar "un producto logfstico" que insertan también en las cadenas logfsticas de 
otros clientes. 

La ganancia, transformación de la plusvalfa, se reparte entre el productor y el 
que coloca la mercancfa en el mercado: el distribuidor. Así, de alguna forma, el 
productor desea "descender por la circulación hacia la distribución" para controlar 
la valorización, y el distribuidor "sube por la circulación hacia el productor", para 
controlar su participación en la valorización. 

El fabricante desea integrar el costo de distribución de sus productos en el 
precio de venta, controlando el proceso de formación de este y reservándose la 
elección de los circuitos de distribución. Esta visión de la realización de la 
circulación revela tres agentes: el fabricante. el distribuidor y el prestatario de 
servicios de transporte y loglstica. 

Las facilidades del transporte permiten establecer cadenas de transporte 
modales. intermodales y multimodales. Las cambiantes características de la 
oferta, y en particular de la calidad del servicio, exigen un proceso continuo de 
toma de decisiones en la gestión del tráfico en sistemas logisticos. 

Un sistema de transporte eficiente y barato contribuye a aumentar la 
competitividad en los mercados, así como a aumentar las economias de escala de 
producción y a disminuir los precios de los productos. 

También un transporte desarrollado estimula de manera indirecta la 
competitividad cuando permita la colocación en el mercado de productos que 
ocasionalmente no pueden ser atendidos por la producción local. 

El progreso en el transporte contribuye a la reducción de los precios de los 
productos. Esto ocurre, así no sólo porque un transporte más barato y adecuado 
aumenta la competencia en los mercados y permite aprovechar las ventajas 

11 
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competitivas locacionales para bajar los costos de la producción, sino porque 
también el transporte es una componente importante en el proceso de formación 
de precio del producto al consumidor. 11 

1.3.3 Definición de transporte multimodal 

Dentro de la CDFI denominamos transporte multimodal al movimiento de 
cargas entre su origen y su destino final implicando la utilización de diferentes 
modos de transporte, Figura 1.11. 

MODOS DE 
TRANSPORTE 

AÉREO 

I--+-""¡ ACUÁ nco 

. TERReSTRE 

FLUVIAL. 
LACUSTRE. 

A UrOl-RANSJ;>ORTE. 
. FERROYIARIO . 

Figura 1.11 Modos y Tipos de Transporte. 

TIPOS DE 
TRANSPORTE 

AVIONES 
AVIONETAS 

HELICÓPTEROS 

BARCOS 
PANOAS 
FERRYS 

AUTOS 
CAMIONES 

FERROCARRll..ES 

El antecedente es el transporte intermodal: que consiste en la combinación por 
parte del distribuidor de distintos modos de traslado de mercaderras contratando 
los diferentes transportes unilateralmente. 

El elemento diferencial del multimodal significa que un solo agente OTM (El 
Operador de Transporte Multimodal) se encarga del transporte por más de un 
medio físico. Su aplicación se muestra en la Figura 1.12. 
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Disminuir 
co~'tos de 

fletes. 

Reducir 

y burocracia. 

Figura 1.12 Ventajas Multimodal. 

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal 
Internacional de Mercancias (Convenio TM) define al transporte multimodal como: 

"El acarreo de mercancras por lo menos por dos medios diferentes de 
transporte, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar 
situado en un pars en que el operador de transporte multimodal toma las 
mercancras bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega situado 
en un pals diferente". 

En la actualidad, las exigencias de nuestro pars requieren que las empresas 
sean competitivas en el exterior, que sus productos sean de la calidad deseada en 
el mercado tanto nacional como internacional. 

Es por ello, que las empresas se interesan más en la' administración como 
solución a los múltiples problemas que se presentan en su operación. 

Para competir en el mercado internacional, las empresas requieren obtener sus 
productos de la más alta calidad, y para ello, es indispensable contar con 
tecnologia de punta, personal capacitado, además de capacidad económica para 
hacer frente a todos sus compromisos. 

,En la operación de toda empresa ú organización, se presentan una serie de 
obstáculos que impiden ó retrasan alcanzar sus objetivos. 

Todos los pasos previos referidos a la decisión de exportar, búsqueda de 
segmentos de mercado, proceso de marketing, canales de comercialización y 
venta propiamente dicha son importantes ya que sin ellos el negocio no se 
realizarla. 

Pero lo que sigue a la venta reviste tanta y frecuentemente, más trascendencia 
que la etapa precedente. 

