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Prélogo

La logistica intermodal tiene hoy mas que nunca una importancia estratégica para
la competitividad global. Durante las ultimas décadas, los avances logisticos, asi
como la descentralizacion geografica de los procesos industriales, permitieron a
pequefas y grandes empresas regionales ser parte de las cadenas de valor globa-
les. De hecho, gran parte de las aglomeraciones industriales en América Latina es
el resultado de un modelo de manufactura globalizado.

Sin embargo, es claro que la regiéon no ha alcanzado todo su potencial. El Ban-
co Interamericano de Desarrollo (BID) ha estimado que los costos de logistica en
América Latina y el Caribe pueden ser de entre un 50 % y un 100 % mas altos
que en los paises que forman parte de la Organizacién para la Cooperacion y
el Desarrollo Econdmicos. Una visible consecuencia es que la mayoria de las
empresas latinoamericanas orientadas a la exportacién entrega productos a un
numero limitado de mercados, lo que las hace dependientes comercialmente.

Ademas, las mayores exigencias del consumidor final y el incremento de las inte-
rrupciones a las cadenas de suministro, ya sea debido a desastres naturales, pan-
demias o incidentes causados por el ser humano, estdn generando una creciente
incertidumbre logistica. De este modo, el interés de las empresas por diversificar
sus mercados las ha empujado a enfrentarse a tiempos de transito mas largosy a
lidiar con procedimientos administrativos que han reducido la confiabilidad de su
logistica. Ante ello, hoy en dia se requiere un mejor y mas profundo conocimiento
logistico para mantenerse competitivo.

Pero, aunque esto parezca un reto contemporaneo, al menos desde 1844, el in-
geniero francés Jules Dupuit dejé publicado, con argumentos cuantitativos, las
ventajas que se podrian alcanzar al evaluar la relacién transporte e inventarios uti-
lizando un modo de transporte u otro, o bien, la combinacién de varios de ellos.
Es decir, el potencial de la logistica intermodal. Si bien los retos logisticos actuales
son cada vez mas complejos y una gran cantidad de informacion para enfrentarlos
se encuentra disponible, es necesario contar con buenos elementos de referencia
que, como una carta nautica, nos guien en esta compleja nueva etapa de una glo-
balizacién mas «regionalizada».
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Es asi que, en los ultimos afos, un gran nimero de publicaciones en forma de
libros, articulos cientificos o boletines con relacién a la logistica intermodal se han
publicado. Sin embargo, siendo muchos de estos documentos demasiado técni-
cos y otros demasiado generales, resultan tanto poco Utiles como manuales para
enfrentar los retos actuales, asi como poco aptos para ser usados como libros de
texto en la formacion de las personas que guiaran a la logistica del manana.

En mi opinidn, el presente libro es una notable contribucién al andlisis, practica y
ensefanza de la logistica intermodal. Se trata de una importante obra que cubre
ampliamente los diferentes tépicos que son un reto actual, tanto para tomado-
res de decisiones como para estudiantes y académicos. Escrito por un especialista
con un solido bagaje técnico y experiencia practica, el autor expone los diferentes
temas con la adecuada profundidad, siempre interesado en proveer de ejemplos
y casos que permitan al lector la adecuada comprensién. En consecuencia, no
solo es un excelente libro de apoyo para aquellos profesionales interesados en
incrementar su conocimiento logistico, sino también para aquellos interesados en
desarrollar sus capacidades para disefar soluciones innovadoras. Mas aun, este
libro es un soporte académico ideal para el profesor interesado en preparar a sus
estudiantes al mas alto nivel en esta apasionante y compleja area.

En conclusion, esta obra es el sobresaliente resultado de la acertada combinacion
del conocimiento y la experiencia, con la inteligencia del autor para compartir
todo ello con el lector. Sin lugar a dudas, favorece la construccién de la inteligen-
cia colectiva en logistica, que en la actualidad es necesaria para enfrentar los retos
presentes y futuros.

