Unidad 1

Concepto de logística:
Introducción:

Hoy consideramos  a Marketing como una filosofía omnicomprensiva de toda la actividad de la empresa. Por el Marketing se deciden y aplican las investigaciones científicas o técnicas para la creación de nuevos productos, los estudios de los consumidores para la ubicación del mismo en los mercados, los sistemas de fabricación, la publicidad, la presentación del producto, la fijación de precios, la decisiones de posicionamiento en el mercado, la salida al exterior, etc. También decide la política de Distribución, con la elección de los Canales de Distribución más convenientes ( y que veremos en la unidad 2) los sistemas de cobranza, etc. Dentro de la política de distribución es donde aplicamos la ciencia de la Logística y por medio de ella lograremos un más rápido y eficiente manejo del producto al menor costo, un stock correcto de productos sin faltantes ni capital inmóvil, un adecuado movimiento de los mismos en los depósitos, la elección y manejo de los medios de trasportes más convenientes. Dicha logística puede ser contratada a empresas especializadas. Como veremos existe también una logística dentro de la etapa de producción de la empresa (just in time) y empresas (  Supply Chain Management) que se especializan en la coordinación de las distintas etapas del producto, desde los orígenes de la materia prima al consumidor final. Sin duda el Transporte es el eje fundamental de toda la operatoria logística, el que representa la mayor parte de los costos, es el más complejo, implica mayores riesgos y responsabilidad  y de su buen manejo se obtienen los mayores resultados logísticos. Todo lo antedicho cuenta como base imprescindible hoy día de sistemas Informáticos especializados y los servicios electrónicos de lo que conocemos como Internet.

LOGÍSTICA 

En que consiste
En un sentido amplio, "se entiende por logística al conjunto de conocimientos, acciones y medios destinados a prever y proveer los recursos necesarios que posibiliten realizar una actividad principal en tiempo, forma y al costo más oportuno en un marco de productividad y calidad" 

En un sentido más concentrado en el ámbito empresarial se tiene que "logística es el proceso de gerenciar estratégicamente el movimiento y almacenamiento de materias primas, partes y productos terminados, desde los proveedores a través de la empresa hasta el usuario final" 

La logística como actividad empresarial es antigua,  Tiene sus orígenes en la actividad militar, que desarrolló esta herramienta para abastecer a las tropas con los recursos y pertrechos necesarios para afrontar las largas jornadas y los campamentos en situación de guerra.  Al ámbito empresarial trascendió hace unas cuatro décadas y ha sido en éste donde ha encontrado su mayor campo de desarrollo.

La logística, desde el punto de vista gerencial es una estrategia necesaria para manejar de forma integral la cadena de suministros, de tal forma que logre el balance óptimo entre las necesidades del cliente y los recursos disponibles de la empresa y su desempeño debe ser medido a través del servicio al cliente final.  

De unos diez años hacia acá, la función logística empresarial ha tomado fuerza debido a que los mercados se han vuelto más exigentes, la integración y la globalización son un hecho, las firmas tienen que competir con empresas de todo el mundo y deben atender de la mejor manera a todos y cada uno de los clientes, además, la aparición de nuevas tecnologías de información han traído como consecuencia menores tiempos y costos de transacción, esto ha obligado a las empresas a tomar más en serio la gestión logística si es que se quieren seguir siendo competitivas.

	La prueba de fuego para la logística fue la aparición de las ventas en línea, las cuales prometían lograr un comercio limpio y con tiempos de transacción menores a los tradicionales y aunque se han presentado casos erráticos, se puede decir que el e-commerce ha sido un motor propulsor para el desarrollo de la logística a nivel mundial


	


La cadena logística está compuesta por cinco elementos básicos sobre los que se trabaja cualquier estrategia de este tipo: 

· El servicio al cliente 

· Los inventarios 

· Los suministros 

· El transporte y la distribución  

· El almacenamiento 

	La gestión logística se constituye en el componente principal de la cadena de valor que incorpora el producto


La logística vela por la optimización y el mantenimiento de los recursos de esta cadena a través de sistemas de información compartidos por todos los que intervienen en ella y mediante la aplicación de indicadores de desempeño que permitan conocer los niveles de inventarios, los tiempos de procesamiento, la rotación de los productos en los supermercados, etc.

Básicamente se consideran 3 indicadores para medir la gestión logística a través de la cadena:

El primero sobre la velocidad del ciclo/flujo logístico, desde el momento que se genera el pedido de ventas hasta que se coloca el producto en el cliente, esto ayuda a controlar los famosos cuellos de botella; el segundo indicador tiene que ver con los costos que se agregan a un producto o servicio durante el flujo logístico y el tercero es útil cuando se quiere medir el grado de satisfacción del cliente, no por la entrega a tiempo o no, sino por la calidad misma del servicio logístico.  

Aunque los anteriores son los índices básicos, cada eslabón de la cadena logística desarrolla los suyos propios.  Por ejemplo, el componente de servicio al cliente debe establecer un indicador que permita calcular el costo total de servicio al cliente, también en el eslabón de transporte un indicador útil puede ser el porcentaje de la utilización de la flota, etc. 

	


		Requerimientos estructurales
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	*Desarrollo de suficiente y adecuada infraestructura en redes y vías *Acercar los centros de producción a los puertos *Disminución de costos en sistemas de información y comunicaciones


	


A nivel estratégico, la logística envuelve a todas las áreas de la compañía para diseñar, desde las etapas de identificación de la necesidad y concepción de los  productos y/o servicios, un proceso que incluya todos los medios necesarios para obtener los mejores resultados, en términos económicos y de satisfacción del consumidor. 