1.3.4 Cadena de distribución Hslca Internacional CDFI 

El empleo o no de contenedores, las gestiones aduaneras, las caracterrsticas 
de los modos de transporte, de las interfases (puertos, fluviales y marftimos; 
depósitos fiscales extraportuarios, etc.) asI como los costos involucrados en toda 
la gestión se han estado incorporado a la (Cadena de Distribución Física 
Internacional) CDFI. 

________ ~ ____________________________________________________ 19 
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Conociendo como Distribución Flsica Internacional (DFI): a la serie de 

operaciones que son necesarias para viabilizar el traslado trsico de un producto, 
desde el local del exportador hasta el local del importador; en donde cada 
operación requiere la contratación de un servicio, la cual representa un 
componente de costo, haciéndose cargo de los siguientes aspectos, ver Figura 
1.13. 

~~~ Negociación y control 
de tarifas de transporta 
(nacional e 
internacional) 
Diseno y contratación 
da red de transporte 

Planificación 

Figura 1.13 Funciones Generales de la DFI. 

Alcances de la CDFI 

En slntesis los principios de CDFI aplicables al estudio son los siguientes: 
reducción de costo y tiempo, y mejoramiento de la calidad del servicio de 
transporte de carga, orientado a una mayor satisfacción de los deseos y 
necesidades de los clientes o usuarios del servicio, productores, navieros o 
armadores, comerciantes y consumidores. 

Disposición de los canales de distribución 

La brecha que existe entre (producción y consumo) la cual debe resolverse por 
medio de la logrstica, se ha modificado: por un lado un mayor número de 
población se ha integrado a las grandes metrópolis, por otro, frecuentemente la 
población marginada esta en porciones del territorio menos accesibles; sin 
embargo la movilidad espacial ha aumentado, más medios de transporte (p.e: la 
difusión y ampliación de las vías de comunicación) acercan más el consumidor al 
producto. 

Localización contra competencia. 

Asimismo la estabilización de los costos de producción ya sea por maduración 
tecnológica o por menores incrementos marginales en la productividad de la mano 
de obra asl, como la canalización de la tecnología de producción y la valoración 
relativa de la ingeniería de producto, enfrentan a la firma a una doble competencia: 
más competidores y más productos intercambiables o sustitutos. Un impulso 
20 
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inmediato para el desarrollo de la logística deriva de la necesidad de colocar en el 
mercado más oportunamente y con el menor costo un producto. Más aún, las 
estrategias de redespliegue de la producción, en particular de firmas 
transnacionales con operación multiplanta que aprovechan ventajas competitivas 
locacionales, exigen una nueva logfstica de reconstrucción de sistemas 
productivos ahora segmentos espacialmente deslocalizados. 

1.3.5 Posición de la logistica en la estructura organizacional de la empresa: 
La dirección de distribución ftsica, sus funciones y 
responsabilidades. 

Los cambios internos corporativos presentan nuevos desaffos para la toma de 
decisiones en la logfstíca del subsistema de distribución fisica. 

En el caso de cambios de polfticas y estrategias de la empresa como la 
fabricación de nuevos productos o incursión a nuevos mercados, el subsistema de 
distribución ffsica se enfrenta al diseno de nuevas normas de distribución, asf 
como la integración de eficientes canales de distribución. la posición de la 
distribución fisica corresponderfa de la siguiente manera, Figura 14 y Figura 15 
donde se definen en forma general la responsabilidad de este subsistema en la 
corporación. 

Dirección 
General 

I 
I I I I 

t 
Compras ~ I Producción ~ I Distribución ~ ~ Marketing 

~ Fisica 

I I 

( 
Preparación [ Stocks J Productos de pedidos 

acabados fábricas 

I I 

( 
Tranll,porte a I ( 

Stocks 
fabricas - depósitos 
dep6sltos regionales 

I I f ... 6n de Stock. ( 
Transporte de 

1 entrega 

1 
Métodos de ] 

almacenamiento 
y manipulación 

Figura 1.14 Posición de la Logfstica en la Estructura de la Empresa: Dirección de Distribución 
Flsica. (documento técnico no 14, SCT y IMT. Loglstica visión sistemática. Pág. 59). 
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Figura 1.15 Decisiones e Informaciones para definición de Procedimientos Operativos en el 
Subsistema de Distribución Frsica. (Fuente: documento técnico no 14, scr y IMI. Logrstica visión 