Ing. Miguel Gaston Cedillo Campos

Laboratorio Nacional en Sistemas de Transporte y Logistica. Instituto Mexicano del
Transporte

Founder Member & First Chairman. Mexican Logistics & Supply Chain Association
Scientific Chairman. International Congress on Logistics & Supply Chain
https://gastoncedillo.com/
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Introduccion

Los crecientes y cada vez mayores flujos de carga son el componente fundamental
de los cambios a escala global, regional y local en el sistema econémico contem-
poraneo. La consideracion de estos cambios debe hacerse no solo dentro de una
perspectiva cuantitativa, sino estructural y operativa, ya que la globalizacién tiene
gran impacto en el intercambio de bienes, en la economia de servicios, implicando
la expansion espacial de la economia con su intrincada red de circulacion de mer-
cancias, cargas y servicios.

El transporte intermodal de mercancias es el transporte de cargas unificadas me-
diante el empleo coordinado de mas de un modo de transporte sin la rotura de
la carga, es el indicador de la calidad del nivel de integracién entre distintos mo-
dos de transporte; es el desplazamiento de mercancias en una misma unidad o
vehiculo usando sucesivamente dos o0 mas modos de transporte sin manipular
la mercancia en los intercambios de modo. El contenedor maritimo es la Unidad
de Transporte de Carga (UTC) por excelencia del transporte intermodal. Sus ca-
racteristicas técnicas lo hacen apto para el transporte por carretera, ferroviario,
maritimo, fluvial y lacustre, hecho que lo convierte en la UTC mas empleada a
nivel global.

A mayor intermodalidad, mayor integracion, colaboracion y complementariedad
entre modos, lo que permite utilizar de manera mas eficaz la cadena de trans-
porte. La base econdmica de la intermodalidad es que modos de transporte que
poseen individualmente caracteristicas intrinsecas favorables desde el punto de
vista econémico y de funcionamiento pueden integrarse en una cadena de trans-
porte «puerta a puerta», esto, con el objeto de mejorar la eficacia general de la
cadena logistica de transporte. Por tanto, es necesario que la integracién entre
modos se realice a nivel de infraestructura y demdas componentes fisicos —uni-
dades de carga, vehiculos, telecomunicaciones— y servicios, asi como de dispo-
siciones reglamentarias.

Esto implica una excelente coordinacién en el flujo y la logistica de contenedores
maritimos, lo que requiere de eficientes transferencias y conexiones o interfases
entre los diversos modos de transporte, y lo que hace que estos enlaces o articu-
laciones sean casi perfectos es el uso de técnicas donde no es necesario descargar
y recargar la mercancia del contenedor, es decir, sin fragmentar la carga y/o reco-
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brar el flete. De hecho, en el transporte de carga a nivel global, hoy dia el término
«intermodal» generalmente se refiere al uso del contenedor, o al transporte de
contenedores en transito por los medios de transporte: tierra, mar, aire. El inter-
modalismo fomenta un enfoque mas equilibrado que maximiza el uso eficiente
de lainfraestructura disponible por donde transita la mercancia contenedorizada;
el contenedor maritimo es el ejemplo mas elemental del enfoque intermodal en el
transporte global de mercancias.

El término «intermodal» fue mencionado por primera vez en el Cise Oxford English
Dictionary of 1980, refiriéndose a una estrategia por la cual el transporte general
(de una carga) se realiza en su totalidad a través de multiples modos de transporte
de manera eficaz realizando enlaces entre los diferentes modos como en los mo-
dos mismos. Esto a menudo implica atencién especial hacia los puntos de interfaz
donde la carga se desplaza de un modo a otro modo de transporte. El transporte
intermodal de mercancias es una forma de integracién de los modos de transpor-
te con el objeto de que se articulen y funcionen «unificadamente», cooperando y
colaborando en lugar de competir. La estrategia intermodal se enfoca no en mejo-
rar los modos individuales, sino en la mejora del sistema global.

