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Presentacion

El presente Estudio corresponde al punto V.6 del Programa de Actividades de la
ALADI para el afio 2003 y tiene por objetivo analizar el grado de incidencia de la distribucion
fisica internacional en la competitividad de los productos de exportacion e importacion de los
paises miembros y en el desarrollo de la infraestructura logistica regional.

Este documento consta de un Resumen Ejecutivo y tres Partes principales divididas
en capitulos.

La Primera Parte contiene el marco de referencia del trabajo y la definicion de los
principales conceptos utilizados en el trabajo: Competitividad y Distribucion Fisica
Internacional.

La Segunda Parte analiza la incidencia de los servicios de DFI en los costes totales
del comercio exterior de los paises. Para ello se consideran tres variables que han
demostrado ser las de mayor influencia en la tematica: costos, tiempo y calidad. Al respecto
se presentan en esta Parte tres Capitulos y se agregan una serie de anexos que incluyen
algunas realidades de la distribucion fisica internacional realizada por empresas de la
region.

La Tercera Parte del Estudio considera el nivel de correspondencia entre las
necesidades logisticas de los servicios de distribucion fisica internacional de la region y los
actuales emprendimientos para desarrollar la infraestructura fisica, por ser ésta el soporte
fisico en el cual aquella debe desempenarse.
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RESUMEN EJECUTIVO

1.- Incidencia de la distribucidn fisica en la competitividad internacional de los
productos del comercio exterior de laregion.

Numerosos estudios realizados en la region en la uUltima década, sefialan que &
competitividad de los productos de exportacion de los paises miembros, asi como el nivel de
costos de sus importaciones, estan afectados por diversos obstaculos.

Algunos de esos mismos estudios, oportunamente profundizaron al respecto y lograron
establecer que, las ineficiencias intrinsecas del sector productivo, las limitaciones que éste
debe encarar ante la inestabilidad de las variables macroeconémicas, una oferta ineficiente y
cara de movimentacion, tanto operativa como de su infraestructura y la inexistencia de una
uniformizacion normativa, son las causas principales que atentan contra una mejor
productividad del comercio exterior de los paises de la region.

Pero ademas de ese contexto “estructural’, la dinamica y los retos empresariales del
mundo actual estdn demandando una constante renovacion de los paradigmas de
competitividad, una continua busqueda de nuevas férmulas que hagan la diferencia entre
competidores.

Es asi que actualmente estamos ante el surgimiento y desarrollo de nuevos enfoques
organizacionales y métodos de gestion empresarial que obligan a reconsiderar todos los
elementos indicados bajo una 6ptica diferente.

Uno de estos nuevos métodos, la Logistica, basada en una concepcion sistémica de las
funciones empresariales, convierte a servicios tradicionales y esenciales para el comercio
internacional, como por ejemplo el transporte y sus actividades conexas, en verdaderos
procesos que actlan sinérgicamente dentro de una cadena, dentro de un sistema; el de
Distribucion Fisica Internacional (DFI). Actualmente, para desplazar carga desde un punto de
origen a un punto de destino, cumpliendo una orden de pedido Justo a Tiempo y con Calidad
Total, los requerimientos son distintos. Y es precisamente aqui donde estan las principales
limitaciones de la region para competir eficientemente dentro del contexto del comercio
internacional.

Hoy dia el objetivo general de la DFI es satisfacer al cliente y maximizar los ingresos
empresariales y el objetivo especifico, es procurar, bajo determinados estandares de calidad,
mantener un flujo de carga continuo e ininterrumpido, minimizando costos, tiempo Y riesgos.

La conjuncion de estos objetivos, el general y el especifico, deja en evidencia que la
DFI no so6lo se tiene en consideracion para los aspectos operativos. En razén de la incidencia
que tiene la variable infraestructura fisica en la calidad de los servicios de movimentacion, es
necesario que exista correspondencia entre las necesidades derivadas de los procesos de DFI
y su soporte fisico; y es claro también que esa correspondencia no puede ni debe limitarse a la
construccion y mantenimiento de las redes de transporte, de puertos y aeropuertos, sino que
ademas debe considerar otro tipo de nodos de gestion que incluyen servicios logisticos y que
sirven a distintas estrategias de distribucion y a las redes de telecomunicaciones que
soportaran los flujos de informacion que requieren estas actividades.

Aun cuando los productores de la region logren incrementar su rendimiento de
gestion, aun cuando se pueda proporcionar a la regibn un ambiente macroeconémico
estable, aun asi la competitividad de los bienes de la zona estaria comprometida si los



actuales costos y tiempos de transito de distribucién no se reducen abruptamente y si los
servicios ofertados no mejoran rotundamente su nivel calidad.

Tomando en cuenta la estructura de las relaciones comerciales intrazona y con el
resto del mundo, el rendimiento de la DFI es el factor que incide mas directamente en la
competitividad que aquellas pueden alcanzar; y un adecuado rendimiento de DFI,
necesariamente implica un manejo correcto de tres variables esenciales: costos, tiempo y
calidad.

2.- Factor Costos

En los ultimos afos, a los costos implicitos en las propias ineficiencias estructurales
de la prestacion de los servicios de distribucion de la region, se agrega la creciente
disminucion de las tarifas arancelarias. El resultado I6gico, es que aquellos costos implicitos
en los servicios de distribucién que se practican en la zona, son un factor determinante para
la competitividad de los bienes en los mercados mundiales. De ahi la urgente necesidad de
mejorar el nivel de prestacion de estos servicios en la totalidad de sus aspectos.

Si bien los INCOTERMS establecen quién de las dos partes del contrato de
compraventa internacional debera contratar y pagar los servicios de DFI, el seguro y los
impuestos aduaneros de la transaccion, independientemente de quien efectivamente se
haga cargo de la implementacién de cada fase, el hecho es que los costos del producto
movilizado entre origen y destino se termina reflejando directamente en el costo total del
producto en el mercado de destino. Por lo tanto, la coordinacion de los procesos de
Produccion y Comercializacion con los procesos de DFI, de manera de optimizar la cadena
de abastecimiento en su conjunto y por ende, los costos de los materiales, servicios e
informacién que fluyen a través de la misma, es un aspecto neuralgico y estratégico para
toda la region.

Se sabe que la DFI consta de un proceso principal, el transporte, y de una importante
cantidad de procesos secundarios (embalaje, marcado, unitarizacién, almacenamiento,
manipuleo, seguro, trdmites y documentacion). Tanto el proceso principal como los
secundarios, presentan costos directos e indirectos, es decir, vinculados a la operacion los
primeros y vinculados al funcionamiento y mantenimiento los segundos.

El proceso principal de la DFI, el transporte, es la actividad que méas incide en el
costo total de la cadena de distribucion; hasta un 40% sobre el valor total de los servicios.
En términos generales puede afirmarse que la region paga fletes mas altos que el promedio
mundial, lo que equivale a decir que el comercio exterior de los paises de la zona, tiene en
la oferta de transporte de que dispone, uno de los elementos que le impide obtener
adecuados niveles de competitividad.

Por lo tanto, debe promoverse el inmediato establecimiento de un sistema de
transporte que permita el desenvolvimiento de operaciones intermodales de alta calidad, por
las que se aprovechen correctamente las ventajas comparativas de cada modo de
transporte y se reduzcan de forma nivelada las diferencias en los costos que se imputan a
cada uno.

La segunda actividad de mayor incidencia en los costos totales de la DFI es el
almacenamiento de productos terminados en la etapa previa al embarque yen la que
precede a la entrega en el destino final (30%), aunque la tendencia esta demostrando una
clara actitud para evitarse cada vez mas; y posteriormente aparece la proteccion de la
mercaderia, es decir, el embalaje, el marcado y la unitarizacion de la carga, como una
actividad con incidencia importante sobre el costo final (20%).



En cuanto al manipuleo de la carga, si bien el costo por kilo de esta actividad es muy
poco significativo, el hecho de que se le deba manipular varias veces a una misma carga
puede terminar generando una sumatoria de pequefios costos que terminan teniendo una
incidencia importante, especialmente en aquellos paises de la region donde el costo de la
mano de obra vinculada es relativamente elevado.

Finalmente aparecen dos actividades que suelen tener su incidencia considerable.
Por un lado los gastos derivados de la contratacion de los seguros. Generalmente, la
contratacion puede realizarse por cada uno de los participantes de la transaccion
internacional (comprador y/o vendedor) segun el INCOTERM acordado, pero ademas
también pueden y suelen contratar seguros para cubrir los riesgos que asumen el agente o
intermediario y el transportista. La prima del seguro de la carga suele alcanzar hasta el 2%
del valor FOB. Por otro lado, los gastos derivados de la gestibn de los procesos de
facturacion y documentos asociados, guias de despacho, notas de crédito y débito,
certificados, etc., también suelen generar un nivel de incidencia que termina presionando al
alza el costo total del producto.

3.- Factor Tiempo

El tiempo es otro factor trascendente. El control estricto del lead time, concepto
logistico referido al tiempo que se utiliza desde que se inicia un proceso operativo hasta que
se finaliza y pasa al siguiente, permite no sélo disminuir los costes totales del producto
obtenido por dichos procesos, sino que es el componente mas importante del valor
agregado logistico (VAL).

En los indicadores utilizados por la Logistica para evaluar el desempefio y los
resultados en cada componente de gestién de la organizacion, se insiste continuamente en
el elemento tiempo en términos generales.

El tiempo de transito de los servicios de transporte es una actividad de mucha
trascendencia en la cadena total de la DFI, no sélo por su extensién, sino también por su
incidencia directa sobre el tiempo de las demés actividades de abastecimiento.

El tiempo de almacenamiento también tiene su importancia en una gestion de “just in
time”. Un almacenamiento eficiente disminuye stock (Iéase costos) al poner a disposicion un
aprovisionamiento y una expedicion en el tiempo requerido; una aplicacion del sistema de
inventario "entra y sale" (crossdocking), lleva la utilizacion del almacén a su minima
expresion y reduce el tiempo y la trayectoria del producto entre el fabricante, el almacén vy el
cliente. Dicho de otra forma, la idea es que el almacén reciba productos de varios origenes,
los clasifigue y los distribuya a varios destinos, sin necesidad de que los mismos sean
almacenados; de esta forma la incidencia del tiempo pierde trascendencia y los costos
implicitos en esta actividad pierden importancia.

4 - Factor Calidad

Una DFI de calidad total, implica el suministro de servicios cuyo resultado sea colocar
un producto en destino teniendo en consideracion las exigencias de las normas técnicas
internacionales, nacionales y los requisitos del cliente en cuanto a, las caracteristicas
cuantitativas y cualitativas del producto, el lugar y el plazo de entrega.

La calidad total de los servicios de DFI considera no sélo lo que atafie a las

caracteristicas intrinsecas del servicio, sino también lo que tiene que ver con todos los
aspectos inherentes a su propia naturaleza. Dicho de otra forma, la calidad total de los
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servicios de DFI implica considerar, por lo menos, la estructura y gestion de la organizacion,
la preparaciéon de su gente, el desempefio de los distintos procesos que conforman el
suministro del servicio y la fluidez de la informacién a través de los distintos procesos que lo
integran el servicio (ISO 9000).

Los esquemas subregionales de integracion (CAN, MERCOSUR y TLCAN), tratan los
asuntos vinculados a la calidad aplicada tanto a los bienes como a los servicios, entre los
gue figuran aquellos relacionados con la DFI. Al respecto, se observa que, en general, existe
poca o ninguna coordinacion entre las entidades que se encargan de llevar los temas de la
calidad, con los organismos que tienen bajo su responsabilidad las politicas sobre los
diferentes servicios de DFI. Esta escasez o ausencia de coordinacion crea una dispersion
normativa que muchas veces dificulta su cumplimiento por los operadores e impide &
elaboracion de directrices que incluyan todos los aspectos indispensables para procurar la
competitividad de estos servicios.

De acuerdo con los estandares internacionales, las especificaciones del mercado y
las exigencias de los clientes, la calidad en los servicios de transporte bien podria valorarse
a través de la seguridad, disponibilidad, accesibilidad, itinerarios, servicio justo a tiempo o
veloz, atencion al cliente, informacién e impacto ambiental. Teniendo en cuenta estos
parametros se concluye que la calidad de los servicios de transporte regional no es
adecuada. Los pardmetros mencionados resultan ser de dificil aplicacién por parte de las
empresas de transporte de la region, debido a problemas intrinsecos y de su entorno de
gestion.

En términos generales, escasa eficiencia de la gestion de insumos y procesos,
subsidios, inestable ambiente macroeconomico, deficiencias de infraestructura, prestacion
en competencia no complementaria, prestacion informal, asimetrias, escaso nivel de
seguridad pridica, irregular comportamiento de actores principales y ausencia de apoyo
financiero y técnico para mejorar capacidad tecnolégica y de recursos humanos, son las
particularidades que caracterizan la prestacion regional de servicios de transporte.

En términos particulares, cada modo de transporte reporta niveles poco eficientes de
calidad en los pardmetros mas relevantes para su prestacion. Los modos maritimo y aéreo
de la regién parecen no cubrir adecuadamente los estandares de seguridad, tanto en la
prestacion como en la carga. El modo por carretera parece no asegurar buenos niveles de
calidad en la gestion de sus procesos, en el rendimiento de sus flotas de vehiculos y en la
confiabilidad que asegura el cumplimiento de sus obligaciones contractuales, fiscales y
sociales. EI modo por ferrovia no esta en condiciones de suministrar un servicio moderno y
competitivo ya que no dispone de infraestructura adecuada para su prestaciéon y para su
interrelacion con los deméas modos.

En lo que tiene que ver con & calidad en los servicios de almacenamiento, los
operadores de la region procuran agregar al almacén funciones logisticas. Las tecnologias y
técnicas para poder llevar a cabo estas funciones estan disponibles; el problema es su
difusién y las posibilidades de aplicacion en funcion de los costos de capacitacion y
equipamiento iniciales. La calidad en el almacén es proporcional a su nivel de flexibilidad y
velocidad para responder a una demanda variable. Ello requiere del mejoramiento de la
disposicién interna de los equipos, la aplicacion de nuevas tecnologias de manipuleo, una
eficiente gestion de stock y el uso efectivo de tecnologia de la informacién. Esta situacion ha
llevado al almacén a convertirse hoy en centro de la actividad logistica, siendo clave en la
distribucion fisica centralizada, las entregas “Justo a Tiempo”, las estrategias de produccion
sin acumulacion de stock y la prestacion de numerosos servicios de valor agregado.



Sobre la calidad en los servicios de embalaje, unitarizaciébn y manipuleo, se esta
trabajando en mejorar la disponibilidad y confiabilidad de los datos del producto a manejar,
los cuales tienen en consideracién, por su orden, las normas técnicas y de calidad de los
organismos internacionales, las del pais de destino de la carga y las propias del cliente.

5.- Correspondencia entre requerimientos de la DFl y la infraestructura.

La gestion logistica de la DFI implica realizar servicios puerta a puerta y justo a tiempo,
es decir, la utilizacion de dos 0 mas modos de transporte, de interfaces modales, de manejar
profesionalmente las unidades de carga, de utilizar sistemas de informacion para controlar el
movimiento de los vehiculos en el tiempo de transito y de monitorear el movimiento de la carga
en tiempo real.

Todos estos elementos precisan de una infraestructura fisica que los respalde, por lo
cual es indudable que existe un nivel de correspondencia integral entre estas necesidades de la
distribucion y la prestacion de la infraestructura que oficia de soporte fisico de la misma.