sistemática, Pág. 69). 

1.3.6 Operaciones de una cadena de distribución tisica internacional. 

Cada operación requiere la contratación de un servicio, lo cual representa un 
componente de costo que puede ser directo o indirecto: 

- Directos: 

-Indirectos: 

22 

Embalaje, marcado, documentación, unitarización, manipuleo, 
Seguro, transporte, almacenaje aduanero, bancario y agentes. 

Administrativos y capital (inventario). 
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Los documentos de costo de la DFI tienen una ponderación distinta en la 

cadena de distribución dependiendo del valor agregado del producto de· que se 
trate y pueden representar un porcentaje importante del precio de venta. 

En la práctica es muy difrcil para las empresas que trabajan en comercio 
exterior obtener información sobre todo los componentes de costo; la experiencia 
demuestra que sólo ciertas empresas con largos años en comercio internacional 
pueden realizar un análisis integral de la DFI. 

Un producto competitivo en precio y calidad en el país que lo produce puede 
limitar su potencial de venta en el mercado internacional por una logfstica errada 
o incomplsta de la DFI. 

El perfeccionamiento de una compra-venta internacional depende en gran 
parte de la 'optimización del análisis de costo y tiempo de la cadena de 
distribución ffsica. 

Las estrategias para promover y desarrollar exportaciones, así como 
racionalizar importaciones deben estar estrechamente ligadas al fortalecimiento de 
la capacidad de gestión de la OFI en las empresas que trabajan en comercio 
exterior. 

El transporte internacional de cargas, es el núcleo alrededor del cual se ha 
desarrollado la DFI y aun cuando la comunidad de usuarios del transporte acepta 
este concepto desde tiempo atrás, en la práctica él continúa recibiendo una 
atención marginal dentro de la toma de decisiones de las empresas de comercio 
exterior. Es frecuente ver una situación caótica en la unidad responsable de 
embarques al exterior debido a la falta de información y a la capacidad insuficiente 
de gestión, las mercancias son enviadas con un embalaje y marcado equivocado, 
documentación incorrecta, mal unitarizadas, erróneamente almacenada, 
manipuladas sin cuidado, con fletes mal negociados, instituciones bancarias sin 
asesoria anterior. Todo ello conducente a la elección de un modo de trasporte y 
cadena de DFI no óptimos. Esto se convierte en una práctica costosa y que 
consume tiempo. Es sorprendente ver con que frecuencia el resultado final del 
cálculo completo y exacto del costo y tiempo de la cadena de DFI difiere del 
estimado inicial por usos y costumbres en que suelen basar sus decisiones los 
involucrados en el proceso de exportación e/o importación. 

Un porcentaje sustancial de exportadores e importadores no conocen todos los 
componentes de costo de la cadena de distribución frsica y desconocen las 
fuentes informativas a las cuales recurrir. 

Ello implica la razón por la cual los exportadores cotizan en términos EXW, 
FOB/FRlFOT, FOA, FAS, CFR, CIF, FRC, DCP, CIP Y los importadores aceptan 
cotizaciones en términos EXS, EXQ, DDP (todas estas definiciones son detalladas 
en el capitulo 4, "Términos de COmercio Internacional incoterms". Igualmente 
esta situación se traduce en la elección de los modos de transporte para exportar 
o importar solamente basadas en la comparación de las tarifas de fletes y no en 
un análisis integral. 

______ ~ ___________________________________________________ 23 
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Componentes de costo de la DFI 

(1) Componentes de costo en el pais exportador 

(a) Directos 
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i) Embalaje: costo del acondicionamiento del producto para ser 
transportado hasta su destino final en el pais importador. Incluye 
mano de obra (manual y/o mecánica y material). 

ii) Marcado: costo para la identificación de la(s) unidad(es) embalada 
(s), correspondiente al manipuleo (simbolos pictóricos ISO) y 
marcas principales y secundarias. Incluye mano de obra (manual y/o 
mecánica) y pintura especial indeleble. 

iii) Documentación: costo de los documentos necesarios para realizar el 
embarque de exportación. Incluye licencia de exportación, 
documento aduanero internacional (TIRITIF), carnet ATA 
(importación, legalizaciones o visaciones, y cartas de porte 
(documentos de transporte), según el tipo de INCOTERMS utilizado. 

iv) Unitarización: costo de la paletización y/o contenedorización en el 