Por tanto, la intermodalidad denota el grado de integracion de los diversos modos
de transporte. La tendencia actual del transporte se orienta hacia la complemen-
tariedad entre modos, de manera que se formen cadenas logisticas de transporte
mas y mas competitivas. La competencia entre modos de transporte estd siendo
sustituida por la competencia entre cadenas de transporte intermodal. El trans-
porte intermodal de mercancias se basa ante todo en una mayor cooperacion
entre todos los modos de transporte, siendo una estrategia clave para la mejora
de costos en la cadena global de suministro e influyendo en el precio final de las
mercancias en los mercados de destino.

Alexander Eslava Sarmiento
alxeslavas@gmail.com
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Capitulo 1
Logistica de transporte

Bajo cualquier punto de vista, econdmico, politico y militar,
el transporte es, incuestionablemente, la industria mds importante del mundo».

-Congreso de los Estados Unidos de América-

El 19 de septiembre de 2014, Apple lanzé las uUltimas versiones de sus populares
teléfonos inteligentes, iPhone 6 y iPhone 6 Plus. En el momento del lanzamiento
del producto, se esperaba que 60 millones de estos dispositivos fueran enviados, a
finales de afo, desdessitios de ensamblaje en ciudades chinas, incluyendo Shenzhen
y Zhengzhou, a clientes en 115 paises. Casi todos estos envios se realizaron por via
aérea; de haberlo hecho por via maritima hubiera sido mas econémico. Sabido
es que un buque portacontenedores puede transportar mas de 180 millones de
iPhone, tantas veces como sea necesario para satisfacer la demanda durante los
primeros cuatro meses de ventas.

De acuerdo con los precios actuales del combustible, el calculo del costo de enviar
los iPhone a Europa es aproximadamente 1,2 centavos por dispositivo. El tiempo
de envio de Shanghdi a Réterdam seria de 25 dias. Al anadir otros cinco dias para
la aduana, despachar y transportar el envio a una ciudad del interior, como Paris
o Frankfurt, el tiempo total de transito seria de 30 dias. Por otro lado, un Boeing
777-F puede transportar alrededor de 450.000 iPhone en un solo viaje. El costo
de transportar en un 777-F un iPhone a Europa equivale a unos 54 centavos por
dispositivo; el tiempo de transito es de aproximadamente 15 horas por via aérea.
Entonces, las preguntas obvias son: jpor qué Apple paga 50 veces el precio del
transporte maritimo? ;Enviar los iPhone por via aérea solo para ahorrar 30 dias
de tiempo de transito? ;Estas empresas reconocen el valor temporal del dinero, la
velocidad de entrega es importante para lograr altos niveles de servicio al cliente
y minimizar los costos de inventario?

El desarrollo de una economia de mercado o economia de intercambio, en la
que los bienes son transferidos desde los puntos de produccion a los puntos de
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consumo, depende en gran medida de la capacidad de mover mercancias, es
decir, de la disponibilidad y gestion de la logistica de transporte. La demanda
de transporte de bienes surge del hecho de que los bienes tipicamente no
se producen y consumen en el mismo lugar. Aunque la esencia del transporte,
ingresar mercancias de una ubicacion a otra, parece ser trivial, identificar la mejor
manera hacerlo, entre muchas opciones posibles, no lo es. El transporte de bienes,
mercancias o productos es la actividad econdmica mds importante entre los
componentes de la logistica empresarial.

Un sistema de transporte comprende las mercancias transportadas (objeto de
transporte), los medios de transporte utilizados (modo de transporte, rutas) y los
procesos de transporte como una secuencia organizada de transporte (cadena
de transporte) y el proceso de prestacién de servicios se traduce en servicios
de transporte; los servicios de transporte provocan movimientos de bienes,
mercancias o productos. Por tanto, el transporte no es una funcién econémica que
se distinga de las demas. Es un rol conectivo entre varios procesos que resultan
en la conversién de recursos en utilidades o bienes, en nombre del consumidor
final. Es la planificacién de todas estas funciones y subunidades en un sistema de
movimiento de mercancias con el fin de minimizar el costo y maximizar el servicio
para los clientes es lo que constituye el concepto de logistica de transporte.