Esta correspondencia, a su vez, deriva en una nueva e imprescindible necesidad; que
los territorios se conciban y ordenen bajo una perspectiva logistica que permita a los productos,
servicios e informacidn, fluir agilmente a través de cadenas de abastecimiento que carezcan de
barreras espaciales de todo tipo. Y esto implica, a su vez, la necesidad de que se conforme un
sistema de redes interconectadas estratégicamente en ejes de integracién, mediante la
habilitacion de soportes infraestructurales que permitan implementar y desarrollar interfaces
modales y nodos de distribucion adecuadamente ubicados, es decir, en unidades espaciales
diferenciadas por las actividades socioecondémicas que soportan y por el nivel de concentracion
humana que deben atender.

Este contexto es lo que da origen a la llamada “Infraestructura de Avanzada”, la cual
se compone de tecnologia de punta y se mantiene con sistemas de gestién de ultima
generacion. Actualmente, América Latina tiene tres emprendimientos de infraestructura que
pueden llegar a considerarse como de avanzada; la Iniciativa para la Integracion Regional
de Sudamérica. (IIRSA), el Plan Puebla-Panamd y el Corredor Logistico de Centroamérica.

6.- Redes y plataformas logisticas.

Las redes de distribucién garantizan la movilidad de las personas y bienes mediante
infraestructuras de calidad que consideran al conjunto de modos de transporte y sus
interfaces o interoperabilidad, posibilitando una utilizacién 6ptima en base a sus respectivas
ventajas y capacidades existentes.

Es decir, las redes de distribucibn se componen de carreteras, vias férreas y
navegables, gasoductos, oleoductos, terminales portuarias, aeroportuarias, terrestres,
telecomunicaciones y centros de almacenaje, que garantizan a sus usuarios un elevado y
homogéneo nivel de servicios, comodidad y seguridad y dotado de continuidad.

7.- Plataformas Logisticas

Son zonas o territorios ubicados en zonas urbanas o suburbanas, gestionadas por
una entidad Unica, publica o privada, equipadas apropiadamente para el desarrollo de
actividades logisticas y conectadas con redes intermodales logisticamente planificadas. Los
operadores que alli suministran servicios pueden ser propietarios o arrendatarios de los
edificios y equipos existentes (bodegas, andenes, estacionamiento, oficinas, etc.).



Entre los beneficios de establecer una PL en una zona suburbana o urbana, se
encuentra el hecho de que los flujos de mercancias se redistribuyen de una forma mas
eficiente a nivel capilar, obteniendo una disminucion en el descongestionamiento de las
redes suburbanas y urbanas.

Actualmente, en muchos paises de la region se trabaja en el disefio e
implementacion de estos instrumentos en el marco de politicas de ordenamiento territorial
urbano y suburbano, congeniando d enfoque de benchmarking con la reingenieria de
organizaciones ya existentes.

En los dltimos afios, la busqueda del mejor rendimiento y eficiencia ha llevado al
desarrollo de una gran variedad de estas plataformas, las cuales varian segun el tipo de
servicios que prestan. Entre los tipos de plataformas méas destacados encontramos a la
Zona de Actividades Logisticas (ZAL), al Centro Integrado de Mercancias, al Centro de
Servicios de Transporte y Logistica, a la Plataforma Logistica de Interfase de Transporte
foraneo/local modal y/o intermodal (PLT), al Soporte Logistico Corporativo de Plataforma
(SLCP) y a la Micro-plataforma Logistica Urbana (mPLU) o Plataforma de Proximidad.

8.- CONCLUSIONES.

La competitividad del comercio exterior de los paises miembros de la ALADI esta
seriamente afectada por la productividad de los sistemas de distribucion que se utilizan para
movilizar los flujos comerciales, tanto hacia el interior de la zona cuanto con el resto del
mundo.

Por un lado, el conjunto de normas que forman el marco juridico a cuyo amparo se
debe operar, estd sustentado en una serie de principios que han resultado superados. La
reserva de mercado de transporte, la reciprocidad efectiva, la exclusiva aceptacion de la
prueba documental, el control fisico de las unidades y de las cargas en los puntos
intermedios de las operaciones de distribucién (plataformas, fronteras, etc.) y la
especificidad de las unidades para movilizar cierto tipo de carga, son, entre otros, principios
gue no soélo estan agotando la sustentabilidad del propio sistema de distribucién como tal,
sino que también empujan el costo de estos servicios al alza y lo transforman, en el corto
plazo, en una importante pérdida de competitividad del comercio regional.

También dentro del &mbito normativo, se ha detectado en la region un importante
nivel de inseguridad juridica. Las normas que se mencionaron precedentemente, ademas de
los aspectos ya sefialados, no otorgan las seguridades que las actuales transacciones del
comercio internacional exigen. Las causas de esta situacion fundamentalmente se reducen
a tres aspectos: a) existe diversidad y dispersion de foros de negociacion sobre el tema; b)
los cuerpos normativos son varios y no se encuentran armonizados: y ¢€) su vigencia y
aplicacion efectiva no es uniforme. Todo lo cual hace de la region una zona “juridicamente
insegura” para los intercambios comerciales y la operacion de distribucion involucrada, con
los consiguientes incrementos de costos que tal categorizacion implica como consecuencia
directa.

Por otro lado, si bien la region posee cierto grado de claridad y concientizacion sobre
la “vision” que el comercio del momento requiere, es notorio que hay una actitud diferente
respecto a la “misién” que esa vision impone. Unanimemente toda la regiébn manifiesta su
intencion de facilitar la fluidez de los intercambios comerciales hacia su interior y con el
mundo (vision); sin embargo, esa unanimidad se fragmenta cuando deben implementarse
los mecanismos idoneos y competitivos para alcanzar aquella fluidez (mision). La
distribucién fisica no se conceptia ni se maneja como sistema. Tampoco hay claras
estrategias de competitividad que permitan que dicho sistema brinde prestaciones de
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calidad total y plena satisfaccién al cliente. Consecuentemente, b actual distribucion fisica
se traduce en una sumatoria de esfuerzos corporativos canalizados lo mas rapido que se
pueda, a través de la oferta que en ese momento se disponga y a un costo lo mas reducido
posible. Dicho de otra forma, no hay planificacién, racionalizacion, ni optimizaciéon en la
utilizacion de los recursos.

Como consecuencia directa de lo anterior, resulta muy dificil encontrar en la region
una adecuada generalizacion de los nuevos enfoques organizacionales y métodos de
gestion empresarial que se utilizan habitualmente en el resto del mundo, para distribuir
eficientemente la carga involucrada en los intercambios comerciales. La transformacion y
conversion de los servicios tradicionales y esenciales para el comercio internacional
(transporte y actividades conexas) en procesos de actuacion sinérgica dentro de un sistema
de distribucion fisica, aun hoy es una tarea pendiente para la region, por lo que la prestacion
de estos servicios no accede a los niveles de calidad que se requieren y posee un costo que
la deja al margen de todos los parametros basicos de competencia.

Y por otro lado, los gobiernos de los paises de la region recién estan dando los
primeros pasos firmes en procura de comenzar a trabajar en la construccion y desarrollo de
una infraestructura de avanzada, es decir, un sistema de redes de distribucion y
comunicacién interconectadas estratégicamente en ejes de integracion y desarrollo
interoperativos, que tiene en las interfaces modales con categoria de plataformas y los
nodos de telecomunicaciones, los elementos estratégicos para su consolidacion.

En concreto, en la actual coyuntura comercial internacional, una de las herramientas
que los paises miembros de la ALADI deberian urgentemente transformar para mejorar la
competitividad de su comercio exterior, es el actual mecanismo de distribucion que se utiliza
en la zona, procurando, fundamentalmente, adecuar su marco normativo y afianzar su nivel
de seguridad, favorecer la diseminacion de las modernas gestiones empresariales y apoyar
incondicionalmente el avance concreto de las iniciativas que actualmente vienen intentando
una transformacion cualitativa de las infraestructuras existentes.
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La competitividad de los productos de exportacion de los paises miembros, asi como el
nivel de costos de sus importaciones, son afectados por diversos obstaculos puestos en
evidencia a través de estudios realizados en la region en la Ultima década.

Entre los problemas detectados se destacan las ineficiencias intrinsecas del sector
productivo y las limitaciones que éste debe encarar ante la inestabilidad de las variables
macroeconoémicas, un transporte ineficiente y caro, las carencias de la infraestructura fisica, la
falta de armonizacion normativa y la escasa fluidez de los tramites en fronteras.

El surgimiento de nuevos enfoques organizacionales y métodos de gestion empresarial,
ha obligado a ampliar el contexto de estos problemas y de los niveles de su influencia en el
ambito de gestion. Por ese motivo y con ese objetivo, la Secretaria General de la ALADI
publico, a fines del afio 2001, el documento ALADI/SEC/Estudio 141, “Diagnéstico sobre la
Logistica del Comercio Internacional (LCI) y su Incidencia en la Competitividad de las
Exportaciones de los Paises Miembros”, en el cual se realizan consideraciones generales
sobre la relevancia que tiene la LCI en los paises de la ALADI y se estudia la influencia que a
nivel regional tiene este modelo de gestion en los distintos procesos empresariales.

Dentro del mismo esquema de analisis, el presente trabajo se centraliza en la incidencia
gue tienen las actividades de Distribucion Fisica Internacional (DFI) en la competitividad de los
paises miembros, lo cual se lleva a cabo mediante la observacion detallada del
comportamiento de algunas cadenas de DFI de la region. Asimismo, en razon de la incidencia
gue tiene la variable infraestructura fisica en la calidad de los servicios de distribucion, se
analiza especificamente el grado de correspondencia que existe en la regién entre las
necesidades derivadas de los procesos de DFI y su soporte fisico.

CONCEPTOS

Los principales conceptos a manejar en este estudio son dos: Competitividad y
Distribucion Fisica Internacional (DFI).

1. Competitividad.

La competitividad es la capacidad de una organizacién o empresa publica o privada,
lucrativa 0 no, de mantener sistematicamente ventajas comparativas que le permitan
alcanzar, sostener y mejorar una determinada posicién en el entorno socioeconémico en
gue actla.

La estrategia empresarial competitiva establece las bases de cémo crear y como
mantener una ventaja competitiva.

La ventaja competitiva se sustenta en planes de posicionamiento en el mercado
(cédmo competir, con qué productos, a qué clientes servir y como distribuir los recursos en el
negocio).

Michael Porter (1) presenta tres formas basicas para competir: a) tener costos bajos,
0 sea, producir a menor precio que los competidores, y evaluar si ese ahorro se traslada o

1.- Porter Michael. LaVentgja Competitiva de las Naciones. CECSA 1990.
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no al precio final; b) ofrecer cosas diferentes de la competencia; y c) elegir un nicho del
mercado donde sea posible competir.

Entre las variables que permiten a las empresas alcanzar estos objetivos, se
destacan las \ariables intra-empresariales, vinculadas a la productividad (capacidad de
planificar, organizar, dirigir y controlar) y al posicionamiento en el mercado (formacién de
“clusters” (2), diferenciacién de marca, satisfaccion al cliente antes, durante y después de la
transaccion, etc.); y las variables extra-empresariales, vinculadas al nivel de facilidades
brindadas por los gobiernos (indicadores de competitividad (3), ambiente macroeconémico
(4, comportamiento de las instituciones publicas (5) y mejoramiento de la capacidad
tecnolégica empresarial (6)); y a los servicios de apoyo de calidad (telecomunicaciones y
distribucidn fisica internacional).

1.1. Valor Agregado y Competitividad.

En razén de la generalizacion de los estandares de calidad de los productos del
comercio exterior, las empresas se han visto obligadas a buscar otros elementos que las
diferencien de la competencia, los cuales constituyen el valor agregado de dicho producto.

Estos elementos hoy dia se apoyan fundamentalmente en tres parametros basicos:

- PRODUCTIVIDAD:

Medida del aprovechamiento de los recursos escasos de la organizacion para producir
bienes o servicios. Cuanto mayor sea el valor numérico de esta medida tanto mayor
sera la eficiencia de la empresa. Ello es posible mediante la aplicacién del padron
Calidad Total, es decir, ausencia de errores en todos los procesos empresariales y
diligencia en la solucién de incidencias, mediante la aplicacion de diferentes técnicas.
La eficacia, otro elemento clave para obtener valor agregado, implica elegir las metas
acertadas (7) para satisfacer los requerimientos de los clientes en cuanto al producto y
a su distribucion fisica.

- FLEXIBILIDAD
En cuanto a disefios y volumenes solicitados y otras preferencias particulares, entre
las cuales se destaca la forma de entrega (Ej: complacer al cliente en pedidos “para
mafiana”, cada vez “mas pequefios”, con un control o trazabilidad del 100% para
reducir las incidencias al maximo).

- VELOCIDAD DE LLEGADA AL MERCADO
Ya no es suficiente llegar “Justo a Tiempo” (JIT). La velocidad es un valor agregado de
tanta importancia como la modalidad JIT. En este Gltimo caso, la idea es que los
materiales deben llegar en el tiempo previsto, no antes, como para incrementar
inatilmente el stock, ni después, como para retrasar el flujo de materiales en un
proceso de produccion o comercializacion. En el caso de la velocidad, la misma sirve
para llegar antes al mercado o cliente y cubrir los imprevistos que se presenten.

2.- Redes de empresas o cadenas de abastecimiento que g ecutan conjuntamente procesos de negocios con el fin de mejorar
su competitividad. Los mejores clusters tienen una capacidad enddgena de innovacion estimulada por una demanda exigente
y contenida en una capacidad colectiva de respuesta (colaboracion empresarial).

3.- Global Competitiveness Report. Publicacion anual del World Economic Forum.

4.- Ej. : Estabilidad de precios, costo y facilidades del financiamiento interno y externo, tendencias del tipo de cambio real,
tasas de ahorro y niveles de gasto publico).

5.- Ej. : Eficienciay eficacia en los servicios prestados, cumplimiento de las normas y control de la corrupcion.

6.- Ej. : Apoyo financiero y en capacitacion alas empresas pararecibir tecnologia internacional y exportar bienes con
contenido tecnol Ggico.

7.- Peter Drucker. Management Challenges for the 21st Century (1999).
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Para obtener niveles adecuados en el cumplimiento de estos parametros basicos, es
fundamental el papel de la Logistica como herramienta de gestion, es decir, como la etapa
gue se encarga de planificar, implementar y controlar el flujo y almacenamiento de bienes,
servicios e informacion relacionada a los mismos, a lo largo de toda la cadena de
abastecimiento.

1.2. Nuevos Retos y Paradigmas de Competitividad (8)

La dinamica y los retos empresariales del mundo actual llevan a la renovacién
constante de los paradigmas de competitividad. Histéricamente han existido diferentes
factores estratégicos de competitividad (Cuadros 1y 2).

CUADRO 1.- FACTORES ESTRATEGICOS DE COMPETITIVIDAD

ERA FACTOR DE COMPETITIVIDAD
Era de la Agricultura La Tierra
12 Revolucion Industrial La Maquina
22 Revolucién Industrial La Tecnologia
Era del Conocimiento El Capital Intelectual
Fuente: Centro de Capital Intelectual y Competitividad. Honduras. Afio 2001.

Ademas de los atributos tradicionales de la empresa (productividad, flexibilidad,
agilidad y velocidad en la comercializacion), hoy dia prevalece un modelo organizacional
inteligente que facilite la adaptacion de la empresa a las necesidades del cliente.

En la Era del Conocimiento, el concepto de “mentefactura” pasa a primer plano sobre
el de “manufactura”.

Los nuevos retos se plantean en todos los &mbitos vinculados.

A nivel macroecondmico, por ejemplo, implican impulsar un modelo de pais que
posea competitividad cambiaria, financiera y fiscal, y equilibrio macroeconémico interno y
externo.