local del exportador, terminal de contenedores, etc. Incluye 
paletización (mano de obra, compra del palet), contenedorización 
(llenado del contenedor, arriendo del contenedor, material para fijar 
el producto) y otras formas de unitarización de la carga (llenado de 
remolques, semiremolques, furgones y otras unidades de carga). 

v) Maniobra en local del exportador: costo de cargar el vehiculo en el 
local del exportador (FORlFOT cuando el vehiculo es proporcionado 
por el importador).lncluye mano de obra, equipo de carga 
(convencional/paletizada/contenedorizada) . 

vi) Transporte desde el local del exportador al lugar de embarque: flete 
para transportar el producto hasta la estación de ferrocarril 
(FORlFOT sólo vagón parcial), Terminal terrestre (FOR/FOT), el 
aeropuerto (FAO) o el puerto (FAS/FOB). 

vii) Seguro del loca! del exportador al lugar de embarque: costo de la 
prima de seguro que cubre los riesgos asegurados durante el 
transporte del producto entre los dos lugares mencionados, 
dependiendo del modo de transporte internacional elegido y según 
INCOTERMS acordado (FOR, FOA, FAS, Y FOB). 

viii) Almacenaje: costo de almacenamiento del producto en depósito 
intermedio (fiscal o privado), y costo de carga y de descarga del 
vehfcuJo respectivo. 

ix) Maniobra en el lugar de embargue: costo de descarga del vehlculo 
en el lugar de embarque, carga en el medio del modo de transporte 
internacional (INCOTERMS: FOR, FOA, FOB; contrato de transporte 
marftimo: FI, FIO), depósito en el lugar de embarque (portuario, 
aeroportuario, ferroviario o terrestre). Incluye mano de obra y equipo 
de carga (convencional/paletizadalcontenedorizada). 
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x) Aduanero: costo de la intervención de la aduana. Incluye servicios 
aduaneros (documentación y valoración) y -derechos aduaneros 
(especfficos y/o "ad valorem"). 

xi) Bancario: costo de la intervención bancaria en la exportación. Incluye 
comisiones (directas y por corresponsalfa) y comunicaciones (télex, 
fax, teléfono). 

xii) Agentes: costo de servicios de tramitación y/o honorarios en bancos 
(corredor de cambio), aduanas (agente o despachante) y agentes de 
carga (embarcador, transitario, y operador de transporte 
multimodal). 

(b) Indirectos 

i) Administrativos: costo en que incurre el exportador en la gestión de la 
DFI del producto Incluye: costo de obtención y acopio de la 
información sobre los componentes de costo de la cadena de la DFI, 
salarios del personal ejecutivo, operativo y administrativo d la 
empresa durante el periodo que se ocupen para la realización del 
embarque hasta su entrega al importador en el convenido según 
INCOTERMS acordado, preparación d la documentación del 
embarque de exportación(con excepción de la preparación del 
contrato de compra-venta internacional) y gastos de comunicaciones 
elativas al envio del embarque. 

ii) Capital en inventario: costos financieros incurridos sobre el valor total 
del embarque( que se calculan basados en el precio EXW del 
producto a la tas de interés de la unidad monetaria utilizada para el 
análisis).Para el periodo que incluye el tiempo transcurrido desde el 
momento en que producto sale de la !fnea de producción o cosecha, 
hasta el momento en que es cargado en el vehiculo de despacho en 
el local del exportador, tiempo de transito transcurrido entre en local 
del exportador y el lugar de embarque internacional y los lapsos de 
tiempo correspondientes a las interfaces y al los puntos de ruptura 
de carga, hasta el lugar de embarque internacional. 

(2) Componentes de costo durante el tránsito internacional 

(a) Directos: 

i) Maniobra en el lugar de embarque: costo de cargar el producto en el 
medio del modo de transporte internacional (INCOTERM: FAS; 
contrato de transporte maritimo: LT y FO). Incluye mano de obra y 
equipo de carga (convencionallpaletizada/contenedorizada). 

ii) Transporte: flete para transportar internacionalmente el producto 
(INCOTERMS: CRF, CIF, EXS EXQ; contrato de transporte marftimo: 
LT). 
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iii) Seguro entre los lugares de embarque y desembarque: costo de la 
prima que cubre los riesgos asegurados durante el tránsito 
internacional del producto, atendiendo a las caracteristicas del viaje y 
del producto. 

iv) Almacenaje: costo del almacenamiento del producto en depósito 
(fiscal, privado o zona franca). Incluye costo de carga y descarga del 
vehfculo respectivo. 