La responsabilidad de la logistica del transporte no siempre reside en un mismo
actor, ya que un solo actor puede tener multiples roles dentro de una cadena de
suministro. Normalmente, la logistica de transporte, resultante de una demanda de
bienes, comienza con la recepcidn de un pedido que realiza un remitente. Basado
en los pedidos recibidos, el remitente busca transportar las mercancias a uno o
mas receptores. El remitente puede retener el control del proceso en si, transportar
mercancias con sus propios recursos o contratar uno o mas transportistas para el
transporte de estas. Sin embargo, como el consignante puede carecer de logistica,
la experiencia para organizar la logistica del transporte de manera eficiente puede
decidir externalizar el envio a un Proveedor de Servicios Logisticos (PSL); un «PSL»
podria ser un proveedor en si mismo, conocido como «3PL» 0 «4PL».

Sabido es que el transportar grandes volumenes da como resultado costos
relativamente mas bajos debido a la economia de escala, lo que permite identificar
mejores oportunidades de consolidacion (agrupaciéon de bienes) y utilizar los
recursos del transporte de manera mas eficiente. Lo anterior se consigue por medio
de los dos principios fundamentales que orientan las operaciones y la gestion
logistica del transporte: «la economia de escala y la economia de distancia». La
«economia de escala» se obtiene con la disminucién del costo de transporte por
unidad de peso con cargas mayores, por ejemplo, cargas en un camién que utilizan
toda la capacidad del vehiculo tienen un costo mas bajo por kilogramo que otro
con cargas pequenas que utilizan una parte limitada de la capacidad de este.
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Aunque varias partes, eslabones de la cadena, pueden ser responsables de la
gestion logistica de transporte, todos comparten el mismo objetivo comun:
reducir los costos del transporte cumpliendo con las normativas y satisfaciendo
los niveles de servicio y expectativas requeridas por el cliente.

1.1 Logistica

Los términos logistica, cadena de suministro y transporte intermodal tienen
significados precisos, pero, en la actualidad, continlan causando cierta
confusién. Varias definiciones han sido presentadas en el pasado que difieren
considerablemente no solo porque su significado tiende a cambiar dependiendo
de la industria en la que se aplican, o incluso evolucionan con el tiempo, o debido
a la superposicion de los elementos que envuelve.

A continuacién, se presentan las diferencias existentes entre estos términos, no
con el propdsito de llegar a otro conjunto de definiciones, por el contrario, con el
objeto de reducir cualquier elemento de confusién:

Las raices etimoldgicas e histéricas del término «logistica» se buscan a menudo
en la palabra griega «\éyoc», logos, que significa «razdén» o «racional»; en latin,
«locare», que significa «organizar», «colocar»; en el griego antiguo, «logistikos»,
adjetivo que significa experto en el célculo, que como término administrativo
fue utilizado en la Roma imperial y los imperios bizantinos para describir los
aspectos de la distribucion de bienes y materiales. La palabra francesa «logis» estéa
relacionada con «loger», de pie, para el alojamiento de huéspedes o soldados.
En el contexto militar, estas actividades se refieren a la gestion de los recursos
del campo de batalla, al calculo del consumo de materiales, al calculo de las
tasas de suministro, al célculo del tiempo de viaje o desplazamientos, etc. Esta
interpretacién representa el aspecto «<matematico» o «cientifico» de la logistica.