A nivel mesoeconomico, implican impulsar un modelo industrial conformado por un
capital organizacional (cadenas empresariales, conglomerados productivos o clusters y
polos regionales), un capital logistico (infraestructura fisica y tecnoldgica), y un capital
intelectual basado en un sistema de innovacion y educacion.

A nivel institucional, los nuevos desafios implican la existencia de un modelo
gubernamental y un Estado de Derecho; a nivel social implican un modelo de desarrollo
basado en la integralidad y la seguridad publica y a nivel internacional conllevan un modelo
e apertura integrado por programas de fomento de exportaciones y de combate activo y
preventivo a practicas de competencia desleal y contrabando.

8.- Centro de Capital Intelectual y Competitividad. Honduras. Afio 2001.
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CUADRO 2.- NUEVO PARADIGMA DE LOS NEGOCIOS EN EL SIGLO 21

Fuente: Centro de Capital Intelectual y Competitividad (Honduras)

Vieja Economia

Produccién masiva estandarizada.
Economia de escala de produccién y
minimo costo.

Mercado local y fisico.
Red de distribucion fisica.

Producto; uniforme y estandarizado
Ciclo-Vida producto: larga
Precio x unidad + margen utilidad

Competencia Darwinista
Competencia tradicional entre
empresa viaprecio-calidad.

Maximizar particpacion en el mercado

(market share).

Enfoque divisional, departamento de
manufactura y ventas. Fabricacién y
produccién por prondstico.

Dotacién de Factores y Calidad

Organizacion con Calidad (TQM)

Paradigma de
manufacturay

marketing

Mercado
(naturaleza)

Marketing

Competencia de
Mercado

Enfoque Operacional:
Sistema de Manufacturay
Marketing

Fuente de Ventaja
Competitiva

Tipo de Organizacion

Nueva Economia

Produccién flexible y personalizada:
economias de variedad y producto-
servicio-solucion integral al cliente.

Mercado global y en red (network)
Comercio Electrénico.

Variable y personalizado
Vida corta del producto
Precio + valor percibido por el
Cliente

Competencia cooperativa via alian-
zas estratégicas (competidores,
cliente y proveedores).
Participacion en el mercadoy bus-
queda de clientes més rentables.
(Customer share).

Enfoque de proceso: sistema T
Sistema de Manufactura'y Marke-
ting Integral Inteligente: Produccién
por orden: Taylor made con siste-
mas de manufactura de especiali-
izacion flexible.

Innovacion, Aprendizaje y
Capacidad de Respuesta.

Organizacion Inteligente (KDM)
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2. Distribucion Fisica Internacional (DFI)

El factor que mas incide en la fijacion del precio de un producto de exportacion o
importacion, son los servicios de Distribucion Fisica Internacional (DFI).

2.1.- Concepto de DFI.

La investigacion, el disefio y desarrollo, las compras y abastecimiento, la
produccién y comercializaciéon y la distribucion fisica internacional, forman lo que se
conoce como el “proceso de negocios” de una actual cadena de abastecimiento (9).

La DFI es el conjunto de operaciones necesarias para desplazar la carga desde
un punto de origen a un punto de destino.

Este conjunto de operaciones tiene la particularidad de requerir una ejecuciéon
secuencial, la que se conoce con el nombre de “cadena de DFI” y de utilizar una duracion
total para el cumplimiento de una orden de pedido, conocida como “tiempo de transito”.

Su objetivo general es satisfacer al cliente justo a tiempo y con calidad total; su
objetivo especifico es maximizar los ingresos empresariales y mantener un flujo de carga
continuo e ininterrumpido, minimizando costos, tiempo y riesgos.

Las tendencias indican que las empresas cada vez mas concentran sus
recursos en su negocio (“core business") y optan por tercerizar ("outsourcing”) las
operaciones no vinculadas a éste.

Esta es la razon del desarrollo exponencial que han tenido tanto las funciones
logisticas como sus prestatarios, a los que se conoce como "Operadores Logisticos"
(OL).

Los OL ofrecen servicios de gestion de inventarios, conformacion de pedidos y
gestion de entregas, envase, embalaje, unitarizacién, marcado, etiquetado, recogida o
"picking"; redocumentacion técnica del producto, verificacion del conjunto que integra
el producto, facturacién y cobranza, atencion de reclamaciones y gestién de logistica
inversa (atencion de rechazos, devoluciones por vencimiento, retorno de envases y
empaques reciclables), todo lo cual permite que el productor dedique mayor tiempo y
recurso a su tarea especifica; la produccion.

La gestion logistica se aplica a la cadena de DFI en funcion a la especial
consideracion de las variables de mayor incidencia en la movimentacion de una carga.
Las variables que fundamentalmente se tienen en cuenta para seleccionar la cadena
de DFI mas eficiente, son; a) el tipo, naturaleza, peso y dimension del producto a
movilizar; y b) dénde se debe entregar el producto, en qué fecha y hora, con qué
prioridad y si la demanda es fija o zafral.

2.2.- Principales servicios de DFI.

Por su orden de importancia los principales servicios de DFI son: transporte,
almacenamiento (de productos terminados), servicios de proteccion de la mercaderia

9.- Davenport, Thomas H. Process Innovation, Reengineering work through Information Technology. Boston,
M assachusetts, Harvard Business School Press.1993.
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(embalaje, marcado y unitarizacion), manipuleo, seguro, tramites y elaboracion de la
documentacion.

2.2.1.- Transporte.

El transporte claramente puede definirse desde tres puntos de vista.

Desde una concepcion meramente comercial, el transporte es una actividad
econémica por la que un proveedor, llamado porteador, operador de transporte o
transportista, se obliga a trasladar productos (carga), a cambio de percibir un precio,
denominado flete, desde el lugar de produccion (vendedor), pasando por los lugares
de embarque, almacenaje y desembarque, hasta el lugar de consumo (comprador).

Desde un punto de vista juridico, el transporte es un contrato, es decir, acuerdo
bilateral de voluntades que genera derechos y obligaciones para las partes que
participan en él, generalmente, el transportista y el usuario.

Finalmente, desde una percepcién logistica, el transporte es el servicio que
posiciona geograficamente el inventario en las distintas etapas de la cadena de
abastecimiento.

En términos generales, puede afirmarse que en los ultimos afos, el transporte
se incremento6 notoriamente en la region por diversas causas, entre ellas, la necesidad
de disminuir los inventarios para mejorar la competitividad de los intercambios
comerciales, lo cual ha provocado un incremento, también, de las frecuencias de
abastecimiento.

Sin embargo, diversos estudios coinciden en afirmar que este incremento de la
prestacion de servicios de transporte nada tiene que ver ni es indicativo de un mejor
comportamiento de este sector, en las actuales cadenas de distribucion. La region
carece de un sistema transporte intermodal y multimodal, de una infraestructura fisica
adecuada, de los soportes logisticos de plataformas (SLP), en sus diferentes versiones
gue se requieren y el rol de la interfaces en la transferencia de las cargas entre los
distintos modos de transporte, es bastante ineficaz.

: El operador logistico realiza su eleccion del o de los modos de
transporte apropiados para cada caso, en funcion a los factores costos, tiempo y
calidad del servicio (Cuadro 3).

CUADRO 3.- CARACTERISTICAS DE LOS MODOS DE TRANSPORTE
DESDE LA CONCEPCION LOGISTICA

Modo

Principales Ventajas

Principales Desventajas

Maritimo — fluvial

Mayor capacidad (buques porta-contenedores de
hasta 8000 TEU's)

Competitividad (fletes méas bajos, economias de | -

escala)

Flexibilidad: transporte de todo tipo de cargas:
general, granel, refrigerada y facilidad para cambiar
rutas oceanicas.

Continuidad de las operaciones (en condiciones | -

meteoroldgicas adversas).

Tiempo de Transito: en rutas intercontinentales hasta | -

35 dias.

- Accesibilidad (requiere transporte complementario,

pre y post-embarque)

Mayores costos de embalaje y unitarizacién por rudo
manipuleo portuario.

Mayor tiempo de viaje por lentitud (velocidad limitada
de los buques mercantes: promedio 25 nudos =
46Km/h).

Menores frecuencias ( lo que implica mas tiempo de
almacenamiento.

Congestion portuaria.

Carretero

Flexibilidad (facilidad cambio rutas).

Accesibilidad (servicio puerta a puerta)

Versatilidad (unidades de transporte de tamafios
diversos)

Mayor seguridad (versus tren)

Menor complejidad de embalaje (versus maritimo)
Combinacién bimodal (Remolque de camién- vagon,
ferrutaje en vagones plataforma “Rail- Road”).

Menor capacidad por unidad de transporte (40 Tm
maéaximo permitido) versus maritimo y ferroviario.
Limitacion de distancias a recorrer (versus todos los
demas)

Congestiones de trafico en accesos a ciudades /
terminales (afecta el JIT).
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Tiempo de Transito: hasta 500 Kms maximo 2-3 dias.
Ferroviario Mayor capacidad (trenes-bloque de hasta 12.000 Tm) | - Accesibilidad (requiere transporte complementario,
Flexibilidad para transporte combinado (vagon— pre y post-embarque).
barcaza, ferro transbordo en barcos portavagones Falta flexibilidad en infraestructura (diferentes anchos
“Rail-In/Rail Off", Piggy -Back) de trocha).
Velocidad uniforme. Inseguridad (posibilidad de mas robos).
Variedad de tipos de carga (general y granel). Gran rendimiento en kms por consumo energético. El
Tiempo de Transito: hasta 1.500 kms - maximo 23 rendimiento por litro de combustible en el ferrocarril es
dias. de 147 tn-km/litro, en tanto que el del camién es de 37
tn-km/litro.
Aéreo Velocidad Kasta 900 km/h; ideal para productos |- Menor capacidad.
perecederos o valiosos). No aptos cargas a granel.
Frecuencia de servicio (lo que implica menos tiempo No apto productos bajo valor.
de almacenamiento). No apto productos peligrosos.
Menores costos de embalaje (por ser el manipuleo Capacidad limitada (aviones cargueros).
cuidadoso). Productos de #o valor agregado (Carga a granel
Documentacion simple (AWB). excluida).
Seguridad (menor costo de seguro). Restricciones para transportar articulos peligrosos.
Tiempo de Transito: 48 a 72 horas). . Transhordo modal (pre/post transporte de/ al cliente).
Multimodal Mayor eficiencia (indice de ocupacién, y concentra- No aptos para cierto tipo de cargas (graneles y cargas
cién de nodos). especiales).
Reduccidn sustancial de tiempos (operaciones)y Desbalance de circulacién (retornos vacios).
costos (seguro, salarios). Requiere mayores inversiones en equipo y manipuleo.
Coordinacién y eficiencia de controles (aduaneros,
sanitarios). (Nota: los dos udltimos rubros afectan al empresario de
- Mayor seguridad. transporte, no al cliente)
Fuente: Elaboracion propia sobre la base del documento ALADI/SEC/Estudio 141.

2.2.2.- Almacenamiento (Warehousing).

Cuando la materia prima, sub-ensambles o producto terminado, permanecen
en un almacén, representan una parte del capital que no esta generando utilidades.

La funcion tradicional del almacén ha sido guardar, custodiar, conservar y
administrar inventario, ya sea materia prima en la etapa de compras y abastecimiento;
productos semielaborados en la etapa de produccion, o productos terminados en
fabrica o durante la cadena de DFI.

En la actualidad, el proceso normal de almacenamiento es dindmico e incluye
una secuencia de servicios. Esa secuencia, ademas, que va desde el manipuleo para
descarga del vehiculo e ingreso de la mercaderia al almacén hasta su etiquetado,
pasando por su clasificacion, resguardo o depdsito vigilado, administracion,
manutencion, seleccion para despacho sobre pedido (picking) y envasado o
reenvasado, se realiza en un periodo corto de tiempo (sistema de “entra y sale” o
cross-docking (10)).

2.2.3. Servicios de proteccién a la carga.

Por servicio de proteccion a la carga se entienden las tareas de embalaje,
marcado y unitarizacion.

El embalaje es un servicio sujeto a estandares internacionales y se traduce en
el acondicionamiento de la mercaderia, envasada 0 no, para proteger sus
caracteristicas y calidad, durante su manipuleo y transporte. El marcado consiste en la
identificacion de los productos en su envase, embalaje o unidad de carga, mediante
una etiqueta o cédigo de barras para el seguimiento del mismo durante su traslado a

10.- Las plataformas de distribucion basadas en el "cross-docking" suelen ser operadas por unidades de negocio filiales
de grandes distribuidores comerciales (generalmente de un gran ndmero de items-"SKU"), como las cadenas de
tiendas de supermercado, de tiendas por departamento y de tiendas "franquiciadas", asi como también por operadores
logisticos especializados en distribucion fisica urbana.
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diversos puntos dentro del almacén y durante su transporte (trazabilidad). Y la
unitarizacién consiste en agrupar piezas de carga en unidades de mayor volumen
(paletas o contenedores) para facilitar su manejo.

2.2.4.- Manipuleo.

El manipuleo es la accion de mover el producto o la mercaderia, en los distintos
lugares por donde ésta debe pasar (fabrica, almacenes en origen, transito y destino y
terminales de transporte), asi como cargarla y descargarla del o los vehiculos que
habran de trasladarla a su destino. Los sistemas de manipuleo son mecanicos,
semiautomaticos y automaticos.

2.2.5.- Seqguro de la carga.

El transporte de mercaderias por la cadena de DFI supone ciertos riesgos
contra los que las partes del contrato de compraventa y el mismo transportista, suelen
cubrirse.

La cobertura se materializa a través de k contratacion del o de los seguros
correspondientes. La determinacién de qué tipo de seguro se contratara y quién
asumira el costo derivado del mismo, constituye uno de los actos principales del
contrato de compraventa. Especificamente para los paises de la region, este es uno
de los grandes temas a considerar; de acuerdo con los datos estadisticos manejados,
resulta “tradicional” que tanto las exportaciones como las importaciones de la region
asuman los gastos implicitos en la contratacion de los seguros de las mismas,
generandose asi un motivo mas de pérdida de rentabilidad para el comercio exterior
de la zona.

Si bien el contrato de seguro a la carga tiene las caracteristicas y elementos
tipicos de los seguros en general, resulta necesario tener en claro y diferenciarlo muy
bien del seguro que cubre la responsabilidad civil de la empresa transportista, el cual
no sélo atiende a las particularidades de cada modo de transporte, sino ademas suele
utilizar basicamente dos tipos de podliza que responden a este tipo de prestacion de
servicios: la pdliza flotante y la pdliza especifica o facultativa.

2.2.6.- Tramites, contratos y otros documentos vinculados a la DFI.

El departamento de trafico de las empresas que ofrecen servicios de
DFlI, tiene la responsabilidad de administrar todas las actividades vinculadas a la
cadena. Ademas de negociar la tarifa del transporte y de otros servicios de DFI, este
departamento tiene a su cargo otras responsabilidades, como ser, programacion del
uso de equipos, seguimiento y expedicion, informacion, control de auditorias y
demandas, realizacion de tramites diversos y obtencion de documentacion, e
investigacion y desarrollo.

El principal documento a tenerse en cuenta por un operador logistico de
DFl, es el Contrato de Compraventa Internacional. En este documento se estipulan las
condiciones del transporte, seguro y lugar de entrega de la mercaderia negociada
(INCOTERMS). De este contrato principal derivan otros documentos y contratos,
muchos de los cuales estan vinculados a las actividades de DFI (Cuadro 4)..
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CUADRO 4.- DOCUMENTOS VINCULADOS A LAS ACTIVIDADES DE DFI

Actividad . Documento
Servicios de Transporte . Contrato de Transporte:
-Carta de Porte Carretero, Ferroviario o Aéreo
-Conocimiento de embarque maritimo/ fluvial
-Documento de Transporte Multimodal.
-Documento de Embarque

Servicios de Embalaje, Unitarizacién, Marcado y . Contrato de servicios de embalaje y unitarizacion.
Contrato de alquiler de paletas o contenedores.
Contrato de gruas y otros vehiculos de manipuleo.