v) Maniobra en el lugar de desembargue: costo de descarga del 
producto del medio del modo de transporte internacional 
(lNCOTERMS: EXQ; contrato de transporte marftimo). Incluye mano 
de obra y equipo de carga convencionall contenedorizada). 

vi) Agentes: costo por servicio de tramitación y/o honorarios en aduanas 
(embarcador, transitario). 

(b) Indirectos 

Inventario: costos financieros incurridos sobre el valor total del 
embarque (que se calculan basados en el precio del producto en el 
lugar de embarque internacional en el país exportador, a la tasa de 
interés de la unidad monetaria utilizada para el análisis). Para el 
periodo se incluyen el tiempo de tránsito trascurrido entre los 
lugares de embarque y desembarque internacional y a los lapsos de 
tiempo correspondiente a las interfaces y a los puntos de ruptura de 
carga, entre los lugares de embarque y desembarque internacional. 

(3) Componentes de costo en el pais importador 
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a) Directos 

i) Maniobra en el lugar de desembargue: costo de descarga del 
producto del vehfculo del modo de transporte internacional 
(INCOTERMS; EXS; contrato de trasporte marftimo), carga del 
vehiculo en el lugar de desembarque y depósito en el lugar d 
desembarque (portuario, aeroportuario, ferroviario o terrestre). 
Incluye mano de obra y equipo de carga 
( convencionallpaletizada/contenedorizada). 

ii} Almacenaje: costo del almacenamiento del producto en depósito 
(fiscal, privado o zona franca). Incluye costo de carga y descarga 
del vehiculo respectivo. 

iii} Transporte desde el lugar de desembargue hasta el local del 
importador: flete para transportar el producto hasta la estación de 
ferrocarril, al Terminal terrestre, al aeropuerto o al puerto. 

iv) Seguro del local del exportador al lugar de embargue: costo de la 
prima de seguro que cubre los riesgos asegurados durante el 
transporte del producto desde el desembarque del medio del modo 
de transporte internacional. 
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v) Maniobra en el local del imJ,2ortador: costo de descarga del 

vehrculo en el local del importador (DDP). Incluye mano de obra y 
equipo de carga (convencionallpaletizada/contenedorizada). 

vi) Desunitarización: costo del vaciado de contenedores, remolques, 
semiremolques, furgones u otras unidades de carga y/o 
despaletización en el local del importador. Incluye mano de e obra 
y equipo de carga. 

vii) Documentación d importación: costo de los documentos necesarios 
para realizar el embarque de importación. Incluye licencia de 
importación, autorización del control de cambios, cartas de porte 
(documentos de transporte) según el tipo de INCOTERMS 
utilizado y otros. 

viii) Aduanero: costo de la intervención de la aduana. Incluye servicios 
aduaneros (documentación y valoración) y derechos aduaneros 
(específicos y/o "ad valorem"). 

ix) Bancario: costo de la intervención bancaria en la exportación. 
Incluye comiSiones (directas y por corresponsalia) y 
comunicaciones (fax, teléfono). 

x) Agentes: costo de servicios de tramitación y/o honorarios en 
bancos (corredor de cambio), aduanas (agente o despachante) y 
agentes de carga (embarcador, transitario). 

(b) Indirectos 

i) Administrativos: costo en que incurre el importador en la gestión de la 
DFI del producto Incluye: costo de obtención y acopio de la 
información sobre los componentes de costo de la cadena de la DFI, 
salarios del personal ejecutivo, operativo y administrativo d la 
empresa durante el periodo que se ocupen para la realización del 
embarque hasta su entrega al importador en el convenido según 
INCOTERMS acordado, preparación d la documentación de 
importación, gastos de comunicaciones relativas a la recepción del 
embarque y costo del personal del exportador que vigila la recepción 
del embarque en los casos que fuera necesario. 

ii) Capital en inventario: costos 'financieros incurridos sobre el valor total 
del embarque( que se calculan basados en el precio del producto en 
el lugar de desembarque internacional en el pars importador, a la 
tasa de interés de la unidad monetaria utilizada para el análisis).Para 
el periodo que incluye el tiempo transcurrido entre el lugar de 
desembarque internacional y el local del importador y los lapsos de 
tiempo correspondientes a las interfases y a los puntos de ruptura de 
carga, hasta el local del importador. 12 
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Estimación del tiempo ·de tránsito y cálculo de costos 