La primera definicion formal y funcional del término «logistica», aunque no
exactamente en el sentido que lo usariamos hoy, fue dada por Antoine-Henri
Jomini (1838-1862). En su obra clasica: El arte de la guerra, la logistica, segun su
definicion: «es el arte de mover ejércitos. Comprende el orden y los detalles de las
marchas y campamentos, y el suministro de tropas del cuartel», en una palabra, es
la ejecucidn de estrategias y tacticas empresariales. Jomini se basa en una lista de
18 funciones principales que todo intendente militar, «el Major général de logis»,
debe tener presente en «la preparacion de todo el material necesario para poner
en marcha al ejército; gestionar campamentos y marchas».

La idea principal de logistica para Jomini es asegurar el suministro de hombres y
materiales para una operacién militar. En el momento de la publicacién, el libro
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de Jomini no atrajo mucho interés. Esta designacion fue eliminada de la jerga del
ejército francés después de la Revolucién francesa, pero el término logistico se
mantuvo en uso. Aios mas tarde, sin embargo, la traduccién al inglés encontré su
caminoy sus usos en el contexto militar, en las escuelas militares estadounidenses.
Una definicion en el mismo espiritu de Jomini se encuentra en el Manual de
campo de Estados Unidos 100-16-Apoyo operativo: «Logistica es el proceso de
planificacion y ejecucion del movimiento y mantenimiento de las operaciones
militares en la ejecucion de la estrategia y operaciones militares. Es la base del
combate, del poder, es el puente que conecta la base industrial de la nacién con
sus fuerzas operativas». Los britanicos utilizan el término «administracion» para
designar «una funcién cuyas actividades clave se relacionan con el movimiento
y mantenimiento de las fuerzas armadas». Similar definicién de la OTAN, la
que define la logistica como «la ciencia de la planificacién del movimiento y el
mantenimiento de fuerzas».

En 1934, Fritz Nordsieck, un profesional aleman a quien a menudo se le atribuye
haber puesto los cimientos para la disciplina del estudio formal de la organizacién
en su pais, produjo una representaciéon grafica de lo que hoy se llamaria una
compleja«red de suministro». Argumenté porlanecesidad de equilibrarestructuras
organizativas con respecto tanto a las similitudes funcionales de actividades y sus
interconexiones en los flujos cotidianos de materiales, productos e informacion.
Mas de medio siglo antes de muchos de los problemas y soluciones de la gestion
moderna de la cadena de suministro en forma sofisticada.

El concepto y la teoria de la logistica aparecen en los aflos 50 (Henry E. Eccles,
1954). Logistica: jqué es? (International Journal of Physical Distribution & Materials
Management, 1988). La primera vez que esta pregunta se planteé fue en 1954; se
le preguntd en una revista académica a Henry Eccles, almirante estadounidense
retirado. Eccles publicé sus pensamientos sobre el significado de logistica en The
Naval Research Logistics Quarterly. La respuesta se basé en un libro aun anterior
(1917) del teniente coronel Cyrus Thorpe del Cuerpo de Marines de los Estados
Unidos titulado Logistica pura. La ciencia de la preparacion de la guerra. Aunque,
en resumen, dijeron que la logistica trata de «<movilizar medios para llevar a cabo
acciones militares, prepardndose para la guerra y mantenimiento de la misma
durante su duracion».

Desde entonces, los tiempos han cambiado. La logistica ahora estd siendo
abordada principalmente en el contexto «civil» de la mejora de las operaciones
comerciales y la eficacia de la economia, esto debido al famoso economista Oskar
Morgenstern, quien en 1955 escribié un documento sobre la esencia de la logistica
y la posibilidad de desarrollar su propia teoria. En el documento de Morgenstern,
los enfoques logisticos fueron transferidos de contextos militares al campo de los
negocios. Para 1962, tres investigadores, Smykay, Bowersox y Mossman, definen
en términos generales a la distribucién fisica de productos como: «el drea de
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administracion de negocios responsable del movimiento de materias primas y
productos terminados y del desarrollo de sistemas de movimiento».