Manipuleo

Tramites Aduaneros - Declaracion de transito aduanero
Declaracion de Importacion o Exportacion
Certificado de Origen,

Certificados fito y zoosanitarios, etc

Seguro Péliza de Seguro a la carga, contratada por el

comprador o el vendedor segln se indique en el INCOTERM.
También suele asegurar la carga el transportista

Bancos . Documento de Pago:

Carta de Crédito, Crédito Documentario, Constancia
de pago directo, etc.

Fuente: Elaboracion propia.

2.2.7.- Agentes o Corredores.

En la cadena de DFI intervienen una serie de actores cuya actividad

puede estar consolidada en una oficina propia 0 concretarse a través de otros
operadores.

En la actualidad e inclusive en América Latina, toda aquella tarea
tradicionalmente realizada por intermediarios 0 agentes transitarios, corredores
(brokers) de carga, operadores de transporte multimodal (OTMs), operadores
logisticos (OLs), compafiias o agentes aseguradores, despachantes aduaneros, etc.,

esta tendiendo a formar parte de la prestacién de los servicios involucrados en el
proceso de DFI.
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PARTE Il

ANALISIS DE LA INCIDENCIA DE LA DISTRIBUCION FiSICA EN
LA COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL DE LOS PRODUCTOS
DE LA REGION

Del andlisis de los datos publicados por el World Economic Forum, se
desprende que América Latina ocupa el quinto lugar entre las siete grandes regiones
del mundo en materia de competitividad, superando por un pequefio margen al grupo
ubicado en sexto lugar y conformado por los paises mas pobres de Africa. El modesto
crecimiento econémico de la gran mayoria de los paises latinoamericanos en los
Ultimos diez afos, esta estrechamente vinculado a las condiciones de competitividad
mostradas en ese periodo.

Ante esta situacion, todos los esfuerzos se han dirigido a establecer el o los
motivo por los que los niveles de competitividad del comercio regional se mantienen
bajos. Las investigaciones realizadas por distintas entidades y por diferentes
procedimientos, concluyen de igual forma; aunque las empresas y los gobiernos de la
region puedan lograr una productividad y un posicionamiento adecuado, en un
ambiente macroeconémico estable y con un respaldo sostenible, si los costos y/o
calidad de los servicios de DFI se mantienen en los actuales niveles, no se lograra
acceder a la necesaria competitividad de los intercambios comerciales.

En el documento ALADI/SEC/Estudio 141 vya referido, basandose en
entrevistas realizadas a actores econémicos vinculados a la temaética, se obtuvieron
las siguientes conclusiones con respecto a los servicios de DFI:

CUADRO 5.- OPINIONES SOBRE LA CALIDAD DE LOS SERVICIOS DE DFI EN LA REGION

CATEGORIZACION DE OPINIONES EMITIDAS
SATISFACTORIO POTENCIAL POCO NO
ELEMENTOS DE LA (difusién y SATISFACTORIO | SATISFACTORIO | SATISFACTORIO
operacion) (falta difusién) (falta difusion y (no desarrollado)
CADENA desarrollo
operativo)
Embalaje y Marcado 19 8 3 1
Unitarizacion Cargas 13 8 5 2
Transporte 4 9 10 2

Fuente: ALADI/SEC/Estudio 141

Mientras los servicios de proteccion a la carga (embalaje, marcado y
unitarizacion) tienen un desempefio satisfactorio o potencialmente satisfactorio, las
actividades de transporte son de rango potencialmente satisfactorias o0 poco
satisfactorias.

La funcién logistica aplicada ala DFI se ocupa de mejorar el rendimiento de
estos servicios, mediante el manejo correcto de las tres variables fundamentales ya
mencionadas, costos, tiempo y calidad. En los siguientes capitulos se analizaran
estas variables en detalle.
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CAPITULO 1

Incidencia de los Costos de los Servicios de DFl en la
Competitividad de los Productos del Comercio Exterior de los
Paises Miembros

Introduccion

Los costos de DFI estan dados por la diferencia entre el precio del producto en
la bodega del exportador o centro de acopio (Ex Works o EXW) y su precio en las
bodegas del importador (Delivery Duty Paid o DDP), es decir, que abarcan tres
porciones geograficas: pais de origen, pais de transito internacional y pais importador.

Tanto el proceso principal de DFI (transporte), como sus subprocesos
(embalaje, marcado, unitarizacion, almacenamiento, manipuleo, seguro, tramites y
documentacidn), implican costos directos e indirectos. Los directos estan vinculados a
los gastos operativos de los procesos y subprocesos de DFI. Los indirectos incluyen
los gastos administrativos (gastos de funcionamiento y staff de apoyo al negocio
principal) y de capital invertido (amortizacion de equipos, servicios contratados, etc.).
En los mercados altamente competitivos, estos costos tienden a bajar por la
competencia misma y por los avances en reingenieria organizacional, gestién y
tecnologia, que hacen mas eficientes los procesos.

En los mercados competitivos, el monto de los costos esta en baja continua por la
competencia misma y por los avances en reingenieria aganizacional, gestion y
tecnologia. Este contexto particular, actuando en un contexto general en el que hay
una creciente y sostenida disminucién de tarifas arancelarias, hace que, hoy dia,
los costos de DFI sean un factor estratégico para lograr competitividad.

Los operadores logisticos de los distintos servicios de DFI suelen
elaborar tres matrices de costos y tiempos que cubren la secuencia total de la cadena
de DFI; la matriz de operaciones en origen, la de transito y la de destino. Este
mecanismo facilita la planificacion, implementacion y control de todos los procesos vy,
por supuesto, actia como un catalizador muy importante a la hora de hacer las
cuentas sobre los gastos. A su vez, las partes de una compraventa internacional
(vendedor y comprador) elaboran su respectivo plan de exportaciébn o importacion
para evaluar los costos totales de la transaccion (Ver Anexo 1), para lo cual disponen
de indicadores que les permiten medir el impacto que tienen los costos de las
operaciones de DFI -también denominados Costos Logisticos-, sobre el costo total del
producto comercializado (nivel de competitividad).

De esta forma, tanto para las partes de un negocio internacional como para los
operadores de DFI que intervienen en ese negocio, es esencial la consideracion de la
clausula de precio o INCOTERM.

La version actual (Publicacién 560 de la CCI) de los mismos entrd en vigencia a
partir del 1 de enero de 2000 (Ver Cuadro 6).
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CUADRO 6.- INCOTERMS

Embalaje Manipuleo | Transporte Tramites Manipuleo Manipuleo Entregaen | Transporte Seguro Manipuleo Manipuleo Tramites Manipuleo
(Cargaen en origen aduana terminal puerto Frontera principal carga en terminal puerto aduana (descarga
fabrica) origen Terrestre, origen (terrestre o transporte Terrestre, destino destino fabrica)
INCOTERM - - . :
fluvial fluvial) principal fluvial
0 aérea 0 aérea
origen destino
Ex Woks

Freecarrier
Free along side FAS
ship
Freeon FOB
board
Cost & freight CFR
Cost, insurance CIF
& freight
Carriage paid to CPT

Carriage & CIP
insurance paid to
Delivered at DAF
frontier...named

place

Delivered ex DES

ship...named port
of destination
Delivered ex DEQ
quay...named
port of
destination
Delivered duty DDU
unpaid...named
place of
destination
Delivered duty DDP
paid...named
place
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Como se aprecia en el cuadro que antecede, las distintas fases presentadas en
los INCOTERMS estan directamente vinculadas a las distintas actividades de DFl y se
pueden resumir de la siguiente forma:

Categoria E (1) EXW Entrega en fabrica o depdsito del vendedor. Contratacion en fabrica

Categoria F (3) FCA Entrega en origen con medio de transporte contratado por el comprador.
FAS Contrataciones de salida (embarque).
FOB

Categoria C (4) CFR Entrega en origen con medio de transporte contratado por el vendedor.
CIF Contrataciones de salida (embarque)
CPT
CIP

Categoria D (5) DAF Entrega en frontera o destino. El vendedor asume gastos de transporte y
DES seguro. Contrataciones de llegada
DEQ
DDU
DDP

Independientemente de quien se haga cargo de cada fase, el hecho es que los
costos del producto movilizado entre origen y destino, se terminan reflejando en el
costo total del producto en el mercado de destino (Ver Anexo 1). Por tal motivo, es
importante la coordinacion de los procesos de produccion y comercializacion con los
de DFI, de manera de optimizar la cadena de abastecimiento en su conjunto y por
ende, los costos de los materiales, servicios e informacion que fluyen a través de la
misma.

1.- Costos de Transporte

El Transporte es la actividad que mas incide en el costo total de la cadena de
DFI (hasta un 40% sobre el total de los servicios).

En términos generales, su incidencia es de tal magnitud, que en la mayoria de
los casos llegan a superar el monto de los valores de los aranceles aduaneros
actuales.

En términos particulares, es claro que cada modo tiene costos diferentes; el
modo mas barato es el transporte maritimo/fluvial, luego el por ferrovias, el por
carretera y finalmente el aéreo.

1.1.- Calculo basico del flete o precio de transporte.

Para determinar el flete de transporte, el operador suele tener en cuenta costos
fijos y variables, los que a su vez pueden ser directos o indirectos (Cuadros 7 y 8).

CUADRO 7.- COSTOS FIJOS DE TRANSPORTE

DIRECTOS COSTOS ESTRUCTURALES

Personal de operaciones :

Salario conductores, capitanes / pilotos, etc. y tripulacién; licencias; aportes seguridad social; asistencia médica;
seguro de vida; ropa de trabajo; capacitacion.

Vehiculos:

Amortizacion del vehiculo; inspeccién técnicg seguro; impuestos .

INDIRECTOS COSTOS DE FUNCIONAMIENTO DE LA EMPRESA

Amortizaciones:

De la planta fisica; gastos financieros; seguros; tributos nacionales, provinciales y municipales.

Personal administrativa

Salarios gerenciales y administrativos ; licencias, asistencia médica, seguro de vida; capacitacion; gastos
administrativos .

Fuente: elaboracién propia.
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CUADRO 8.- COSTOS VARIABLES DE TRANSPORTE

COSTOS VARIABLES

INDIRECTOS | COSTOS DE FUNCIONAMIENTO DE LA EMPRESA

Gastos administrativos e imprevistos

DIRECTOS COSTOS DE_OPERACION

Vehiculo:

Combustible, Neumaticos, Lubricantes, Mantenimiento, Reparaciones, Repuestos.
Funcionamiento:

Peajes, Garantias, Viaticos, Imprevistos.

COSTOS DERIVADOS DE LAS CARACTERISTICAS DE LA CARGA A TRANSPORTAR

El costo del flete varia segun el peso/volumen(1l)/densidad/fragilidad/perecibilidad, obsolescencia/peligrosidad/
valor (12) y embalaje de la carga. En los modos maritimo y aéreo, la tarifa basica se liquida sobre la base del
peso o al volumen, segln convenga mas al operador, dependiendo de la relacién peso/volumen (factor estiba) 13.

COSTOS DERIVADOS DE LA DISTANCIA,
Kilometros desde origen a destino, aunque hoy se suele hablar de distancia econémica (14). En el transporte
maritimo, la duplicacién de la distancia implica un incremento del costo en un 16.5%

DIRECTOS COSTOS DERIVADOS DEL TIEMPO DE TRANSITO
O duracion del viaje.

COSTOS DERIVADOS DE LA FORMA DE CONTRATACION DEL SERVICIO

Modo Maritimo/Fluvial:

En buque de linea (lugares para contenedores o bodega total o parcial para carga general), o en bugue dado en
calidad de fletamento o arrendamiento para carga general, graneles, gas, etc., por tiempo o por viaje, cedido a
casco desnudo o con el equipo y/o tripulacién que se solicite. Asimismo, los fletes maritimos varian segun
incluyan o no los servicios de carga/descarga, estiba/desestiba, arrumaje y trimado (LINER TERMS, FIOST, FIOT, FIOS, Fl,
FILO, FO, LIFO).

Modo Carretero:

Camioén a carga completa, con carga parcial o en combinacién con otro modo (RO-RO, piggy back)

Modo Ferroviario

Vagon completo, vagén parcial y combinado con otro modo (piggy back, UFR, RA-RA)

Modo Aéreo:

En aeronaves de lineas regulares (lugares para contenedores o ULD 15/bodega total o parcial para carga general),
o fletamento (arrendamiento) por tiempo (time charter) o por viaje (voyage charter), cedido con o sin equipo y/o
tripulacion.

COSTOS DERIVADOS DE RECARGOS

Modo Maritimo:

Recargo por combustible (BAF); recargo portuario por congestion, inseguridad, superacion del lay timel6, etc.;
recargo por manejo carga en puerto destino (THC): comisién por flete prepagado, calculada sobre el valor del
flete; elaboracién del manifiesto de carga (B/L); ajuste monetario (CAF) que relaciona el Délar con la moneda del
pais de destino de la carga (lo aplica Europa y el Lejano Oriente) ; otros recargos (mercancias de gran peso o
volumen (superior a 5 ton. por pieza 'y 12 mts. de longitud) o de origen o destino gubernamental).

Modo Aéreo

Recargo por combustible (Fuel Service); tasas de Navegacion, Aterrizaje y Manipuleo (“handling”); recargo por
seguridad.

MARCOS JURIDICOS
Incidencia de los acuerdos y reglamentos.

COMPORTAMIENTO DEL MERCADO

Las dimensiones de los flujos de comercio, que permiten una economia de escala y mayor nimero de servicios
regulares; desequilibrios cuantitativos o cualitativos en el intercambio comercial; presiones de la competencia
intramodo e intermodo.

ESTRATEGIAS DE SERVICIO AL CLIENTE
Precios promocionales para captar o mantener clientes, por entrega inmediata; mayor rapidez / menor nimero de
escalas entre procedencia y destino; servicio “puerta a puerta”; tarifas preferenciales por acuerdos de gobiernos. .

COSTOS DERIVADOS DE LA GEOGRAFIA
Obstaculos naturales (cordilleras, rios, etc. (17) ) y mediterraneidad de los paises.

Fuente: Elaboracion propia

11.- Las economias de escalareducen el costo del transporte por tonelada. Embarcar en una transaccion individual,
por viamaritima, 10 000 en vez de 100 toneladas reduce | os costos de transporte por tonelada en un 43%

12.- Un mayor valor de lamercancia (USD por tonelada) conlleva mayores gastos en su transporte, un mayor seguro'y
un mejor embalaje. En el modo maritimo, el aumento del valor de la mercancia en 1% implica un incremento del
costo de transporte en un 0.358% aproximadamente.

13.- Factores de Estiba por modo: transporte maritimo/fluvial: 1 Ton = 1 m3/ transporte carretero: 1 Ton = 2,5 m3
transporte ferroviario: 1 Ton =4 m3/ transporte aéreo: 1 Ton = 6 m3 (167K gs = 1m3).

14.- Ladistancia econdmica se fundamenta en el nivel de costos que implica trasladarse entre dos puntos, més que en
laextensién fisica que habria que recorrer paraello.

15.- Latarifapara carga unitarizada (ULD). Se divide en: “flete paratodo tipo” = FAK (Freight All Kind), que no
considera la mercaderia que contiene la unidad; “Peso Pivote” o tarifaminimay “Peso Supra-Pivote” o tarifa
adicional por Kg. de peso superior al minimo.

16.- Tiempo estipulado de estada en €l puerto.