La logística así entendida tiene un carácter multifuncional: alcanzar el objetivo final de la forma más eficiente posible no depende sólo de una función o responsabilidad de la empresa, sino que es el resultado de aunar los esfuerzos de toda la organización. De ahí la necesidad de contemplar todo el proceso logístico desde la perspectiva estratégica propia de la alta dirección de la empresa. 

El siguiente es un cuadro resumen de las actividades básicas de logística en empresas tradicionales.

ACTIVIDADES ESTRATÉGICAS DE LOGÍSTICA:
1. Pronóstico.
	Pronóstico de ventas:
	La primera etapa de logística, es determinar la cantidad de ventas que obtendrá el producto, con el fin de planear todo el proceso productivo.


2. Planeación:                      [image: image2.png]



	De Materiales
	De Producción
	De Distribución

	Consiste en determinar la cantidad total de insumos (incluida mano de obra que se necesitará en el proceso productivo
	Consiste en determinar los proceso, formas y etapas a desarrollar en la parte de producción (cronograma y metas)
	Determinar los canales y las necesidades de distribución que va a tener el producto (forma de transporte, necesidades de conservación etc)


3. Manejo inicial de logística:[image: image3.png]



	Pedidos
	Inventarios
	Recepción
	Entrada

	Consiste en ordenar a producción, la demanda efectiva y flujos de mercancía pedidos
	Consiste en manejar adecuadamente todo el stock de materiales y mercancías en fábrica o en almacén
	Es la parte de logística que se encarga de recibir las órdenes de compra y enviarlas al lugar correspondiente
	Consiste en verificar la entrada de mercancías a la planta


4. Empaque.                          [image: image4.png]


  

	Consiste en proteger, preservar y fortalecer el producto mediante un sistema de protección.
	


 5. Almacenamiento.            [image: image5.png]



	
	Reunir o guardar insumos o productos terminados, ya sea para custodia o venta.  


6. Transporte de mercancías.     [image: image6.png]



	Llevar las mercancías a los puntos de venta, a los almacenes, a distribuidores o consumidores directamente.
	


Supply Chain Management

Administración de la Cadena de Abastecimiento


Podemos describirla como la gestión integrada de actores autónomos que se relacionan entre sí como clientes y proveedores, con el objetivo de satisfacer la demanda del cliente final.

En la práctica, esta integración no sólo dice relación con los aspectos físicos de transporte, almacenamiento y distribución de productos, sino también con aspectos menos tangibles, pero no menos importantes. Entre estos últimos se cuentan el intercambio de información y el manejo de transacciones comerciales, en donde es imprescindible contar con estándares comunes, así como también incorporar tecnologías de información con la finalidad de hacer todo el proceso más eficiente.

Así, la Administración de la Cadena de Abastecimiento contempla la gestión de tres flujos relacionados y simultáneos: en primer lugar, el flujo físico que es el abastecimiento, fabricación y distribución de productos desde proveedores a empresas intermediarias, hasta entregar el producto terminado al cliente final; en segundo lugar, el flujo de información, el que está presente en toda la cadena gracias al uso de las nuevas tecnologías de información; y, por último, el flujo financiero, que abarca las transacciones de cobros y pagos, muchas de ellas realizadas electrónicamente. 

Existen empresas especializadas en SCM que nuclean e interrelacionan a los distintos integrantres de una SC, por ejemplo fabricantes, transportistas, mayoristas, exportadores, empacadores etc. todo ello manejado con sistemas informáticos de avanzada, servicios financieros etc. Este sistema abarca desde la obtención de la materia prima hasta el cliente, siendo la logística de distribución su punto más relevante.
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DEFINICIÓN DE ABASTECIMIENTO

El proceso de abastecimiento es el conjunto de actividades que permite identificar y adquirir los bienes y servicios que la compañía requiere para su operación, ya sea de fuentes internas o externas. Partiendo de esta definición, se puede ver que el abastecimiento va más allá de la simple adquisición de materia prima, ya que se encarga de todo lo que requiere la empresa para su operación, así como de facilitar los medios necesarios para conseguirlo.

Un correcto abastecimiento en una empresa depende de varios factores:

· Mantenimiento de un registro exacto y a tiempo. 

· Determinación correcta de proveedores (externos o internos y correcta planeación de envío y sostenimiento de inventarios. 

Es importante tener en cuenta que el abastecimiento es un concepto amplio y que ha cambiado en gran medida gracias a las nuevas tecnologías informáticas.                           .


Cadena de Abastecimiento (Supply Chain), incluye todas las actividades relacionadas con el flujo y transformación de bienes y productos, desde la etapa de materia prima hasta el consumo por el usuario final. Pero, para que dicho flujo sea óptimo, también debe fluir información en toda la cadena y, lógicamente, para que todos los integrantes que la forman generen valor y ganancias, debe finalmente fluir el dinero, todo ello a la mayor velocidad posible y satisfaciendo al cliente final.

La gestión de la cadena de abastecimiento (Suply Chain Management) es la integración de todas las actividades mencionadas anteriormente a través de una relación entre todos los componentes de la cadena utilizando la tecnología disponible y permitiendo que cada uno genere competitividad y ganancias.

Con la llamada "nueva economía", el abastecimiento, se convierte en un factor estratégico" para las empresas. Para que el flujo de recursos sea óptimo debe fluir información en toda la cadena de valor y, lógicamente, para que todos los integrantes que la forman generen valor y ganancias, debe finalmente fluir el dinero, todo ello a la mayor velocidad posible y satisfaciendo al cliente final.