Ya en 1964, el ambito de la distribucion fisica de productos era muy amplio y, de
nuevo, tres investigadores del tema, Heskett, lvie y Glaskowsky, publican en 1964
el documento: Business Logistics: Management of Physical Supply and Distribution;
en el mismo, sustituyen el término «distribucién fisica» por el término «logistica
empresarial», utilizan el nombre descriptivo de logistica empresarial con el
propdsito de distinguirla de la logistica militar, esto con el objeto de centrarse en las
actividades logisticas —movimientos entrantes y salientes— que tienen lugar en
las empresas comerciales, con el inconveniente de que, en esta nueva asignacion,
los investigadores obviaron las actividades de compras y de produccién.

En 1915, se describe la logistica tanto en términos de suministro fisico como de
distribucion fisica, reconociendo que «la logistica tiene lugar en todo el canal
de suministro, desde el productor hasta el consumidor final» y sugieren que
«debe haber coordinacién de los flujos de productos a lo largo de todo el canal
de logistica de distribucién [...] cada transferencia de bienes de una entidad
comercial a la siguiente requiere de la coordinacion de la demanda y de la oferta
entre muchas instituciones diferentes en el canal». Estos conceptos son similares
a lo que se conoce en la actualidad como la practica de la administracion de la
cadena de suministro o «Supply Chain Management (SCM)» y, en ese momento,
1964, la distribucién fisica y la logistica eran términos sinéonimos.

Lo arriba expuesto evidencia que lalogistica surgié principalmente de las disciplinas
empresariales de gestién y mercadeo, con algunas aportaciones de ingenieria.
Después de la Segunda Guerra Mundial, los Estados Unidos entraron en una era
de produccién en masa y consumo. Lamentablemente, la industria manufacturera
o de produccién atrajo tanta atencién que pocas firmas estaban interesadas en la
distribucion fisica de los productos terminados. Para ellos, el stock era mas atractivo
que la distribucion fisica. Asi, las empresas no consideraron necesario mejorar las
operaciones de distribucion fisica. Ademas, la industria del transporte por carretera
y el ferrocarril estaban controlados por el Gobierno de los Estados Unidos en los
anos 50. No hubo incentivo para que las empresas mejorasen la distribucion fisica
como tal; se la pensd solo como parte de la contabilidad de costos.

El estudio y la practica de la logistica surgieron en los afios 60 y 70; durante este
periodo, los costos logisticos eran altos en todo el mundo. El rdpido crecimiento
econémico de los Estados Unidos impulsé el desarrollo de la teoria y practica de
la logistica. Un articulo escrito por Peter Drucker para la revista Fortune en 1962
(Peter F. Drucker, 1962. «The Economy’s Dark Continent», Fortune, vol. LXV, No. 4,
pp. 265-270) explicaba la importancia de la distribucion fisica y el poco interés con
que las organizaciones tratan el tema. En su articulo, Drucker caracterizé todas
las actividades necesarias para llevar un producto al mercado como «el oscuro
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continente de la economia». En otras palabras, fue una parte débil de la economia
ala que pocas personas prestaron atencién, a pesar de suimportante contribucion
e impacto en la economia de las organizaciones.

El concepto y la teoria de distribucion fisica se difundieron a través de las
fronteras. Muchos paises aceptaron este concepto. En Japoén se introdujo en
1956. Fue traducido a un término especial, que fue directamente adoptado por
China en 1979. Algunos estudios argumentan que el término distribucion fisica
fue introducido en China directamente desde los Estados Unidos a finales de
la década de 1970, junto con la teoria del marketing. Adicionalmente, revistas
relacionadas con la distribucién fisica emergieron gradualmente durante este
periodo, de igual forma, conferencias relacionadas con el tema se llevaron a cabo
y con mucha frecuencia. Los primeros cursos universitarios se establecieron en los
Estados Unidos en los afos 60. Las primeras revistas académicas fueron Journal of
Business Logistics (desde 1979) y The International Journal of Logistics Management
(desde 1989).