17.- Latopografia andinaincrementa alin mas €l costo y la calidad del transporte terrestre en un 15%.
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Cabe acotar que desde el punto de vista del duefio de la carga, en el
componente de costo total de su producto se incluira no sélo el valor de las
operaciones de transporte en origen, transito y destino y sus servicios conexos, sino
también el componente del costo del inventario en el tiempo de transito.

1.2.- Sobrecostos de transporte en el comercio exterior de los paises de la ALADI.

En general los paises de la region pagan fletes mas altos que el promedio
mundial, existiendo también diferencias dentro de la region. Mientras que para Brasil y
México los fletes en promedio son menos de 5% del valor de la mercancia, este costo
del transporte puede alcanzar hasta 15% en algunos paises del Caribe. Por otra
parte, gran parte del intercambio comercial de América Latina y el Caribe se
caracteriza por tener costos de flete internacional dos a tres veces mayores que los
tributos de importacién. (18). Asimismo, segun estadisticas de la CEPAL para América
Latina y el Caribe, aproximadamente el 7,94% del valor de las importaciones de
bienes de estos paises corresponde al pago del flete y seguro del transporte
internacional, casi un 50% mas que el promedio mundial.

Esta diferencia en los costos de los servicios de transporte entre los paises
desarrollados y aquellos en vias de desarrollo, también se constata en un estudio
publicado por el Banco Mundial (19), el cual compara las importaciones por via
maritima del MERCOSUR vy de los Estados Unidos, desde origenes similares. En el
estudio se destaca que los costos son mas altos para los paises del MERCOSUR en
un 80% de los productos analizados, con una mayor incidencia en las importaciones
que se originaban en Jap6on y menor en las que tenian su origen en Europa.

Las premisas y conclusiones mencionadas son validas para los traficos aéreos
intercontinentales, maritimos intrarregionales y terrestres, que movilizan y distribuyen
los intercambios de comercio de los paises miembros. En todos los casos, los
diferenciales de costos derivan de variables vinculadas fundamentalmente a la
estructura y funcionamiento de la empresa, a las asimetrias del entorno
macroeconomico, a los desequilibrios del mercado y a las propias caracteristicas de
infraestructura fisica, operativas y normativas de cada oorredor de comercializacion
internacional.

El analisis realizado por la CEPAL sobre costos del transporte
intralatinoamericano como porcentaje del valor de las importaciones CIF para el afio
2000, abarcando todos los modos de transporte y diferentes tipos de mercancia (Ver
Cuadro 9), ayuda a concluir, por ejemplo, que el transporte de las exportaciones de
Chile hacia Uruguay es el de mayor costo como porcentaje del valor del comercio,
seguido por las exportaciones de Ecuador a Uruguay y de Paraguay a Ecuador. A su
vez, se puede afirmar que, en promedio, el pais de la region que mas paga por el
transporte de sus importaciones provenientes de América Latina es Ecuador y lo sigue
Chile y que el transporte menos costoso de la zona es el del comercio de Paraguay y
Uruguay, seguido por el de Argentina y Uruguay y el de Argentina y Brasil.

18 “Precisiones - Last Maritime Transport in LAC” Jan Hoffmann.
19 Amjadi A. y Winters A. “Transport Costs and ‘Natura’ Integration in MERCOSUR”, World Bank Policy
Research Working Paper No. 1742, International Economics Department, Washington DC, EUA, marzo 1997.
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CUADRO 9.- COSTOS DEL TRANSPORTE INTRALATINOAMERICANO COMO PORCENTAJE DEL
VALOR DE LAS IMPORTACIONES CIF, 2000

Fuente: CEPAL, sobre la base de informacién de la BTI (Excluyendo petréleo y carbén).

ORIGEN ARG BRA CHI CcoL ECU MEX PAR PER URU VEN Promedi
DESTINO °
ARG 4.3 132 6.3 209 7.7 10.3 6.9 3.8 8.4 9.1
BRA 4.1 5.9 6.0 7.5 6.2 4.1 5.6 9.0 9.2 6.4
CHI 10.2 7.9 6.0 15.8 6.9 8.7 6.7 9.4 9.9 9.1
CcoL 10.7 6.5 8.4 4.5 6.0 11.9 4.7 8.6 6.2 7.5
ECU 116 7.1 7.5 4.8 7.9 254 5.9 9.6 7.6 9.7
MEX 54 57 6.9 4.7 9.6 5.2 8.6 7.0 7.6 6.7
PAR 6.3 14.0 10.5 6.5 7.6 10.2 15.6 3.4 9.2 9.3
PER 132 8.2 5.6 5.6 3.9 6.3 11.0 9.4 8.1 7.9
URU 4.9 7.3 38.8 5.2 313 131 2.1 7.8 7.5 131
Promedio (no[8.3 7.6 12.1 5.6 12.6 8.0 9.8 7.7 7.5 8.2
ponderado)

El correcto manejo de tbdas estas conclusiones y cifras no permite asegurar
que el motivo exclusivo de las mismas sea el actual nivel de eficiencia de los
diferentes servicios de transporte.

Un analisis mas detallado nos pondra en evidencia la incidencia, aunque no tan
aguda, de otros elementos que deben sefialarse como corresponde. En ese sentido,
es innegable que la baja densidad de servicios de transporte maritimo regular (los
servicios ‘“liner”) llega a tener una incidencia que no debe despreciarse; o que la
mediterraneidad tiene un costo econémico a la hora de calcular, por cuanto impone
una gran dependencia con servicios de infraestructura, cruces de frontera e
institucionalidad de los paises de transito; o que los accidentes geograficos de la
region son de tal magnitud que lbgran imponerse como obstaculos importantes a las
gestiones de movimentacion y distribucion; o que la comunidad portuaria regional no
disponga de un sistema informatico que la interconecte como para intercambiar en
forma segura y confiable documentacion, de forma tal que se reduzca en volumen de
reiteracion en la utilizacion de los mismos datos y su costo, y se incremente la
eficiencia del seguimiento de una operacién de distribucion.

Pero sin perjuicio de la salvedad anotada, resulta trascendente apuntar que los
procedimientos operativos y la infraestructura fisica precaria de la regién, son las
variables que mayor significacion tienen en un costo para impulsarlo hacia su
incremento. Estas son las variables que provocan, por ejemplo, que el precio de un
transporte maritimo de un contenedor de 20 pies entre Buenos Aires (RA) y Santos
(BR), sea similar al precio para transportarlo entre Buenos Aires (RA) y Rotterdam
(HO). Estas son las variables que mejor contribuyen a la creacién de las distancias
econémicas (20).

Y ademas, estas variables tienen la particularidad de incidir en forma general y
en forma particular, esto es, en la operacién logistica de la distribucién fisica y hacia el
interior de cada modo de transporte que se utiliza.

1.2.1. Sobrecostos en el modo Maritimo/Fluvial.

20 Ladistancia econémica se contrapone a la distancia geogréfica
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El modo maritimo transporta casi el 60% del volumen del comercio de bienes
entre los paises de América del Sur y casi el 95% del volumen del comercio de bienes
de estos paises con el resto del mundo. Por lo tanto, es a través de este modo que un
gran porcentaje de productos de la region, en su mayoria materias primas, accede a
los mercados mundiales, y es también por este modo por donde llegan a la region los
productos semielaborados y elaborados desde todo el planeta.

En este contexto, es cuando adquiere una relevancia trascendente la siguiente
afirmacion como conclusion; el modo maritimo es el que presenta mas sobrecostos.

Los sobrecostos del modo maritimo derivan de varios factores:

a. Las caracteristicas del comercio exterior de la region y su incidencia en el
comercio internacional mundial. Mientras en los grandes corredores maritimos del
mundo el precio del flete tiende a la baja porque se determina en funcion a
principios de economia de escala, es decir, en mérito al volumen y al valor
agregado de la carga a transportar, la composicion de los flujos de comercio
regionales y el grado de incidencia que tienen en el contexto del comercio
mundial, no permiten que se apliguen aquellos principios y por el contrario,
generan importantes asimetrias de tratamiento.

b. La existencia de restricciones de caracter normativo. Existe y se aplica un
contexto normativo basado en la bilateralidad cuyo fundamento basico es el
fomento y proteccion de flotas nacionales. Se sabe que los paises
latinoamericanos no disponen de flotas maritimas nacionales adecuadas para
actuar en los corredores comerciales mundiales, por lo que la vigencia y
aplicacion de estas normas restrictivas no solo no cumple con su “razon de ser”,
sino que ademas ha terminado por generar una asimetria 0 mas bien, un
“mercado artificial” (venta de waiver). La realidad indica que los flujos de comercio
de la zona son transportados por los buques de las empresas navieras de los
paises desarrollados con un flete mas caro al que habitualmente cobrarian, por
cuanto incluyen en el mismo el sobrecosto de la “compra de los waiver” (21)

c. Obstaculos operativos estructurales. La regibn se caracteriza por presentar
puertos congestionados y con un suministro de servicios basicos ineficientes y
caros, fundamentalmente en aquellos que son administrados por entidades
publicas. La gestion portuaria ineficiencia genera en mayor tiempo de
permanencia de los buques en los muelles, esto es, se traduce en sobrecostos
gue encarecen el flete.

d. Deficiencias en la infraestructura fisica. Esta tematica por su incumbencia y
magnitud se considera independientemente en la Parte Il del presente Estudio.

1.2.2. Sobrecostos en el modo por carretera

En el Estudio “DITIAS” (22) y “Sobrecostos en el Transporte Internacional por
Carretera de los Paises Miembros de la ALADI. Diagnéstico y Recomendaciones. El

21.- Ver ALADI/SEC/Estudio 151 del 24/9/02 “Obstéculos a los servicios de Transporte Maritimo e Intermodal en la
Region y Medidas paraMejorar su Prestacion.

22.- “Diagnostico del Transporte Internacional y su Infraestructuraen Ameéricadel Sur” (DITIAS), presentado por la
Secretaria General de la ALADI en la Reunion de Ministros de Transporte, Telecomunicaciones y Energia de
Américadel Sur, celebrada en Montevideo, Uruguay los dias 4 y 5 de diciembre de 2000.
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caso de los Operadores y la Sociedad” (23), se analizé con cierta profundidad este tema
y entre las principales conclusiones que estos estudios identificaron, cuyo detalle se
resumen en el Anexo 2 de este Estudio, en esta oportunidad se subrayan los

siguientes:

a. Gestion empresarial. A los elevados costos estructurales derivados de un
ambiente con alta presion fiscal y tributaria, se le debe agregar la utiizacion de
flotas con rendimiento condicionado, la ausencia de razonables mecanismos de
financiacion para el sector, la inseguridad institucional y juridica, las restricciones
de naturaleza normativa y la rigidez en las relaciones de orden laboral.

b. Las caracteristicas del mercado. EI mercado de este modo de transporte se
caracteriza por tener una desmedida sobreoferta de servicios generada por la
presencia de transportistas que operan por fuera del sistema establecido.
(informales).

c. Obstaculos en la operatividad.- El cruce de la linea de frontera en la region es una

verdadera barrera a la fluidez de los intercambios comerciales. Los controles son
reiterativos, a un lado y otro de la linea, se realizan con criterios y procedimientos
distintos y estdn estructurados sobre jornadas laborales de dias habiles e
inhabiles y de horarios reducidos y no coincidentes.
Estudios recientes de ALADI y CEPAL, han constatado una serie de hechos que
resultan muy demostrativos. Por ejemplo y en términos generales, el transito
Argentina — Brasil tiene un sobrecosto de U$S 165 por cada camién que cruza la
frontera; el valor de las importaciones de Bolivia con relacion a los miembros del
MERCOSUR, es un 66% superior al de Argentina, Brasil y Uruguay por su
condicion de mediterraneidad; en el caso de Paraguay, este sobrecosto alcanza el
43%.

d. Restricciones conceptuales, fisicas y normativas. La region carece de un sistema
integral de distribucion, tanto desde el punto de vista conceptual, como fisico y
juridico. No hay wuna firma actitud que logre convocar a trabajar
mancomunadamente en la determinacion de un sistema de distribucion. Tampoco
hay un soporte fisico que permita que una concepcidon de un sistema de
distribucion pueda plasmarse en la realidad. Y tampoco existe un soporte juridico
que pueda respaldar la posibilidad de comenzar a concebir un sistema de
distribucion integral regional; ni siquiera han podido alcanzar algun logro
significativo los intentos de armonizacion de las normas de las subregiones (24)
gue se han desarrollado hasta el momento.

1.2.3. Sobrecostos en el modo por ferrovias.

Los sobrecostos derivados de este modo de transporte tienen su causa en una
serie de problemas:

a. Gestion empresarial. La gran mayoria de las empresas de la regién de este modo
de transporte, estdn enfrentando las consecuencias del pasaje de una

23 ALADI/SEC/Estudio 143 del 22/5/02.
24 En el documento ALADI/SEC/Estudio 137, la Secretaria General analiza las posibilidades de armonizacion de las
normas de transporte internacional terrestre de laregion.
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administracion publica a una privada. Este pasaje resulta desarrollarse
enfrentando enormes dificultades: en primer lugar por el estado patrimonial y
operativo en que se encuentran las empresas; y en segundo por el contenido y
alcance de los procedimientos utilizados para implementar ese pasaje.
Restricciones conceptuales, fisicas y normativas. Se transcribe aqui el mismo
contenido del literal que trat6 el tema para el modo por carretera.

1.2.4. Sobrecostos en el Modo Aéreo.

Por su parte, los sobrecostos del modo aéreo tienen, en general, las siguientes

causas:

a.

2.

Gestién operativa. El 77% de la gestion operativa de las empresas aéreas de la
region se sustenta en el aprovisionamiento de insumos que provienen de centros
industriales comercialmente vinculados con empresas aéreas norteamericanas y/o
europeas.

Caracteristicas del mercado. EI mercado regional tiene una fuerte presencia de
compafias aéreas de paises desarrollados y de empresas regionales en estado
precario financiero cuyo Unico capital es el permiso operativo de que disponen.
Las primeras, ejercen derechos de quinta libertad muchas veces no reciprocos e
introducen en el mercado una sobreoferta basada en la prestacién de sus
servicios con el unico limite de absorber los gastos derivados de esa prestacion.
Las segundas, en su intento de permanecer en el mercado, implementan una
politica comercial que satura rutas y frecuencias de mayor volumen de demanda y
en ellas practica una politica predatoria de tarifas. En resumen, la region tiene un
mercado de transporte aéreo con una sobreoferta de servicios de regular calidad y
seguridad en las rutas que atienden la distribucion entre los principales nucleos
urbanos y con enormes carencias de todo tipo en la intercomunicacién entre el
resto de las ciudades y centros de consumo de la zona.

Particularidades del modo. El transporte aéreo resulta ser muy vulnerable a las
crisis econdmicas y a los eventos globales, particularmente en lo que tiene
relacion con el petrdleo y con la seguridad. Todo tipo de acontecimiento
importante en ambos contextos, impacta directamente en la prestacion de
servicios de este modo y afecta el transito, las rutas, los servicios, el empleo, la
planificacion, los costos y la oferta de seguros para el sector. A su vez, las
consecuencias exponenciales de este impacto, implica consecuencias en los
niveles de confianza de los usuarios y consumidores del transporte aéreo.

Costos de Almacenamiento.

El almacenamiento de productos terminados en la etapa previa al embarque

y en aquella que precede a la entrega en el destino final, esta en segundo lugar (30%)
en cuanto a incidencia en los costos de DFI.