CADENA DE ABASTECIMIETO

Con esta visión amplia de las empresas como componentes de una cadena de abastecimiento debe quedar claro el objetivo que persigue este concepto: generar valor económico y flujo permanente de bienes, información y dinero. Por consiguiente la situación ideal para toda empresa es que los tres elementos mencionados fluyan permanentemente, que estén en movimiento generando ganancia y competitividad.

Por consiguiente, toda detención del flujo es una pérdida; si se detiene el flujo de productos (incremento de inventarios) se generan pérdidas por capital inmovilizado y/o pérdida de ventas; si se detiene el flujo de dinero y la rotación del mismo no es eficiente, no sólo se dejan de generar ganancias sino que, adicionalmente, se debe recurrir a fuentes externas de financiamiento, lo que incrementa el costo. Y, finalmente, si la información se detiene, es posible satisfacer los requerimiento de los clientes y tomar decisiones adecuadas al respecto a los productos y al dinero, l cal finalmente generará pérdidas.

La administración eficiente y efectiva del flujo de productos, dinero e información es pues la clave del éxito para los resultados que están obteniendo las empresas que implementan la integración de su cadena de abastecimiento. La implementación de este concepto se inicia con el análisis detallado de la demanda real, es decir la del consumidor final, así como su comportamiento, para a partir de allí generar un planeamiento detallado de toda la cadena focalizando este plan en dos factores, satisfacción de la demanda real y optimización de los recursos necesarios para satisfacerla.

El proceso de modernización de las empresas, así como la lucha por hacerlas globales y competitivas tiene que pasar por esfuerzos consistentes y constantes por implementar herramientas que con Suply Chain Management mejoren tanto la capacidad para competir como la capacidad de generar valor.

Ejemplo de oferta de servicio logístico tercerizado

(el  alumno encontrará infinidad de ofertas en Internet de este tipo, tanto de logística como de SCM, de packing, transporte, etc)

Les ofrecemos nuestras instalaciones y personal altamente cualificado, a fin de descargarles de todas las gestiones para almacenar, manipular y distribuir sus artículos.


Seremos su colaborador, adaptándonos a sus necesidades, y facilitando su trabajo diario.
Contamos con la certificación ISO 9002, lo que nos permite garantizar un servicio de alta calidad. 


Almacenaje : disponemos de almacenes propios adecuados para guardar sus productos de una forma cómoda y segura. 

Control Stock : daremos de alta sus productos en la base de datos de nuestros almacenes, a fin de ubicar su mercancía, y registrar cualquier movimiento de la misma (entrada/salida). De esta manera su stock estará permanentemente actualizado.

Gestion de Pedidos : prepararemos sus pedidos, encargándonos de la agrupación de sus artículos, posterior embalaje, creación de albaranes, y de toda la documentación necesaria para su distribución.


Picking y Packing : nos encargaremos de manipular sus referencias, a fin de prepararlas para su presentación en punto de venta, y posteriormente embalarlas para su distribución final.

Entregas Especiales : contamos con una gran experiencia a la hora de realizar entregas en los diferentes canales de distribución como grandes superficies, grandes almacenes, distribuidores, teletiendas, internet, kioscos, etc…


Gestión Devoluciones : ofrecemos un exhaustivo control de las posibles devoluciones procedentes de sus clientes, brindándole la posibilidad de reubicar de nuevo la mercancía en nuestros almacenes, o de reciclarla para su nueva puesta en el punto de venta.

Tratamientos Bases de Datos : crearemos y gestionaremos sus bases de datos de una manera profesional y confidencial, a partir de sus clientes actuales, o de clientes potenciales derivados de cualquier fuente, manteniéndola actualizada para ser capaz en todo momento, de gestionarla, a fin de poder realizar cualquier comunicación comercial (mailings); o cualquier otro servicio que pudieran necesitar.


Atención Personalizada : entendemos y asumimos la confianza de nuestros clientes a la hora de manipular y distribuir sus productos, por lo que ponemos a su disposición un personal capaz de informarles durante todo el proceso de sus trabajos, o cualquier otro soporte de su interés.

La Plataforma Logística 

Como es bien sabido, en las últimas décadas se ha impuesto la containerización de la mercancía manufacturada de alto valor, como forma de mejorar considerablemente la eficacia de la operación portuaria, y como exigencia impuesta por el transporte intermodal y por la logística. 

Este tráfico está generando una demanda de servicios logísticos especializados, lo cual requiere la creación de una infraestructura específica denominada Plataforma Logística, que puede definirse como una gran superficie de terreno dotada de conexiones para el transporte intermodal, de instalaciones de almacenaje, ruptura, concentración y distribución de carga, de centros de actividades terciarias relacionadas con el comercio internacional, de oficinas para empresas de los distintos ámbitos de la producción que necesiten información y conexión con las redes del comercio mundial, y de cualquier otro tipo de instalaciones que permitan intercalar procesos que aumenten el valor de las mercancías (tales como envasado, etiquetado, control de calidad, etc…) 

Actualmente, la Plataforma Logística se concibe como una "dotación económico – territorial" fundamental para la articulación de la economía regional, que permitirá el trabajo en RED con otras Plataformas Logísticas. 