El tiempo representa un parámetro crucial en la OFI y está estrechamente 
asociado con el costo. Cada operación de OFI requiere un periodo de tiempo 
para su ejecución y su duración depende y varia con cada modo de transporte. 

El tiempo total invertido para llevar a cabo la OFI de un embarque se denomina 
usualmente" tiempo de tránsito", el cual tiene que coordinarse con las 
estipulaciones del contrato de venta internacional en lo que concierne a los 
términos de eRtrega. 

La duración del transporte en s( mismo es la operación más importante de toda 
la cadena de OFI: Los medios o vehiculos de cada modo de transporte -ferrocarril, 
camión, barco o avión- tienen su propia velocidad promedio y el parámetro de 
tiempo depende del tipo de servicio que los transportistas ofrecen. Por ejemplo, 
los servicios arrendados (charters') son en general más rápidos que los servicios 
regulares, tanto en transporte marftimo como el aéreo. La duración de un viaje 
puede variar entre unas pocas horas hasta varias semanas. 

Sin embargo, los procesos de desaduanamiento en la aduana del pars del 
importador pueden ocupar un lapso aún más importante de tiempo, y en algunos 
casos ser el perIodo critico para los costos de capital en inventarios. 

En el caso de los componentes de costo indirecto, el parámetro "tiempo" 
permitirá la cuantificación de sus costos. Los costos administrativos están 
representados por las horas de trabajo invertidas en la gestión del embarque, por 
parte del personal del exportador e importador. El valor se obtiene multiplicando el 
número de horas de trabajo por el salario por hora de cada funcionario que 
trabaje con el embarque. 

La cuantificación del costo del capital inmovilizado se calcula multiplicando la 
tasa de interés de la unidad monetaria utilizada en el análisis, por el valor total del 
embarque; aplicando el resultado obtenido a los siguientes periodos de tiempo: a) 
periodo de tiempo transcurrido desde el momento en que el producto sale de la 
linea de producción o cosecha, hasta el momento en que es cargado en el 
vehrculo de despacho en el local del exportador; b) tiempo de transito transcurrido 
entre el local del exportador y el lugar del embarque internacional; c) tiempo de 
transito transcurrido entre los lugares de embarque y desembarque internacional; 
d) tiempo de transito entre el lugar de desembarque y el local del importador; ye) 
lapsos de tiempo correspondientes a las interfaces y a los puntos de ruptura de 
carga entre los locales del exportador e importador. 

Elección de la cadena de transporte óptima 

Los costos y los tiempos de la DFI pueden ser calculados para diferentes 
alternativas d cadenas d aquella de transporte. 

Para elegir la cadena de transporte óptima se comparan costos y tiempos de 
las diferentes alternativas eligiendo aquella de costo mrnimo compatible con los 
tiempos de entrega pactados. 

28 
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Recuérdese que: 

- Aquella alternativa cuyo flete es de menor costo no necesariamente es la 
de costo total minimo. 
Los lapsos de tiempo en puntos de interfase modal y fronterizos pueden 
invalidar una alternativa pueden exceder en el tiempo máximo de tránsito 
que representan tiempos de entrega pactados. 
Las condiciones y prácticas en el desaduanamiento en el pals del 
importador pueden invalidar alternativas de cadenas de transporte. 

Los cambios en la oferta de transporte internacional, y en particular la 
aplicación de tarifas y la forma en que los transportistas comercializan sus 
servicios, puede invalidar una cadena de transporte considerada óptima para un 
embarque anterior. 

1.3.7 Recomendaciones estratégicas 

Dentro de una recomendación se debe de considerar una propuesta 
establecida en operativamente, donde el compromiso de la organización desarrolle 
el conocimientos de los objetivos que se deberán alcanzar a corto, mediano y 
largo plazo. Para llegar a un flujo de trabajo (work f1ow) y alcanzar una 
implantación exitosa. 

1. Uno de los puntos primordiales es consolidar el como se hace "know-how" 
logístico. 

Donde se deben de formular pollticas logfsticas de exportación e importación y 
establecer de esa forma prácticas loglsticas corporativas vinculadas tanto en 
importación como en exportación. Llegando de esa forma a tener como 
consecuencia la integración de un grupo de trabajos con metas a alcanzar en 
corto plazo y la programación de talleres de comunicación logistica, rnter firmas; 