Aunque las tendencias actuales se orientan a evitar cada vez mas el

almacenamiento durante esta etapa, las realidades de esta region igualmente puede
presentar situaciones que obliguen a su utilizacién, como es el caso, por ejemplo, por
del previo acopio de grandes volimenes de granel; o por demoras en el suministro del
servicio de manipuleo para colocar la carga dentro del vehiculo; o por demoras en la
recoleccién del contenedor en el puerto destino; o por la realizacion de tramites
adicionales en el puerto, situaciones todas estas bastante mas comunes de lo
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deseable en la distribucion cotidiana de los intercambios comerciales de la zona.
Estas situaciones, sin duda alguna inciden en otros costos especificos y por ende, en
el precio final del producto.

2.1. Célculo basico del precio de Almacenamiento para el operador de Almacén v el
usuario de este servicio.

Al igual que para el caso del Transporte, el operador de Almacenes suele tener
en cuenta costos fijos y costos variables, los que a su vez pueden ser directos o
indirectos:

CUADRO 10.- COSTOS FIJOS Y VARIABLES DE ALMACENAMIENTO

COSTOS FIJOS
DIRECTOS COSTOS DE MANUTENCION (o manipulacién dentro del Almacén)

Personal de operaciones :
Salario del personal de operaciones, Licencias, Aportes seguridad social,
Asistencia médica, Seguro de vida, Ropa de trabajo, Costos capacitacion

Equipos:
Depreciacién de equipos, Alquiler de equipos, Combustible y lubricantes
Mantenimiento y repuestos de los equipos, Materiales de embalaje
Depreciacion y reparacion de estibas y canastas
Multas, dafios, robos

COSTOS DE ALMACENAMIENTO

Depreciacion del edificio o predio del Almacén, Alquiler del edificio

Mantenimiento del edificio, Depreciacién de las estanterias, Financiamiento de las estanterias,
Mantenimiento de las estanterias

Impuestos, Seguros, Serv icios publicos, Servicios de seguridad, Elementos de seguridad (extintores, etc.).

INDIRECTOS | COSTOS DE FUNCIONAMIENTO DE LA EMPRESA

Personal administrativo:

Salarios gerenciales y de administrativos, Licencias, asistencia médica,

Seguro de vida, Costos capacitacion, Gastos administrativos

Gastos de Oficina

Depreciacion de equipos de oficina, Mantenimiento de equipos de oficina

Comunicaciones,

Papeleria e implementos de oficina, Pérdidas por dafios, robos y errores
- Sistemas informaticos

COSTOS VARIABLES
Los costos variables dependen del suministro de servicios especiales que no se llevarian a cabo sino
Unicamente bajo pedido. Por ej: utilizacion de sistemas de frio, trabajos de “picking” especiales o servicios de
embalaje, etiquetado, unitarizacién, cross docking, etc.

Los costos anteriores se derivan proporcionalmente a los clientes del Almacén,
el cual a su vez debera calcular la incidencia de este servicio en los costos totales de
su producto. (Anexo 2.- Ejemplo de célculo basico del costo de almacenamiento).

3. Costos de Proteccion de la carga.

En tercer lugar de importancia, en cuanto a su incidencia en el costo de los
productos del comercio exterior, se encuentran los servicios de proteccion de la
mercaderia: el embalaje, el marcado y la unitarizacion de la carga.
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3.1. Embalaje y marcado

El embalaje tiene un impacto significativo en el costo total del producto y en la
eficiencia del sistema logistico. Los dafios, pérdidas y otros problemas causados por
un mal embalaje pueden llegar a incidir hasta en un 20% del costo total del producto.
Debe existir un equilibrio entre el embalaje, las posibilidades de dafios que pueda
sufrir la mercaderia y el tipo de mercaderia a distribuir; el embalaje exagerado es
costoso. Respecto a los costos del marcado, en general resultan ser minimos.

En la region, la falta de difusibn o recursos para implementar nuevas
tecnologias de embalaje 0 marcado, el encarecimiento de la materia prima necesaria
para suministrar estos servicios, o0 el elevado peso de la carga tributaria que tienen
estos servicios, inciden en el aumento de los costos totales del mismo.

Ante esta situacion, la reaccion de las mayorias de las empresas es importar el
embalaje ya preparado, lo cual, evidentemente, atenta contra la incorporacién de valor
agregado de la regién al producto que se comercializa (25); otras empresas optan por
sobredimensionar las exigencias del envase-embalaje para no correr riesgos; y otras
instalan en el pais de destino zonas de empaque para reenvasar sus productos. En
todos estos casos donde se aplican mecanismos no comunes 0 no eficientes, se
genera el pago de multas, reparaciones, horas extras, etc.,, lo cual termina
traduciéndose en sobrecostos que bien pueden evitarse.

3.2. Unitarizacion.

La estructura de los intercambios comerciales de los paises miembros (fuertes
exportadores de productos a granel e importadores de bienes procesados), tiene
como consecuencia directa que la gestion de distribucion debe prestar especial
atencién a un correcto manejo de los elementos que preferentemente se utilizan para
unitizar, es decir, las paletas y los contenedores.

Un andlisis cuidadoso de los procedimientos de esta fase de la cadena de
distribuciéon que generalmente se utilizan en la region, deja en evidencia un
importantisimo déficit en el manejo adecuado de los implementos utilizados, lo cual, si
bien de por si ya trae aparejado un sobrecosto de consideracion, se ve aun mas
incrementado por los gastos derivados del almacenamiento de estos implementos
vacios o de su traslado en lastre, al carecer, los puertos y demas nodos de
transferencia, de una gestion eficiente de devolucion y/o de planificacion de utilizacion
de los mismos mediante adaptacion de las cargas a transportar.

25 Estos insumos se suelen ingresar a pais en régimen de admision temporaria, para no pagar derechos de
importacion, debido a que el embalaje es reexportado cuando el producto embalado sale del pais.
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4. Costos de Manipuleo.

Si bien el costo de la manipulacion por kilo y/o por unidad es infimo, el principio
general en esta materia indica que cuando mas manipuleo requiera la distribucion de
un producto, mayor incremento tendra el precio final del mismo.

Y precisamente si hay algo que caracteriza la distribucion fisica de nuestra
region, es el excesivo y hasta a veces innecesario manipuleo que se realiza de la
carga que se traslada. Los motivos de esta caracteristica son muchos y de variada
naturaleza; desde que se utiliza una infraestructura no adecuada, hasta que se
imponen traslados de una carga desde una unidad de transporte a otra en la mayoria
de las fronteras.

Pero lo verdaderamente importante de remarcar en esta seccion, es que una
de las principales caracteristicas de los procedimientos de distribucion que se utilizan
en la region que forman los paises miembros de la ALADI, es el excesivo Y,
reiteramos, innecesario manipuleo que se hace de la carga que se traslada en la
generalidad de los casos. Por lo cual, el manipuleo, en esta region, es uno de los
aspectos que generan sobrecostos importantes y que llega a tener incidencia negativa
en la competitividad de los precios de los productos a distribuirse (Anexo 3,- Ejemplo
tipo de tarifas de manipuleo en puerto).

5. Costos de Seguro

El seguro es un negocio inherente pero independiente de la distribucion fisica.
Se trata de un area donde todos los participantes de la cadena, desde el duefio de la
carga hasta el comprador de la misma, es decir, todos los que asumen riesgos,
derechos y obligaciones, por voluntad propia, tratan de reducir sus margenes de
exposicién y dar cobertura lo mas amplia posible a su responsabilidad.

Por lo tanto, en la medida que todos los actores involucrados optimicen su
rendimiento y gestion, estaran generando las condiciones necesarias para reducir los
riesgos que se asumen y por lo tanto, reducir también las coberturas de seguros que
se contraten y consecuentemente, su costo.

Si bien el seguro es un costo que tiene incidencia en el precio final del producto
(generalmente 2% del valor FOB), todos los actores de la distribucién estan dispuestos
a asumirlo y solventarlo; dicho de otra forma, la contratacién de los seguros inherentes
a una cadena de distribucion fisica internacional es un hecho que, como tal, no se
discute ni se somete a revision.

Sin embargo, si la tendencia es alcanzar la mayor eficiencia posible en la
movilidad de los intercambios comerciales de los paises miembros, bien podria
preguntarse ¢ cuél es o son las causas por las que se deben contratar varios seguros
si el hecho que los genera es uno sélo?, o ¢porqué es que se asume la cobertura de
los riesgos derivados de trasladar un producto desde un lugar a otro suscribiendo
varios contratos y no uno solo?, o ¢no es posible considerar la posibilidad de unificar
criterios y condiciones de contratacion, de forma tal que para cubrir todos los riesgos
no deban suscribirse varios contratos de seguros?.

Se entiende que la reduccién de costos que se podria obtener es lo

suficientemente significativa en el nivel de competitividad de los productos, como para
justificar una investigacion y estudio exhaustivo sobre este tema.
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6. Costos de Tramites y Documentos.

Se trata de un area de funcién empresarial. Sobre ella, su comportamiento y los
niveles de eficiencia que se puedan obtener, incide en forma directa la incorporacion
de tecnologia.

La incorporacion de software especificos de gestion y el flujo de documentos
por Internet, son dos de las condiciones esenciales para que la incidencia de los
costos implicitos en esta area no tenga una incidencia negativa sobre el precio final de
los productos a distribuir.

Salvo destacables excepciones, lamentablemente la incorporacion y utilizacién
de tecnologia adecuada no es uno de los elementos que caracterizan a la prestacion
de los servicios de distribucion fisica en la region, por lo que sus costos, aunque no
llegan a ser abultados, terminan por ser una incidencia negativa mas sobre la
competitividad.

7. Costos de Agentes y Corredores

De acuerdo con las caracteristicas de su actividad, cada agente cobra una
comision. Para efectos del calculo del costo de los agentes se tienen en cuenta los
gastos que éstos realizan en nombre de su cliente (derechos de aduana, tasas,
timbres, etc.) y los honorarios por su trabajo.

La nueva tendencia, que cada dia demuestra sintomas mas firmes, es que el
conjunto de todas estas actividades sean realizadas por los propios operadores
logisticos que ofrecen servicios “puerta a puerta”.

Teniendo en cuenta la evolucion y firmeza ya dicha, puede afirmarse que la
incidencia de estos costos esta resultando cada vez mas insignificante.
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CAPITULO 2

Incidencia del Tiempo de Transito de la DFl en la
Competitividad de los Productos del Comercio Exterior de los
Paises Miembros

El tiempo es otro factor de gran importancia para la gestion logistica de todos
los procesos que se desarrollan en un sistema de distribucion fisica.

El control estricto del lead time, concepto referido al lapso que se utiliza desde
gue se inicia un proceso operativo hasta que se finaliza y se pasa al siguiente, permite
no solo disminuir los costos totales del producto, sino que es el componente mas
importante del valor agregado logistico (VAL) que se le pueda dar a un producto.

CUADRO 11.- LEAD TIME EN LA CADENA DE ABASTECIMIENTO

FASE DEL PROCESO LEAD-TIME LEAD-TIME

UNITARIO ACUMULADO
(Dias (Dias)

Aprovisionamiento de material 9 9

Tiempo de material en stock 14 23

Tiempo de fabricacion 6 29

Tiempo de la produccion acabada

en stock en fabrica 3 32
Tiempo de transporte al almacén central 2 34
Tiempo de stock en almacén central 12 46

Tiempo de transporte a los almacenes

regionales 4 50
Tiempo de stock en almacenes regionales 8 58
Tiempo de transporte a los puntos de venta 3 61

Fuente: Camara de Comercio de Valencia, Espafia.

Si se centra la atencidén exclusivamente sobre el lead time correspondiente a
las actividades de DFI, se observa que en ese lapso es donde se insume el intervalo
mas significativo de tiempo, por lo que este factor debe ser tomado muy en cuenta si
se pretende dar una “Respuesta Eficiente al Consumidor” (Efficient Consumer
Response —ECR-) mediante la entrega del producto “Justo a Tiempo” (Just in Time —
JIT-) o a mayor velocidad.

El tiempo de transito de los servicios de transporte tiene gran incidencia en la
cadena de distribucion, no sélo por su extension, sino también porque el mismo afecta
el comportamiento y el tiempo de los demas procesos de dicha cadena. Por ejemplo,
una mala performance de tiempo de los servicios de transporte, afecta el lapso
previsto para la reposicion de stock en un almacén y/o la fecha de entrega de
materiales en cualquier etapa de su industrializacion. Dicho de otra forma; un
comportamiento temporal inadecuado de estos servicios, se traduce en menor valor
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agregado del bien y mayores costos de su produccién, o cual menoscaba de forma
importante el nivel de competitividad del mismo.

En los ultimos treinta afios se ha venido disminuyendo sustancialmente el
tiempo de transito del transporte, gracias a la renovacion tecnolédgica de los equipos
utilizados por estos servicios y los avances en los sistemas de informacion y las
telecomunicaciones.

En cada modo de transporte existen factores que pueden disminuir o
incrementar el tiempo de transito, algunos de los cuales se mencionan en el Cuadro
gue sigue.

CUADRO 12.- FACTORES QUE INCIDEN EN EL TIEMPO DE TRANSITO

MODO DISMINUYEN EL TIEMPO DE TRANSITO AUMENTAN EL TIEMPO DE
TRANSITO
AEREO - El més veloz de los modos. - Poca accesibilidad (requiere transbordos
Frecuencia de servicio. pre y post-embarque)
Manipuleo rapido.
CARRETERO - Accesibilidad (servicio puerta a puerta) - Congestiones trafico en accesos a ciudades
- Flexibilidad (facilidad cambio rutas). y puestos en frontera.
FERROVIARIO | - Velocidad uniforme. - Poca accesibilidad (requiere transbordos
- Gran velocidad en los trenes modernos. pre y post-embarque)
MARITIMO - Continuidad operaciones en condiciones - El modo mas lento.
FLUVIAL meteorol6gicas adversas. - Poca accesibilidad (requiere transbordos
pre y post-embarque)
Congestién portuaria.

Fuente: elaboracién propia sobre informacion obtenida en la Web sobre la tematica.

Muchas empresas logisticas internacionales publican en la Web bases de
datos que permiten conocer ademas del costo del flete, los tiempos de transito para
cada origen-destino. En el siguiente Cuadro se presenta un ejemplo del tiempo de
transito aproximado de algunos de los servicios ofrecidos en América del Sur por
lineas maritimas regulares.

CUADRO 13.- SERVICIOS DE LINEAS MARITIMAS REGULARES EN SUDAMERICA,
COSTA DEL PACIFICO (OESTE) YCOSTA DEL ATLANTICO (ESTE)

COSTA OESTE: COSTA ESTE:
Chile, Colombia, Ecuador, Peru Argentina, Brasil, Uruguay
ORIGEN-DESTINO DIAS ORIGEN-DESTINO DIAS
Callao-Singapur 34 Buenos Aires —Singapur 25
Callao-Hong Kong 25 Buenos Aires —Hong Kong 29
Callao-Yokohama 211 Buenos Aires —Yokohama 35
Callao-Nueva York 1414 Buenos Aires—NuevaYork 16
Callao- Hamburgo 2525 Buenos Aires—Hamburgo 19
San Antonio- Singapur 36 Santos—Singapur 21
San Antonio-Hong Kong 33 Santos—Hong Kong 25
San Antonio-Yokohama 26 Santos —Yokohama 31
San Antonio- Nueva York 19 Santos—Nueva York 14
San Antonio-Hamburgo 3131 Santos —Hamburgo 15

Fuente: elaboracion propia sobre informacién obtenida en sitios de la Web de varias lineas navieras.

36




CAPITULO 3

Incidencia de la Calidad de los Servicios de DFl en la
Competitividad de los Productos del Comercio Exterior de los
Paises Miembros

Una DFI de calidad total implica el suministro de servicios cuyo resultado sea
colocar un producto en destino teniendo en consideracion las exigencias de las
normas técnicas internacionales, nacionales y los requisitos del cliente en cuanto a las
caracteristicas cuantitativas y cualitativas del producto, el lugar y el plazo de entrega.