Efectivamente, en la actual fase de globalización de la economía, las regiones y áreas metropolitanas precisan, cada vez más, de una inserción altamente eficiente y competitiva de sus complejos empresariales y de distribución en las redes internacionales, a través de una oferta empresarial, de infraestructuras y servicios logísticos y de transporte de mercancías altamente competitivos. Las Plataformas Logísticas, en este sentido, superan la concepción meramente urbanística y sectorial para concebirse como auténticas infraestructuras nodales del transporte de mercancías, de carácter estratégico para el sistema económico de sus regiones y áreas metropolitanas. 

Los intercambios de mercancías se desarrollan a un ritmo sostenido: en 30 años la producción mundial se ha duplicado y los intercambios se han triplicado. En diez años, se habrán triplicado de nuevo. La logística se ha convertido así en un factor clave para las empresas. Esto se traduce en aspectos como la reducción de los stocks y del número de emplazamientos de almacenaje, la creciente demanda de profesionalización para la realización de las prestaciones logísticas y una búsqueda de flexibilidad y adaptabilidad permanente. A esto se suman las revisiones cada vez más frecuentes de la organización logística y el desarrollo de nuevos procesos. 

Muchas empresas aseguran reorganizar su logística cada tres o cuatro años. Con el desarrollo de la subcontratación o externalización, el prestatario logístico se convierte en un verdadero socio de la empresa productora o distribuidora. Por otro lado, la duración de los contratos de prestación logística tiende a acortarse. Las consecuencias para el inmobiliario Iogístico son importantes: supresión o fuerte disminución del número de almacenes regionales y nacionales; aumento del tamaño medio de los almacenes y diversificación; desarrollo de la demanda de arrendamiento; importancia creciente de la localización; y polarización de las implantaciones logísticas hacia las grandes metrópolis. 

La evolución de los sistemas de transporte y la búsqueda del menor coste fomentan esta polarización, que permite la construcción de masas críticas y limitar los riesgos de retorno vacío. Se asiste así al desarrollo de redes especializadas, con la generalización del sistema hub and spokes (centro y radios) para el desvío de tráfico, y el desarrollo muy rápido del transporte combinado, muy competitivo en largas distancias, al tiempo que crece el interés por el transporte ferroviario. 

El inmobiliario logístico debe hoy responder a las mismas exigencias que el de viviendas o el de empresa. ¿Qué aportan las plataformas logísticas en ese contexto? ¿Y particularmente las plataformas de almacenaje-distribución? En primer lugar, una excelente localización en el centro de las metrópolis y de los grandes canales de producción y consumo, un servicio de calidad y una efectiva elección del modo de transporte más eficiente cuando el servicio es multimodal. También un entorno favorable para el ejercicio de la actividad logística, con una flexibilidad real para adaptar los locales a las necesidades de la empresa, servicios especializados a costes compartidos y las sinergias posibles con otros operadores. 

Para el industrial o el prestatario logístico, la flexibilidad ofertada por una plataforma es una seguridad real. Para el inversor, ofrece también una seguridad efectiva por su localización, su acceso y su gestión, que le garantiza una eficaz perennidad, como lo demuestran las plataformas más antiguas. 

La red Europlatforms 

La asociación europea Europlatforms fue creada en 1991 por iniciativa de las asociaciones nacionales francesa, italiana y española. Hoy agrupa 46 plataformas ya existentes o en proyecto, repartidas en cinco países de la Unión Europea. Estas plataformas responden todas a la definición anteriormente mencionada. Sus tamaños y sus características son bastante variadas. Se denominan plates-formes logistiques de fret en Francia (llamadas en primer lugar gares routières, 'estaciones de carretera'), interporti en Italia, centros de transporte en España, transport centers en Dinamarca, GVZ en Alemania y freight-villages en Gran Bretaña. 

En la mayoría de los casos, son lugares de concentración y fragmentación de mercancías. La multimodalidad está más o menos desarrollada, todas están situadas al borde de una autopista, el 80% dispone de un enlace de red ferroviaria, y el 69% integra o está asociada a una terminal de transporte combinado. Los servicios se prestan en todas las plataformas de manera más o menos intensa, en particular la vigilancia y la defensa contra incendios. Los servicios de aduana están presentes en el 72% de los casos. Algunos servicios específicos están en desarrollo, en particular en el ámbito telemático.

SUBSISTEMAS DE LA LOGISTICA

1) Almacenamimiento

2) Inventario

3) Transporte

4) Informática

Almacenamiento


Los gerentes de distribución vigilan el flujo constante de productos desde el fabricante hasta el consumidor final. Sin embargo el usuario final tal vez no necesita o desea los artículos al mismo tiempo en que el fabricante los produce y desea venderlos. Productos como el grano y maíz que son de temporada, pero los consumidores los exigen durante todo el año. Otros, como los ornamentos y pavos para Navidad, se producen durante todo el año, pero los consumidores no los desean sino hasta el otoño o invierno. Por lo tanto, la administración debe tener un sistema de almacenamiento para conservarlos hasta que se embarquen. 


El almacenamiento es lo que ayuda a los fabricantes a manejar la oferta y la demanda, o la producción y el consumo. Significa utilidad de tiempo para compradores y vendedores, lo que quiere decir que el vendedor guarda el producto hasta que el comprador lo desea o lo necesita. Aun cuando los productos se usen en forma regular, y no por temporadas, muchos fabricantes almacenan el exceso de producción para el caso de que la demanda sobrepase la cantidad producida en un tiempo determinado. El depósito de la producción adicional sí tiene desventajas, que incluyen los costos del seguro sobre el producto guardado, impuestos, obsolescencia, desperdicio, robo y los costos de operación de la bodega. Otras desventajas son los costos de oportunidad, es decir, las oportunidades perdidas de usar el dinero invertido en el producto almacenado para alguna otra cosa. 