En la década de 1970, la industria de la distribucién fisica de productos en los
Estados Unidos se vio profundamente afectada por la subida del precio del
petréleo. Las empresas se vieron obligadas a encontrar enfoques para reducir
sus costos de distribucion; adicional a esto, el aumento de precios ralentizé la
venta de productos acabados y caus6 exceso de existencias en los almacenes. En
consecuencia, la fuerte presion financiera provocada por el exceso de existencias
oblig6 a las empresas estadounidenses a mejorar sus sistemas de distribucion.

Mientras tanto, muchas empresas con sede en el extranjero entraron en el
mercado estadounidense durante este periodo y sus requerimientos de servicios
de distribucién fisica hicieron de esta, en los EE. UU., una industria altamente
competitiva. Desde principios de la década de 1980, el Gobierno de los Estados
Unidos comenzé a alentar la libre competencia en la industria de la distribucion
fisica. El Congreso de los Estados Unidos aprobd la ley de control sobre el transporte
por carretera y ferroviario.

El logista aleman GOsta, en un documento de su autoria, de 1984, demostré como
la actividad econémica elemental de la produccion crea la «utilidad de forma» a
través de las operaciones de fabricacion y como las actividades de la transferencia
de materiales en el espacio crean la «utilidad de lugar» a través de las operaciones
de transporte; de igual forma, en el tiempo crean la «utilidad de tiempo» a través
del almacenamiento y, finalmente, la orden del pedido crea la «utilidad de
posesion» a través de clasificacion, seleccion/embalaje, consolidacién, cambio
de orden y arreglo de los productos. Para Gosta, las utilidades anteriores estan
interrelacionadas con la distribucién fisica y logistica en la creacion sistemética de
utilidades de «lugar», «tiempo» y «posesion».
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Alan Rushton, Phil Croucher y Peter Baker (2014) documentan otro desarrollo
estrechamente relacionado con la logistica al inicio de la década de los 80, cuando
el horizonte de la investigacion se amplié desde un enfoque «intra» logistico a
un enfoque de relaciones en cadenas organizacionales y flujos en redes entre
proveedores, fabricantes, distribuidores y clientes finales. De esta manera, se
iniciaron las discusiones sobre la gestion de la cadena de suministro «Supply Chain
Management (SCM)». En el nuevo enfoque, los especialistas en logistica buscan
nuevas y eficientes fuentes de competitividad, esto, con el objeto de crear mas
valor a los clientes, al estudiar y redisefar los flujos a nivel interorganizacional.

En 1985, el National Council of Physical Distribution Management (NCPDM)
cambidé su nombre por el de Council of Logistics Management (CLM), un paso
formal que cambia la distribucion fisica de productos por logistica. La razéon es
que el concepto de distribuciéon fisica de productos era demasiado estrecho
o muy reducido, mientras que el concepto de logistica es amplio, consistente e
integral. A partir de entonces, la logistica no es solo un término militar, ya que con
el significado propuesto por Chauncey B. Baker (1905) es un nuevo término en el
campo de la economia. Desde entonces, los practicantes y los estudiosos de todo
el mundo han renunciado a utilizar distribucion fisicay lo han cambiado a logistica,
tal como lo indica Shapiro en su documento «Get leverage from Logistics» (Roy D.
Shapiro (1984). «Get leverage from Logistics», Harv. Bus. Rev., 62(3):119-126). En
la fase inicial del desarrollo de la ciencia logistica, y a un nivel mas abstracto, la
logistica de primera generacion se desarrollé como un subconjunto del marketing,
pues centré su atencidn en los desafios de mejorar la «capacidad de servicio», la
«utilidad» y el «valor» de los productos.