El concepto de Calidad evolucion6 a través del tiempo en tres etapas bien
definidas;

CUADRO 14.- EVOLUCION DEL CONCEPTO DE CALIDAD

CONTROL DE CALIDAD ASEGURAMIENTO DE

LA CALIDAD

CALIDAD TOTAL

Conformidad con las Satisfaccion del cliente

especificaciones

Concepto de calidad Aptitud para el uso

Orientacion de la Produccién Produccién Cliente

empresa

Responsabilidad de la| Departamento de calidad Departamento calidad + | Todos los miembros
calidad operarios

Se actla porque... Se detecta un error Se intenta evitar el error [ Hay objetivos

Aplicacion de la Al producto Al proceso productivo A todos los procesos de

calidad la empresa

Actuacion Corregir el error Modificar el Mejora continua
procedimiento

Actitud Reactiva Reactiva Proactiva

Participacion del S6lo Departamento de Departamento Calidad + | Toda la empresa

personal calidad operarios

Importancia de la No se espera participacion | Importante Imprescindible

participacion

Generacion de valor | No esta claro Si Si

afiadido o agregado

Materializacion

Plan de inspeccién

Manual de calidad

Sistema de gestion

Hoy dia la consigna es alcanzar la Calidad Total, es decir, la puesta en practica
de aquél conjunto de técnicas que se aplican a todas las actividades y procesos de la
cadena de distribucion.

En términos generales, los parametros de calidad total de los servicios de DFI
estan concentrados en tres elementos; los estandares internacionales, las
especificaciones del mercado; y las expectativas de los clientes.

Los estandares internacionales son la referencia de mayor trascendencia
respecto a la calidad en los servicios de DFI y se traducen en la aplicacién de las
normas ISO 9000 (Anexo 4). Una vez demostrado el cumplimiento de estas normas,
se puede obtener la marca de Empresa Registrada emitida por un organismo de
certificacion.
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Los diferentes esquemas de integracion en los que participan los paises
miembros de la ALADI (CAN, MERCOSUR y TLCAN), tratan asuntos vinculados a la
calidad aplicada tanto a bienes como a servicios (Anexo 5), entre los que figuran

aquellos relacionados con la DFI.

Al respecto, se observa que en general existe poca 0 ninguna coordinacion
entre las entidades que en el ambito subregional se encargan de los temas de la
calidad, con los organismos que tienen bajo su responsabilidad las politicas sobre los
diferentes servicios de DFI. La falta de coordinacion institucional crea una dispersion
normativa que dificulta a los operadores su cumplimiento e impide elaborar normas
gue incluyan todos los aspectos indispensables para procurar la competitividad de
estos servicios. Como consecuencia de esta situacion, un grupo importante de
operadores de DFI de la regibn ha comenzado a aplicar normas técnicas a sus
insumos y procesos, aunque factores del entorno ajenos a la capacidad de innovacion
empresarial, siguen impidiendo el suministro de servicios eficientes. (Capitulos 1y 3).

1. Calidad en los servicios de transporte de carga

Los objetivos de calidad en los servicios de transporte se logran atendiendo a
los siguientes parametros (26):

Seguridad / Disponibilidad / Accesibilidad / Itinerarios / Tiempo (JIT / velocidad) /
Atencién al Cliente / Informacién / Impacto Ambiental

Estos parametros, en general resultan ser de dificil aplicacion por parte de las
empresas de transporte de la regién, debido a problemas de las propias empresas de
transporte y de su entorno, muchos de los cuales ya se han sefialado en el Capitulo 2
de este Estudio, al analizar los costos de transporte.

Sin perjuicio de ello, en esta oportunidad y por su vinculacién directa con los
requerimientos de calidad, cabe enfatizar en:

a. La gestibn empresarial.- Las empresas de transporte de la regién, en todos sus
modos, tienen escasa capacidad de planificacion (27), organizacioén, direccion y
control de los insumos, y de los procesos que conforman el servicio de transporte
como tal. Se puede constatar un nivel importante de deficiencias en la idoneidad y
en la capacitacion del personal; pocas o ningunas posibilidades de renovacion y
adecuado mantenimiento de las flotas y de equipos y tecnologia que permita
mejorar la prestacion de los servicios actuales; no se percibe una actitud favorable
a la introduccién de métodos de gestion que permitan cumplir con las normas de
calidad y con los requerimientos del mercado internacional;

b. En el entorno empresarial.- El contexto general se conforma por una sumatoria de
politicas que, de comun, sélo tienen un objetivo principal de perfil proteccionista
gue se materializa a través de reservas de mercados, subsidios y/o una serie de
NnUMerosos requisitos técnicos -administrativos; por un ambiente macroeconomico
bastante inestable y susceptible; por un ambiente sectorial que no tiene ni brinda

26.- Fuente: normativa europea de calidad en los servicios de transporte (EN 13816).
27.- Laplanificacion estratégica en genera es a corto plazo.
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seguridad juridica; y por un soporte fisico, la infraestructura existente, que se
caracteriza por su importante nivel de ineficiencia.

c. En el mercado.- El mercado regional de transporte se basa en una competencia
excluyente entre los modos; grandes desequilibrios y asimetrias; y una
competencia desleal cada vez mayor creada por prestadores que operan en la
total informalidad.

1.1. Calidad especifica en el Transporte Acuatico (Maritimo/Fluvial)

Entre los parametros sefalados para medir la calidad de los servicios de
transporte maritimo, la seguridad se constituye en elemento fundamental. Por este
motivo, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) promovio la inclusion, en el
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS, 1974,
Capitulo 1X), de un sistema de gestion de la seguridad enmarcado en las normas ISO
9000 (Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad, ISM Code).

El Capitulo IX del Convenio SOLAS obliga a la empresa a montar un sistema
de gestion de la seguridad, bajo el paradigma del control de calidad y equivaldria a la
fase del circulo de calidad denominada “dar educacion y capacitacion”. Los factores
gue deben ser controlados figuran en el Capitulo V del Convenio SOLAS e incluyen
tres elementos del sistema: el personal, el bugue y sus equipos y el medio ambiente.

El grado de seguridad que pueda tener el buque y sus equipos, es controlado
por empresas de clasificacion, que otorgan, en base a sus propias normas de
estandarizacion, una determinada “clase” al buque, para lo cual tienen en cuenta la
evaluacion de sus caracteristicas de construccion, estructura del casco, seguridad y
fiabilidad de sus mecanismos de propulsion, etc. Las sociedades de clasificacion de
buques surgieron como empresas de servicios auxiliares para aseguradoras, evitando
asi que eéstas invirtieran grandes sumas de dinero en técnicos de inspeccion,
otorgando una mayor independencia de los informes resultantes.

A las navieras se les facilita mucho mas la realizacion de negocios si sus
buques estan en “clase” y ésta ha sido otorgada por una empresa de clasificacion
conocida. Existen 54 empresas de clasificacion reconocidas internacionalmente. Doce
de ellas se han asociado para crear un grupo comun de trabajo y codificacién
normativa: la Asociacion Internacional de Sociedades de Clasificacion (International
Association of Clasification Societies —IACS). Son Miembros del IACS: American
Bureau of Shipping (ABS); Bureau Veritas (BV); China Classification Society (CCS);
Der Norske Veritas (DNV); Germanischer Lloyd (GL); Korean Register of Shipping
(KR); Lloyd's Register of Shipping (LR); Nippon Kaiji Kyokai (Class NK); Registro
Italiano Navale (RINA); y Russian Maritime Register of Shipping (RS).

Un Proyecto interesante de mejoramiento de la calidad de los servicios de
transporte maritimo, es el que esta llevando adelante la Comision Centroamericana de
Transporte Maritimo (COCATRAM), el cual incluye aspectos operativos, de seguridad,
capacitacion, informacién, medio ambiente, fortalecimiento de las relaciones entre
usuarios y prestatarios de transporte, entre otros (Anexo 6).
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1.2. Calidad especifica en el Transporte Aéreo.

Al igual que en el Transporte Acuatico, el elemento mas relevante a considerar
para la elaboracion de un plan de calidad en el transporte aerocomercial es la
seguridad. Sin embargo, en este modo también poseen cierto grado de trascendencia
el nivel de calidad que se asegure respecto a navegacion, comunicaciones, control de
trafico aéreo y desarrollo aeroportuario.

Las normas técnicas internacionales a tener en cuenta por los paises de la
region son aquellas aprobadas en el marco de la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional (OACI) y la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC).

Con relacion a los niveles de seguridad que ofrece la region, existe un estudio
realizado por el BID para las Américas en funcion a los registros que mantiene la
compafiia Boeing. La conclusion de ese estudio indica que entre 1988 y 1998, en
EE.UU. y Canada se realizaron el 50% de los despegues de ese periodo y que en los
paises miembros de la ALADI se efectuaron el 8%. Y se agrega que en aquellos
paises, en ese periodo y con ese porcentaje de operaciones, hubo un 18% de
accidentes, mientras que en nuestra region hubo un 26%.

Si bien las causas de los accidentes aéreos son dificiles de determinar, los
expertos consideran que los mismos reflejan deficiencias generalizadas en areas tales
como mantenimiento de las aeronaves, entrenamiento del personal y supervision
regulatoria, las cuales no han recibido la debida atencion por parte de los gobiernos de
la regién o de los medios de informacion.

En 1996, los paises miembros de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI), aprobaron un Programa de Evaluacion y Supervision de
Seguridad que permitia efectuar auditorias independientes sobre seguridad en las
areas de entrenamiento y concesion de licencias al personal, asi como de operacion
de aeronaves y del buen estado de las mismas (28).

Este programa establecio numerosas deficiencias en la capacidad de los
paises de la regién por mantener las normas minimas de seguridad acordadas por
OACI, entre las cuales se indicaron a una legislacion inadecuada o hasta inexistente,
una escasez de inspectores experimentados que velen por el buen estado de las
aeronaves, una ausencia de sistemas apropiados para certificar a pilotos, y un nivel
deficiente de entrenamiento del personal de cabina.

Por su parte, la Administracion Federal de Aviacion (Federal Aviation
Administration - FAA) de Estados Unidos, principal destino de las aerolineas de la
region, comenzoé recientemente a negar solicitudes de ingreso a ese pais de vuelos
desde paises que no cumplen con las normas de seguridad de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI). Esas restricciones han significado una pérdida
importante de ingresos para las aerolineas regionales, asi como una participacion
cada vez menor en el trafico aéreo entre América Latina y Estados Unidos.

Respecto a la seguridad de los aeropuertos, los paises de la regién han estado
trabajando en conjunto, sobre la base de los lineamientos del Convenio de Chicago,
gue establece el marco de funcionamiento para la aviacion civil internacional. En la
region funcionan en la actualidad cerca de 200 aeropuertos internacionales y 50
empresas aéreas comerciales de acuerdo con las normas de la OACI. A partir de los

28.- Los anexos de la Convencion de Chicago cubren numerosos aspectos de seguridad ademas de éstos.
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sucesos del 11 de septiembre del 2001, a los parametros ya exigentes en materia de
calidad en la seguridad se le introdujeron niveles de mayor rigurosidad. En tal sentido,
la OACI adoptd nuevas normas que necesariamente deben contempladas y
armonizadas con las vigentes en los contextos nacionales y regionales, para de esta
forma evitar retrasos o interrupciones en el flujo de pasajeros y mercaderias e intentar
no continuar alejandose de los parametros de calidad que se imponen en el mercado.

Ahora bien; como se ha dicho, vinculadas directa o indirectamente al tema de
la seguridad, estan todos los asuntos inherentes a la navegacion aérea,
comunicaciones, control de trafico aéreo y el desarrollo aeroportuario que se adecue al
crecimiento del mercado del transporte aerocomercial y a los avances tecnolégicos
utilizados para hacer mas eficientes las prestaciones de estos servicios.

En los dltimos quince se afios se han registrados avances en todos estos
aspectos.

En términos generales, debe anotarse que desde 1992 la region establecié un
nuevo concepto de navegacion aérea basado en el sistema CNS/ATM -
(Comunicaciones, Navegacion, Vigilancia, Gestion del Transito Aéreo), el cual tiene
por objeto mejorar cada uno de estos aspectos de la prestacion desde una perspectiva
integral.

Asimismo, en este concepto se destaca el uso de un “Sistema Global de
Navegacion por Satélite” (GNSS) como uno de los pilares tecnolégicos del futuro
(CNS/ATM), no sOlo por superar todas las limitaciones que presentan las
constelaciones satelitales GPS y GLONASS desarrolladas por EE.UU y la ex-Unién
Soviética, sino por disponer de “aumentaciones‘9), sistemas adicionales que
incrementan alcance y calidad de los servicios que se brindan y que permiten
evolucionar hacia un sistema de navegacion multimodal, es decir, que contempla
usuarios de todos los modos de transporte.

A nivel de la Uni6n Europea, se ha presentado una propuesta muy similar,
denominada Galileo (Anexo 8), la cual contempla una nueva generacion de satélites

europeos de navegacion y desarrolla el Programa EGNOS (de aumentacion).

¢Un desarrollo conjunto de estos programas en el contexto de una politica de
cooperacion técnica no permitiria armonizarlos en aras de impulsar un sistema de
navegacion aérea mundial y no permitiria incrementar la capacidad del espacio aéreo
sin detrimento de los niveles de seguridad?. El impacto y las consecuencias que
produciria este desafio, bien vale la pena promover el intento.

Cabe sefalar que en las Reuniones de GREPECAS (30), realizadas en Las
Palmas, Islas Canarias, Espafa, en octubre de 2001 y en Manaus, Brasil, en
diciembre de 2002, se acord6 producir cartas aeronauticas basadas en el WGS-84;
crear bases de datos integrados en apoyo a los sistemas CNS/ATM; publicar
coordenadas geograficas basadas en el WGS-84; e implementar urgentemente
acciones para completar la implantacion del WGS-84 en las Regiones CAR/SAM.

29.- La OACI contempla tres posibles tipos de aumentacién, reflejadas en las SARPs (Standards And
Recommended Practices) para GNSS.

30.- Grupo Regional de Planificacion y Ejecucién del Caribe y Sudamérica (GREPECAS)
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1.3. Calidad especifica en el transporte por carretera

Los aspectos especificos a la calidad en este modo guardan directa relacion
con el rendimiento de sus insumos principales, a través del mantenimiento adecuado y
la renovacion oportuna de la flota utilizada, con la capacitacion profesional de sus
recursos humanos y con la confiabilidad.

Este es, de hecho, el tnico modo que puede acceder a los locales de origen y
destino; es el Unico modo que puede materializar un servicio “puerta a puerta”, sea
prestando un servicio exclusivamente unimodal, sea formando parte de una cadena de
distribucion. Para poder llevar a cabo eficientemente el transporte “puerta a puerta”, es
preciso que se tengan en consideracion las normas de calidad adecuadas, como es el
caso de las 1ISO 9000.

En los dltimos afios, se introdujeron en el mercado del transporte por carretera
una serie de nuevos elementos para mejorar costos, tiempos y trazabilidad de la carga
transportada. Un ejemplo de estos elementos, basado en la instalacién en el camién
de una minicomputadora conectada a un Sistema de Posicién Global (GPS), transmite
automaticamente a la central de asistencia al cliente todos los datos relativos a la
trayectoria de la carga, del vehiculo y de su funcionamiento, de tal manera de asegurar
un contacto permanente entre la unidad y una central.