Manejo de materiales 


Un sistema de manejo de materiales mete el inventario a la bodega, lo mueve dentro de ella y lo saca de allí. El manejo de materiales incluye estas funciones:

Funciones de un almacén

  
· Recibir mercancías. El almacén se responsabiliza de las mercancías que recibe de transportistas externos o de una fábrica cercana. 

· Identificar mercancías.  Se registran y se anotan las cantidades recibidas. 

· Clasificar mercancías.  Se clasifican las mercancías en las áreas apropiadas. 

· Enviar las mercancías al almacenaje.  Tiene identificado el lugar donde se encuentran las mercancías. 

· Conservar mercancías.  Protege las mercancías hasta que se necesiten. 

· Retirar, seleccionar o escoger mercancías.  Los artículos deben seleccionarse eficazmente para el siguiente paso. 

· Ordenar el embarque.  Se agrupan y revisan los artículos que integran el embarque para comprobar su estado. 

· Despachar el embarque.  Se empaca el pedido, se lleva el vehículo de transporte y se preparan los documentos necesarios. 


La meta del sistema de manejo de materiales es mover los artículos con rapidez con un mínimo de manejo. Con un sistema manual, no automatizado, de manejo de materiales es posible manejar un producto más de una docena de veces. Cada vez que se mueve, el costo y riesgo de dañarlo aumentan; cada vez que se levanta un producto, su empaque se pone en tensión. Con la automatización, un sistema computarizado combina y maneja muchas de estas funciones. 


Baxter Health Care, un importante fabricante y vendedor de productos para el cuidado de la salud, utiliza un sistema avanzado de manejo de materiales con el fin de reducir elmovimiento del producto y bajar los costos al mínimo. Conforme se reciben los artículos en la bodega, se fijan etiquetas con códigos de barras a las plataformas de carga de los productos que entran y se colocan sobre una banda transportadora totalmente automatizada para su envío al área de depósito. Allí, los operadores de vagonetas revisan las etiquetas mientras una computadora a bordo, controlada por radio, indica al operador dónde debe depositar la carga. Cuando se toman los artículos de los anaqueles para llenar una orden y se colocan en cajas de cartón, se aplica otra etiqueta con código de barras y se pone la caja de cartón en el sistema de transportadores. Los escáners automáticos colocados a lo largo del intrincado sistema de transportadores leen cada código de barras y mueven cada caja al carril apropiado para su embarque. Este sistema automatizado permite a Baxter gran control sobre la forma en que los pedidos se manejan, colocan, levantan y se ponen en secuencia para su embarque. 

Empaque 


La forma en que se empaca un producto para su embarque es una de las grandes preocupaciones de la administración de materiales. El empaque es lo que protege a los materiales transportados contra roturas, pérdidas, insectos y suciedad. 


El empaque bien diseñado impide el movimiento del material. Por ejemplo, Waterford/Wedgwood, distribuidor del afamado cristal Waterford, de Irlanda, utiliza una tira acolchonada de burbujas recubierto de adhesivo que se pega a vidrio para reducir el tiempo de manejo y el daño al producto. Los productos de mayor tamaño, como muebles o equipo de computación, se envían en vehículos acojinados para proteger la mercancía. 

Identificación automática y código de barras


El manejo de materiales, al igual que muchos otros subsistemas de distribución fisica, ha mejorado por la necesidad de contar con información rápida y precisa. La identificación automática, o auto ID (por sus siglas en inglés), es el uso de tecnología de identificación para marcar y leer productos a la entrada y salida de la bodega, o según los recibe el fabricante o detallista. La auto ID también emplea la identificación de voz, Secuencias de radio o tiras magnéticas, aunque el código de barras es el método más común.

Depósito y recuperación automática 


Los sistemas de depósito y recuperación automática (AS/RS por sus siglas en inglés) funcionan a la par de la auto ID. Los AS/RS depositan y recogen automáticamente los artículos en la bodega o centro de distribución. Estos sistemas disminuyen el manejo del producto y aseguran una colocación precisa del mismo. Los AS/RS también mejoran la selección correcta de los pedidos y las tasas de embarques a tiempo. Cuando llega un nuevo embarque a la bodega, por lo general se codifica con barras y se ingresa en el ASIRS. Desde allí, es posible colocar el producto en un sistema de transportador automático. Un vehículo dirigido automáticamente lo levanta y lo pone justo donde debe estar en los anaqueles de la bodega. Cuando se ingresa una orden en el AS/RS, el vehículo revisa automáticamente los productos con código de barras en los anaqueles, toma los correctos y los coloca en el sistema de transportador automatizado, que los envía para ser empacados y embarcados. 

Formación de unidades y uso de contenedores 


Dos importantes elementos del manejo moderno de materiales son la formación de unidades y el uso de contenedores. La formación de unidades es una técnica para el manejo de paquetes pequeños con mayor eficiencia. Significa el agrupamiento de cajas sobre una plataforma o tarima deslizable, que se mueve por medios mecánicos, por un montacargas, una vagoneta o un sistema de transportador. 

El uso de contenedores es el proceso de colocar grandes cantidades de artículos en contenedores resistentes que se mueven del barco al camión, al avión y/o al tren sin tener que volver a empacarlos. Los contenedores están sellados hasta su entrega con lo que reducen el daño y el robo. En el fondo, son bodegas móviles en miniatura que viajan desde la planta de la fábrica hasta el muelle de recepción. 