en este caso con la participación de prestatarios de transporte y conexos. 

2. Monitorear la competitividad de los productos con base en un modelo 
integrado de canales de comercialízación, loglstica y cadenas de 
transporte. 

Donde la competitividad en el mercado que incursionará es un aspecto 
particularmente sensible a la loglstica de distribución internacional, que esta 
referido en sus caracteristicas intrínsecas y las agregadas por la marca y la 
publicidad, su precio y condiciones de venta, y por la confiabilidad de la 
oportunidad generada en tiempo y disposición en el mercado a incursionar. 



CapItulo l. La LogIstiea y la Cadena de Distribución FIsiea Internacional. U 
"Monitorear la competitividad" 

Es necesarío desarrollar un modelo de análisis que íntegre: 

a) Canales de comercialización, 
b) Logistica y 
e) Transporte. 

Donde pueda utílizarse un seguimiento paralelo de las actividades de la cadena 
de distribución fisica internacional con el flujo de negociaciones comerciales, el 
flujO de financiamiento, las cadenas de transferencia de propiedad del producto y 
de riesgos comerciales y el flujo de información comercial. 

3. Mejorar la comunicación loglstica para las operaciones de imporlación o 
exporlaci6n. 

La importancia de este punto es el nivel de coordinación y organización, del 
modelo logfstico, donde su esencia es una gestión de los flujos fisieos, conducida 
por información asociada a materiales y productos. 

La mejora debe orientarse al establecimiento de procedimientos de 
comunicación formales, basados en un sistema de información integrado con 
redes informáticas. 

Estableciendo como objetivo: el procesamiento del pedido de los importadores 
en la empresa, la información para la programación de la producción en las firmas, 
la integración del lote a embarcar en plantas. la gestión de prestatarios de la 
cadena de transporte, la confirmación del pago anticipado o la carta de crédito 
irrevocable del cliente, la oportunidad de liberación de aduana, el control del 
embarque de tránsito, las diferentes operaciones en puntos de transferencia de 
transporte. Que buscan la forma de integrar toda esta información de manera más 
confiable y con mejor accesibilidad para los diferentes actores en la 
organización.13 
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Referencias Capítulo 1: 
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] Manufactura Competitiva, Ed. Ventura. Autor Hal Mather. Pág. xvi. 
2 Defmición de Globalización: ActivIdad que se refiere a la producción y distribución de bienes y servicios de 
calidad y tipo homogéneo a nivel mundial. (Felipe Acosta Roca, Glosario de Comercio Exterior) 
3 "Un Concurso Internacional" es cuando algún pafs se interesa por importar algún producto, para Jo cual cita 
a Jos productores a un concurso especificando las condiciones del producto en materia de calidad, de precio, 
recursos de entrega, empaque, condiciones de crédito, etcétera; así el que reúne las mejores condiciones, es el 
que gana el citado concurso y con ello la venta que normalmente es importante. (Manual de Comercio 
Exterior de México. Ed. Nuestro Tiempo, Autor Arturo Ortiz Wadgymar; Pág_ 78). 
4 Manual de Comercio Exterior de México_ Ed. Nuestro Tiempo, Autor Arturo Ortiz Wadgymar; Pág. 78. 
5 Balanza Comercial: dicese de la diferencia entre el nÓmero de exportaciones y el número de ÚDportaciones 
según el periodo. 
6Referencia: Manual Estadlstico del sector de transporte 2002, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 
~ágina 22. 

Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001-2006 Transporte. 
8 Logfstica: Una visión sistemática. Instituto Mexicano de Transporte, Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes. Documento Técnico No. 14. Sanfandíla, Querétaro. 1995. Pág. 31 
9 Logística, Aspectos estratégicos. Martin Christopher, ed. Limusa, página 227 
!O Definiendo como subsistema: al conjunto de medios interconectados (objetos, seres humanos, 
informaciones) utilizados según un proceso dinámico, con el fin de alcanzar los objetivos seflalados. 
II Logística: Una visión sistemática. Pág. 90, Ibídem. 
]2 Logística: Una visión sistemática. Pág. 90, ídem. 
13 CDFI en México y el Caribe, Refrigeradores y Lavadoras, Análisis Técnico. Instituto Mexicano de 
Transporte, Secretaría de Comunicaciones y Transportes. Documento Técnico No. Sanfandila, Querétaro. 
Pág. 18. 
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