Para 1995, la nueva politica del Gobierno de los Estados Unidos promovié el
desarrollo de la distribucion fisica por medio del mecanismo de la «desregulacién»
o procesos de reduccion y/o eliminaciéon de controles econdmicos que restringen
laentrada alaindustria del transporte y establecié limites a los precios que podrian
ser cobrados por los servicios de transporte. Los efectos a largo plazo de dicha
regulacién econémica fueron la proteccion de un modo de transporte a expensas
de competidores potencialmente mas eficientes.

La intensa competencia llevé a las empresas a adoptar estrategias de gestion
avanzadas y tecnologias de gestion, tales como: la planeacién de requerimientos
de materiales (Material Requirements Planning, MRP); la planeacién de recursos de
distribucion (Distribution Resource Planning, DRP); el método justo a tiempo (Just
in Time, JIT), término usado para describir el resultado de un proceso confiable
de produccién o distribucion que completd su tarea justo a la hora programada,
hoy en dia se usa JIT para designar brevemente a una organizacién eficiente
en la producciéon y/o distribucién en una cadena de operaciones coordinadas;
Transportation Management System (TMS), sistema para la gestion de transporte
que utiliza los datos generados en paralelo entre cargadores-transportistas-
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entidades gubernamentales para transformarlos en informacién gerencial como
apoyo a la toma de decisiones. Las anteriores estrategias de gestidn, con el objeto
de obtener ventajas competitivas organizacionales.

Estas estrategias de manejo se aplicaron ampliamente, pero, en la teoria y en la
practica, no se adecuaban correctamente a la distribucion fisica de productos,
por tanto, se buscé la manera de implementarlas en los procesos de produccion
y distribucién como tal y fue ahi cuando la distribucion fisica comenzé a ser
considerada a nivel estratégico-organizacional, fue entonces cuando los altos
directivos en las empresas comenzaron a prestarle atencion.

En la segunda década del siglo XXI, no hay desacuerdo sobre la enorme
importancia de la practica de la logistica y su crecimiento constante, su impacto
en las actividades econémicas del dia a dia. Pero la pregunta sobre la naturaleza
de la «logistica como ciencia» todavia parece estar sin resolver. En Alemania,
hoy dia, se entiende la logistica como una ciencia, como una disciplina cientifica
orientada a la aplicacién, ya que modela y analiza sistemas econémicos como
redes y flujos de materiales a través del tiempo y espacio (especificamente bienes,
informacion, dinero) que crean valor para las personas y organizaciones. Apunta
a suministrar recomendaciones en el disefio e implementacién de tales redes a
través de métodos cientificos. Aspectos cientificos de la disciplina logistica estan
relacionados principalmente con la configuracion y organizacién de estas redes y
con la movilizacidn y control de los flujos. El objetivo final de la disciplina logistica
es el progreso, la mejora, el perfeccionamiento, el logro equilibrado entre la
economia, ecologia y sociedad.

La ciencia de la logistica ha evolucionado como un campo interdisciplinario,
estimulado e informado por una amplia gama de otros campos de la ciencia mas
antiguos, que van desde la economia, las matematicas hasta los campos mas
jovenes de administracion de empresas, ciencias de la organizacion e ingenieria.
Cada uno de estos tiene su propia perspectiva y prefiere su propio conjunto de
métodos, conceptos e instrumentos. Los logistas de las primeras generaciones, si
no operaron de manera puramente pragmatica e intuitiva, trajeron con ellos las
perspectivas y métodos de aquellos campos e instituciones de donde provenian.

Incluso entre los académicos de la generacién mas joven en logistica que
recibieron su educacién en logistica contemporanea y en los programas y
departamentos de gestion de la cadena de suministro, el estilo y la direccién de
su trabajo suelen estar influenciados por las raices de la ingenieria, la ciencia del
comportamiento y la teoria de la organizacion, u otras afiliaciones similares. La
logistica, significativamente, es mas que otros campos, esta integrada en una red
diversa de relaciones intelectuales, lo que también explica la dificultad para que
los especialistas en logistica establezcan su propia identidad cientifica.
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