Warehousing 

El Concepto  de warehousing engloba a todas aquellas actividades que pemiten el correcto almacenamiento de productos, y la preparación de pedidos. Muchas veces solamente se la entiende como simplemente el almacenaje en sí, esto es una simplificación errónea.

El interés en conocimientos sobre warchousing es enorme y crece a un ritmo cada vez mayor. Warehousing, ahora más que nunca, es visto como un campo de desarrollo crítico para las empresas y, de hecho, para algunas empresas, una competencia central. Además en los últimos 10 años, lo que se ha dado es un crecimiento de la sofisticación y la integración de la función del warehousing dentro de un contexto logístico mucho más amplío. Warehousing ha pasado a ser un arma estratégíca que muchas compañias están usando para mejorar su posición competitiva. Al mismo tiempo el almacén o el depósito está enfrentando desafíos increíbles que hacen que la excelencia sea aún más dificil de adquirir o mantener. 

La escuela tradicional no veía que el warehousing agregara valor a un producto. De hecho, tomaba al warehousíng como una actividad que agrega costo únicamente: un mal necesario. 

Las empresas que siguen esta línea de pensamiento, clasifican los costos de warehousing como costos indirectos. Con frecuencia, estos costos son distribuídos sobre los costos directos de la firma de tal manera que los costos de warehousing no se distinguen. 

Basta un ejemplo gráfico para convencer del valor agregado del warehousing. La heladera es esencialmente un depósito. El hecho de tenerla permite ir al supermercado a comprar alimentos, que se almacenan en la heladera. De allí se sacan cuando se necesitan y se envían a un lugar determinado para procesarlos o consumirlos. ¿Cuál es el valor de tener leche en la casa cuando uno quiere? Si la respuesta no es aún suficientemente clara, bastaría considerar las necesidades insatisfechas y los costos que incurriríamos si no tuviesemos una heladera. 

¿Cuales son los costos de no tener leche a la hora del desayuno? Algunos de los costos serían: hambre por no haber comido, molestar por tomar sólo café, el inconveniente de tener que ir diariamente al supermercado antes del desayuno y el costo de tener que hacerlo (todos los días, en vez de por ejemplo 1 vez por semana). 

El verdadero valor de warehousing está en tener el producto, en el momento oportuno y en el lugar correcto. 0 sea, warehousing provee la utilidad del tiempo y lugar necesario para que una empresa cumpla con sus objetivos de servicio.

El planeamiento de un depósito no es simplemente hormigonear una losa, instalar unas estanterías y eliminar algunas paredes. Tampoco es algo estático o actividad de un tiempo determinado. El cambiante y dinámico entorno en el que los depósitos son planeados rápidamente vuelve obsoletos los planes existentes. Por eso, el plancamiento de un depósito es una actividad continua en la cual el plan existente es constantemente observado y adaptado para anticiparse a los requerimientos. Para que un depósito cumpla sus objetivos, sus gerentes deben considerar los recursos variables del depósito y moldearlos en un plan efectivo. Un depósito exitoso maximiza el uso efectivo del espacio al mismo tiempo que satisface los requerimientos de flujo de los clientes. 

Picking

Básicamente consiste en sacar del stock el item solicitado para preparar un pedido. 

Esta tarea la puede realizar uno de los operadores del almacen desde una forma manual a una totalmente automatizada, que incluye la lectura del código de barras del embalaje marcando la salida del mismo. En todo depósito existe un area de picking donde se agrupan los distintos productos del pedido que luego pasan al area de packing para su embalaje que puede ser desde una caja de cartón a un pallet e incluso un contenedor.  Cuando el pedido puede componerse de un pallet entero de una misma mercadería o de uno al que se le fue agregando distintos productos, denominandose este último pallet pickeado.

Packging  

Término inglés que se utiliza para referirse al conjunto de actividades que se realizan en el depósito relacionadas con el embalaje del pedido.

La misma puede ir desde una  simple caja de cartón hasta un contenedor, desde una actividad manual a una sofisticada maquinaria, todo ello dependiendo del volumen de los pedidos, del tipo de mercadería, del tipo de empresa y de las normas vigentes.  La mercadería puede ser de tipo perecedero, en envases de vidrio, peligrosa, fragil, de mayor o menor volumen, etc. por lo que el area de packing en algunas empresas puede ser una de las más importantes dentro de su actividad.

Existe en la actualidad una importante industria relacionada con el packing. Desde cajas de cartón y otros sistemas de embalaje a la más diversa fabricación de máquinas embaladoras, sistemas de fajado, de cierre, etc. También empresas que realizan la operación de embalaje para terceros.

Cross docking. 

Consiste en eliminar el almacenamiento y la manipulación, transfiriendo los productos directamente del productor al distribuidor. El resultado es una mayor rapidez, así como una reducción de los costes, y se basa en la explotación de sistemas de información capaces de gestionar en tiempo real los flujos de información y los flujos físicos.

Ejemplo práctico de la aplicación de nuevas tecnologías de almacenamiento en una empresa 

Los grandes expertos logísticos, los gurús de las nuevas teorías en las diversas disciplinas logísticas, advierten que las empresas que no acomoden sus estrategias y estructuras logísticas a la nueva realidad de un mercado cambiante están abocadas al fracaso. Y al revés: la clave del éxito de la empresa es su capacidad de respuesta logística. En este sentido, cuando la calidad del producto es ya un lugar común, aquello que va a diferenciar a los ganadores de los perdedores va a ser precisamente la logística, entendiendo que este concepto debe considerarse como algo que trasciende a todo el conjunto de la empresa y que de hecho lleva implícita una reingeniería de la misma. 