De acuerdo con investigaciones realizadas durante los dltimos tres afios por la
Secretaria General, utilizando diversas fuentes de informacién disponibles en Internet
y/o a través de varios actores econdmicos, puede afirmarse que, promedialmente, mas
del 75% de los camiones que realizan operaciones de transporte internacional se
encuentran registrados en las unidades gubernamentales encargadas de ello; y que de
ese porcentaje, un 45% ha podido acceder a la incorporacion de algunos de los
elementos lanzados al mercado para mejorar los parametros de calidad en cuanto a
costo, tiempo y trazabilidad.

De esta forma, se estima que el parametro calidad, en la prestacién que de
estos servicios se realiza en la region, presenta niveles deficitarios.

1.4. Calidad especifica al modo ferroviario

La calidad en el transporte ferroviario tiene que ver con brindar un servicio
moderno, seguro, eficiente y competitivo mediante una gestién eficaz de los insumos
(infraestructura fisica y vehiculos) y procesos (operaciones).

En la gestibn ferroviaria de insumos, es esencial el mantenimiento y
rehabilitaciéon de la infraestructura fisica bajo estandares de calidad (ferrovias y
terminales), teniendo en especial consideracion las interfases con otros modos, dada
la gran adaptacion de este modo a operaciones intermodales de transporte de cargas
de mucho volumen y escaso valor agregado.

En los procesos, la calidad se construye fundamentalmente mediante la
aplicacion de sistemas administrativos de vanguardia, como puede ser una gestion
logistica que planifique, implemente y controle el trafico, las interconexiones y los
derechos de paso, para mantener la continuidad de los servicios de transporte de
carga a escala nacional e internacional.
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Asimismo, en el ambito de los procesos, también es importante la
consolidacion de los marcos legales nacionales sobre especificaciones técnicas y de
seguridad para la infraestructura de vias y de equipos ferroviarios, y la armonizacion
técnica y homologacion de sistemas y mecanismos a nivel regional, de forma tal que
permitan elevar el flujo de trafico ferroviario de comercio exterior.

En el modo ferroviario, la gestion de la calidad se realiza conforme a las
normas NBR ISO 9002.

En el mercado internacional, este modo ha registrado importantes avances
para el transporte de personas y cargas. Estos avances, sobre todo tecnol6gicos, han
permitido mejorar la capacidad de carga, la conformacién de trenes y la utilizacién de
equipos.

En términos generales puede afirmarse que el modo ferroviario es el que mayor
nivel de adaptabilidad ha demostrado ante las actuales demandas del mercado
internacional.

Un panorama bastante distinto es el del modo en la regién que forman los
paises miembros de la ALADI. Si bien el ferrocarril transporta gran parte del volumen
del comercio exterior de estos paises, no es un modo que propicie la integracion.

Su concepcién y soporte fisico (infraestructura) responde a un comercio del
Siglo XVIII y, consecuentemente, los flujos de transporte que este modo puede
materializar son desde un punto de produccion a un puerto y viceversa.

Gran parte de las pérdidas de competitividad que registran los intercambios
comerciales de la regién, se sustentan en una no participacién y/o en una participacion
inadecuada del modo ferroviario en su movimentacién. Y todavia, la escasa
participacion que el modo tiene en los actuales sistemas de distribucion de la region,
registra bajos niveles de calidad en la mayoria de los parametros que se deben
atender.

2. Calidad en los servicios de Almacenamiento

Es de conocimiento que los operadores de la region estdn procurando
acercarse a la practica generalizada en los paises industrializados, y estan agregando
al almacén funciones logisticas.

Las tecnologias y técnicas para poder llevar a cabo estas funciones estan
disponibles; pero el gran problema se presenta en la difusién de estas técnicas y en
las posibilidades de aplicacion que presentan las mismas en funcion de los costos de
capacitacion y equipamiento iniciales de la region.

La estrategia Justo a Tiempo y su sistema auxiliar Kanban (31) aplicados al
inventario, implican no tener en la planta o punto de venta, mas materia prima, sub-
ensambles o producto terminado, que el minimo requerido para una operacion fluida.
La idea o el nuevo paradigma, es que la técnica de inventario sea “pull”, es decir, que
el inventario sea impulsado por la demanda en el punto mas bajo de la cadena de
abastecimiento.

31.- Kanban: Uso de etiqueta para hacer el seguimiento del material a través de toda la cadena de abastecimiento.
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Teniendo en cuenta la predisposicion de los operadores y los avances que se
detectan en la regién respecto a los niveles de calidad en el almacén, no parece
erroneo afirmar que no bien se superen las dificultades de difusibn y se pueda
diseminar la situacion que hoy dia se presenta concentrada, la region podréa estar en
condiciones de competir, en este rubro, en el comercio internacional.

3. Calidad en la Proteccién de la Carga

Para brindar servicios de calidad de embalaje y/o unitarizacion, es
imprescindible que los datos sobre el producto a manejar sean exactos en cuanto a su
tipo (general o granel) y naturaleza (perecedera, fragil, peligrosa, etc.).

El correcto conocimiento de estos datos permite determinar los estandares de
embalaje, marcado y utilizacion en contenedores o paletas. Estos estandares tienen
en consideracioén, por su orden, a las normas técnicas y de calidad de los organismos
internacionales, las correspondientes al pais de destino de la carga y los
requerimientos del cliente.

3.1. Embalaje

Los paises de la regibn estan en sintonia con las actuales tendencias de
calidad en materia de embalaje. Esto se debe al apoyo que reciben de instituciones
especializadas de caracter nacional e internacional (Anexo 7), las cuales se encargan
de difundir practicas, analizar proyectos y organizar foros o seminarios, permitiendo
asi el acceso al mismo nivel de informacién de estandares de calidad que tienen los
paises mas desarrollados.

3.2. Marcado o etiquetado

Igual panorama al del embalaje presente el marcado o etiquetado. También
aqui se siguen estandares internacionales ampliamente difundidos por instituciones
especializadas de la region.

3.3. Unitarizacion

Respecto a la paletizacion y contenedorizacion, la region registra razonables
condiciones de competencia con los paises mas desarrollados, ya que en general, hay
acceso a nuevas tecnologias.

De cualquier forma, se estima que con mayor difusion y recursos, se puede

obtener un importante margen de optimizacién cuya incidencia en el precio final del
producto no es para despreciar.

4, Calidad del Manipuleo

En general los operadores de la regién disponen para el manipuleo de equipos
nacionales y / o importados, de caracter mecanico y semi-automatico. También existe
disponibilidad de acceso a la tecnologia de punta.

El mayor déficit se plantea en la difusion y aplicacion de la misma. En estas
areas el nivel de restriccion es bastante importante.
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5. Calidad en los servicios de informacion

En la actualidad resulta imprescindible disponer de informacion de calidad, es
decir, en tiempo real, lo mas completa y detallada posible y con un importante margen
de estimacion confiable.

La herramienta mas importante es el sistema EDI o intercambio de datos en
forma electronica. Por su intermedio se pueden realizar las transacciones
internacionales de bienes y servicios con el minimo error, a la mayor velocidad, con el
menor costo, y en forma transparente para cualquier integrante de una cadena de
negocios, o grupo de entidades afines.

Técnicamente, el funcionamiento del EDI se basa en las VAN (Value Added
Network), que son unidades informaticas aptas para la recepcion de paquetes de
datos estandarizados que contiene la o las informaciones que sus clientes quieren
intercambiar.

Existen en el mundo varios estandares de EDI a nivel nacional y regional.

Tanto en EE.UU. como en Europa, la actividad de estandarizacion de mensajes
EDI comenzé a realizarse desde los primeros afios de la década de 1970. Surgieron
asi los sistemas genéricos que se conocieron como ANSI X12 en Estados Unidos,
DAKOM en Suecia, GENCOD en Francia, SEDAS en Alemania y TRADACOM en
Inglaterra.

En la década de los afios de 1980, comenzaron a desarrollarse las iniciativas
para trabajar en una estandarizacion internacional comun, surgiendo asi desde 1983 el
“Trade Data Intechange” o “TDI” posteriormente aprobado y adoptado por la Union
Europea, primero y por la Comisién Econémica de las Naciones Unidas, después.

Més adelante, desde 1986, se comenzé a trabajar en la combinacién de los
estandares europeos y norteamericanos, llegandose a la creacion y desarrollo del
“UN/EDIFACT” (United Nations Electronic Data Interchange for Administration,
Commerce and Transport). La implementaciéon y guias para el disefio de mensajes
fueron endosadas por ISO en un periodo récord de 18 meses (1987) y sus normas hoy
estan contenidas en la resolucion ISO 9735.

Recientemente la CEPAL publicé los ultimos avances regionales en cuanto a la
telematica aplicada al transporte (32). La conclusiéon principal del estudio afirma que
América Latina carece de estandares tecnoldgicos regionales, lo cual se traduce,
agregamos nosotros, en un importante elemento que agudiza y acelera la pérdida de
competitividad de los intercambios comerciales de esta parte del mundo.

Sin perjuicio de reconocerse los importantes esfuerzos que se realizan en
algunos de los paises miembros de la ALADI en esta materia, fomentandose vy
desarrollandose la creacion y el trabajo de asociaciones publico-privadas como ITS
(Chile) o ANTP (Brasil), lo verdaderamente trascendente es la necesidad de adoptar
una actitud que permita la coordinacién y regionalizacidn de estos esfuerzos aislados y
esporadicos, de forma de poder establecer, a la mayor brevedad posible, estandares
de manejo de informacion regionales de transporte y distribucion.

32 Boletin FAL 198 de febrero de 2003.
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PARTE Il

NIVEL DE CORRESPONDENCIA ENTRE LAS NECESIDADES DE
LOS SERVICIOS DE DFI DE LA REGION Y LOS ACTUALES
EMPRENDIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA FiSICA

En general, la gestion logistica implica la prestacion de servicios puerta a
puerta y justo a tiempo. Este tipo de prestacion, a su vez, necesariamente implica la
utilizacién de dos o mas modos de transporte, la participacion de interfaces modales,
un manejo profesional de las unidades de carga y la utilizacion de sistemas de
informacion tecnolégicamente aptos para controlar el movimiento de los vehiculos en
el tiempo de transito y el seguimiento de la carga en tiempo real. Todos estos
elementos, por su parte, requieren de una infraestructura fisica para actuar y para
desarrollarse, necesitan de un soporte fisico que los respalde y que les permita
realizar su tarea correctamente. Esto es lo que se conoce como el “nivel de
correspondencia entre las demandas de la distribucion y la oferta de la infraestructura
fisica”.

Un eficiente manejo de esta interdependencia, desde el punto de vista de la
distribucion, parte del supuesto de concebir una ordenacion territorial al amparo de
una perspectiva logistica, es decir, una concepcion, marco normativo y actitud que
permita a los productos, servicios e informacién, fluir a través de las cadenas de
abastecimiento, rompiendo las barreras espaciales con el minimo costo y tiempo (33).

Y un manejo eficiente de esta interdependencia, desde el punto de vista de la
infraestructura fisica, se basa en la formacion de un sistema de redes de distribucion
interconectadas estratégicamente en ejes de integracion e interoperativas a través de
interfaces modales (terminales de transporte o nodos de distribucién) con categoria de
Plataformas Logisticas y de redes y nodos de comunicaciones. La conjuncién de todos
estos elementos conforma la llamada Infraestructura de Avanzada.

33 Antln, JP; Bricefio, S.;1995,1996.
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CAPITULO 1

Infraestructura de la distribucion fisica competitiva

Los elementos basicos de una infraestructura fisica eficiente y competitiva son
las redes y terminales de transporte en todos sus modos y en todos los niveles (rural,
suburbano y urbano) y las Plataformas Logisticas (PL).

1. Redes logisticas

El objetivo de las redes logisticas de distribucion consiste en garantizar la
movilidad de las personas y de los bienes mediante infraestructuras de calidad que
tengan en consideracién al conjunto de modos de transporte y sus interfaces,
posibilitando su utilizacion éptima en base a sus respectivas ventajas y capacidades
existentes.

Las redes de infraestructura fisica, en consecuencia, deben estar compuestas
por carreteras, vias férreas y navegables, gasoductos, oleoductos, terminales
portuarias, aeroportuarias y terrestres y centros de almacenaje, todo lo cual, a su vez,
debe garantizar a los usuarios un nivel de servicios, elevado en cuanto a comodidad y
seguridad, homogéneo y dotado de continuidad.

2. Plataformas Logisticas (PL)

Las Plataformas Logisticas se pueden definir como zonas o territorios ubicados
generalmente en zonas urbanas o suburbanas, gestionadas por una entidad Unica,
publica o privada, equipadas apropiadamente para el desarrollo de actividades
logisticas y conectadas con redes intermodales logisticamente planificadas.

Esta figura conceptual puede referirse a terminales de transporte y/o a grandes
centros o almacenes, donde se ofrecen diversos servicios de distribucion. Los
operadores que alli suministran servicios pueden ser propietarios o arrendatarios de
los edificios y equipos existentes (bodegas, andenes, estacionamiento, oficinas,
etc.)34). Ejemplos acabados de esta infraestructura logistica se encuentran en Francia
(35), Canada (36), Japon (37) y Espafia (3s).

El actual comercio internacional de los paises desarrollados, entre ellos y, en lo
posible, con el resto del mundo, se sustenta en un sistema de distribucion fisica que
consta de varios soportes de ultima generacion y, casi todos ellos, basados en la
prestacion de una concepcion logistica e integral de los servicios de movimentacion.

Un primer tipo de soporte fisico de esta naturaleza es la “Zona de Actividades
Logisticas” (ZAL) (39), generalmente ubicado en lugares estratégicos de las zonas
urbanas de los grandes centros de distribucion y poseedor de numerosos mecanismos

34.- Juan Carlos Hernandez, Juan Pablo Antiin y Angélica L ozano. Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriaes, Universidad
Nacional Aut 6noma de México.

35.- Comité d’ Aménagement Logistique de I'lle de France (CALIF), 1992.

36.- Plan de ordenamiento territorial logistico regiona., Canada, 1994.

37.- Plan de orientacion sobre los usos del suelo para fines logisticos en la macroregion Tokyo-Narita (€l principa aeropuerto de
carga del mundo).

38.- Zonas de Actividades Logisticas ("ZAL") de Barcelona, Espafia-

39.- Antlin JP; Toledo I; Mallorquin M; 1997
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aptos para la interconexion de redes de transporte intermodal ("gateway" y "hub") y
para el suministro de servicios accesorios (informacion, comunicaciones, pedidos,
manipulaciones, etc.).

Un segundo tipo de soporte fisico de destacada participacion es el ‘Centro
Integrado de Mercancias” (CIM) (40), preferentemente ubicado también en zonas
suburbanas pero, en este caso, lo mas cerca posible a las principales vias de acceso
de los modos de transporte (carretera, ferrovias y rios) y con el objeto basico de
optimizar la operacién de transporte en su sentido mas amplio, esto es, desde la
elaboracion y manejo involucrada en una operacion de transporte hasta la prestacion
de servicios de abastecimiento, descanso y reparaciones.

El “Centro de Servicios de Transporte y Logistica (CSTyL) (41), €s un soporte
fisico algo parecido al anterior pero mas orientado a una especializacion, esto es, d
mejoramiento de la competitividad de distribucion de determinado sector industrial.
Este tipo de infraestructura esta ubicado en un punto medio entre las vias de acceso
de las cadenas de suministro del sector industrial que atiende y las vias de distribucion
gue alimentan los centros de consumo.

También hay otro soporte fisico que cumple una mision muy importante. Se
trata de la ‘Plataforma Logistica de Interfase de Transporte foraneo/ local modal y/o
intermodal” (PLT) (42), es decir, una infraestructura ubicada estratégicamente cerca de
los enlaces interurbanos y las vias de acceso a los centros de produccion o de
consumo, que fundamentalmente presta servicios de desconsolidacion de cargas
desde unidades de transporte fo