Precisamente, la transformación logística de la empresa del sector de la neumática e hidráulica SMC viene a poner de manifiesto las consecuencias positivas que la adopción de nuevas técnicas y equipamientos logísticos aportan al mundo empresarial a todos los niveles, puesto que afecta a todos los ámbitos de la empresa en tanto que las mejoras logísticas se transmiten a lo largo de toda la cadena. Los directivos de SMC evaluaron la necesidad de dotar de una nueva dimensión a su organización logística, con lo que podrían revolucionar sustancialmente su nivel de servicio de entrega de pedidos al cliente.

Un paso adelante 
Como consecuencia, el almacén, y más en concreto el área de preparación de pedidos, fue analizado en la búsqueda de mejoras. Para los responsables de la empresa, resultaba palmario que había que mejorar las prestaciones logísticas de la empresa. Se era consciente asimismo de que mejorar el almacén no supone sólo reducir el coste de las manipulaciones mediante la asunción de nuevos sistemas de gestión y equipamientos avanzados, sino que cualquier cambio debía añadir una mejoría operativa en los distintos estamentos de la empresa. Una vez que se han estigmatizado la calidad del producto, la clave estaría en las estrategias logísticas, factor decisorio en la calidad de servicio.

Por otro lado, tampoco podía decirse que se partiera de la nada, puesto que SMC ya disponía de un sistema logístico desarrollado. En concreto, el almacén estaba constituido, cuando se evaluó seriamente la posibilidad de rediseñarlo en el año 1993, por un almacén de estanterías convencional cuya gestión se efectuaba mediante un sistema de radiofrecuencia. Este sistema, lógicamente apoyado sobre el correspondiente sistema de gestión de almacenes (SGA), ya permitía un control y gestión bastante ajustado del stock, así como un modelo de preparación de pedidos en el que se minimizaban los recorridos de los operarios, se evitaban los errores de preparación y se conseguía, en definitiva, una aumento sustancial de la productividad con relación a los sistemas convencionales

 Aunque la instalación de radiofrecuencia ofrecía un nivel de servicio interesante, los responsables de SMC analizaron la posibilidad de dar un paso más en su logística, habida cuenta además que el nivel de productividad del almacén, pese a ser alto, podía ser insuficiente para responder al crecimiento de los movimientos. El volumen de actividad registrado en la empresa, que se reflejaba en incrementos anuales de la facturación en un 30%, llevó a encargar a Ulma, líder en soluciones logísticas, un análisis de variables que llevara al diseño de una solución que incrementara si cabe las prestaciones del anterior modelo.

Almacén automático y reingeniería logística 
El análisis de la situación llevó a SMC a plantear optar por un almacén automatizado tras comprobar que a causa de la demanda se tendía a la reducción del número de líneas por pedido, lo cual exigía una mayor flexibilidad. Esta realidad y el afán de mejora dieron forma al proyecto hoy en funcionamiento, basado en los almacenes automáticos de tipología modular. Pero el proyecto propuesto por Ulma llevaba implícito mucho más que un incremento de la productividad mediante la asunción de un almacén automático, sino que trasponía este objetivo por otro más relevante: un proceso de reingeniería que permitiría aligerar los costes logísticos globales de SMC manteniendo e incrementando el nivel de servicio.

El almacén automático aparece, por tanto, como elemento clave para permitir una mejora sustancial de la logística en el ámbito empresarial. Las prestaciones del nuevo almacén automático iban a servir tanto para incrementar las capacidades logísticas de la empresa como para llevar a cabo un proceso de reestructuración en el que el almacén central sustituye en gran medida el papel del resto de delegaciones. La consecuencia más satisfactoria se halla pues en la minimización de los stocks de las delegaciones, asumiéndose la preparación de pedidos y los envíos desde el almacén central de SMC en Vitoria. La experiencia llevada a cabo en 1995, cuando en SMC se obtuvo un gran salto cualitativo al firmar el primer contrato con Ulma, que instaló un transelevador para servir dos pasillos con estanterías a una altura de 10 m, ha llevado a la decisión de un nuevo contrato con ULMA especialista en instalación de sistemas de almacenamiento automatizado. 

Después, en 1997, se llevó a cabo la segunda fase de automatización, que ha permitido reconducir la logística global de SMC hasta sus instalaciones de Vitoria y lograr mejoras de servicio, como que el 100% de los pedidos realizados antes de las 18 horas salgan en el mismo día. Además, ha aumentado la fiabilidad de los mismos, se ha logrado un descenso sustancial del corte y disponer de un mayor número de referencias de pedido sin incrementar en exceso el stock y, por tanto, sin aumentar los costes de inmovilizados. Por otro lado, SMC sigue actualmente trabajando pedido a pedido, además a reducido el número de líneas por pedido. Ello, que si bien en el caso de un almacén convencional repercute en un aumento de los costes operacionales, supone un coste nulo en cambio en el caso del almacén automático, lo cual ha sido especialmente agradecido por los directivos de logística de SMC

La ampliación de la instalación efectuada por Ulma ha conformado una instalación más completa, constituida por tres transelevadores F-200 de doble horquilla con una capacidad de 100 movimientos compuestos por hora. Al núcleo del sistema automático, gestionado por un sistema basado en un software también desarrollado por Ulma Manutención, se suman todos los elementos que permiten la ejecución de los pedidos, compuesto por los puestos de entrada al almacén automático, las estaciones de preparación de pedidos, los puestos de packaging y todo el sistema de manutención entre los distintos espacios de trabajo. 

Para la gestión adecuada del centro resultan clave los carros transferidores STV-25 como nexo de unión entre el almacén automático y las estaciones de preparación de pedidos. Para ello, Ulma ha diseñado el adecuado bucle por el que discurren los dos carros transferidores instalados, y que permiten una capacidad de 230 ciclos compuestos por hora. El resto de enlaces de manutención, tanto para unir los puestos de picking y packing como las entradas al almacén automático, se han solventado mediante transportadores de rodillos motorizados. 

La instalación por Ulma del tercer pasillo y el nuevo transelevador, que como se ha reseñado ha logrado aumentar la facturación de la actividad del grupo en un 30%, es ahora capaz de albergar 11.500 contenedores de dimensiones de 600 x 400 x 200 y alrededor de 8.500 referencias. Al mismo tiempo, da lugar a una capacidad de gestión de 430 pedidos diarios, 2.000 líneas diarias y 2.641 unidades diarias, con lo que da respuesta sobrada a las necesidades de servicio actuales.

Funcionamiento
La operativa de trabajo es la siguiente: Una vez lanzados los pedidos, los tres transelevadores extraen el material de los alvéolos de almacenamiento con una cadencia máxima de trabajo de dos cajas por transelevador y los depositan sobre los transportadores de salida, donde convenientemente sincronizados acuden los carros transferidores para recoger las cajas correspondientes de dos en dos y efectuar el reparto del material en las distintas unidades de picking, dependiendo de para que pedido sea el material. Así, una vez realizado el picking, los citados carros recogen el material y lo devuelven a los transportadores de acometida de transelevador correspondientes. Seguidamente, los operarios depositan el picking sobre los rodillos motorizados situados detrás de los mismos, de manera que este material sea transportado automáticamente hasta el puesto de embalaje, donde se empaqueta el pedido, se imprimen los albaranes, el packing list, las etiquetas de bulto, etc.

Por otra parte, el sistema instalado contempla lógicamente un proceso simplificado para la gestión de las entradas, caso en que la operativa se invierte. Se ha diseñado colateralmente un ramal de entradas donde un operario llena los cestones con lo que es la reposición. Y esta mercancía, introducida en el sistema de gestión, es transportada automáticamente hasta el puesto de recogida del carro de transferencia correspondiente, que recoge la carga y la distribuye hasta el transportador del pasillo correspondiente del almacén automático. Se mantiene por tanto el nivel de ocupación del almacén, realimentado permanentemente para dar respuesta siempre a la demanda del cliente. El ciclo vuelve a iniciarse.

Buenos resultados 
El mismo responsable de logística de Ulma, Patxi Andonegi afirma que la productividad de la actividad de la preparación de pedidos ha experimentado un aumento superior al 100%, ya que en la actualidad una persona presenta un ratio de 120 líneas de pedido por hora, algo que es totalmente impensable mediante el sistema tradicional.

Por otro lado, se cree haber conseguido erradicar prácticamente los errores de inventario, con lo que siempre se sabe con exactitud qué se tiene en el almacén. El gran objetivo en cualquier caso es lograr mejorar el servicio al cliente. Según Andonegi se trata de que sea el cliente quien perciba realmente la mejora, ya que no se trata sólo de reducir costes de la actividad de almacenaje, sino que además de ello se consiga ofrecer una mejora en el servicio. Por ello, se ha fijado como objetivo que todo pedido llegado hasta las 19 horas pueda salir durante el día y que, en definitiva el cliente reciba su pedido en un período de 24 horas. Por lo visto se ha logrado ya en un 85% de los casos.

	PRIVATE
A toda esta serie de ventajas se suma la de una reducción del espacio dedicado al almacenaje. Antes de la instalación automatizada, el almacén de estanterías convencionales ocupaba nada menos que 10.000m2, mientras que en la actualidad según apunta el director de logística, el espacio se ha reducido a únicamente 1.000m2, con lo que se ha liberado un volumen importante de espacio. Patxi Andonegi contempla la posibilidad de que en un futuro a medio plazo se instale un sistema de preparación de pedidos sin papeles para las referencias de alta rotación, solución al parecer más idónea que instalar un nuevo puesto de picking, que implicaría un nuevo transelevador y complicaría el tráfico.
	


Los inventarios o Stocks

Los inventarios o Stocks que pueden ser definidos, como una provisión de materiales, con el objeto de facilitar la continuidad del proceso productivo y la satisfacción de los pedidos de consumidores y clientes, estos se presentan prácticamente en cualquier organización, y en particular, en las empresas industriales, sean éstas pequeñas, medianas o grandes.

En el caso de una empresa comercial, el aprovisionamiento consistirá en la compra a los proveedores de los productos terminados que la empresa va a vender a sus clientes sin mayor transformación.

Una función muy importante de los inventarios, es actuar como regulador entre los ritmos de salida de unas fases y los de entrada de las siguientes.

· Si el ritmo al que los proveedores, sirvieran las materias primas, y auxiliares, fuera idéntico al ritmo al que son necesarias en el proceso de producción, no se plantearía el problema de regulación en esta fase. Pero lo más frecuente es que los proveedores entreguen materiales periódicamente y que las empresas que lo precisen de forma prácticamente continua, por lo que resulta precisa la colocación de unos reguladores que son los INVENTARIOS DE MATERIAS PRIMAS.

· En el proceso de producción, es necesario un regulador o INVENTARIO DE PRODUCTOS SEMITERMINADOS, entre aquellas fases del proyecto cuyos ritmos de producción difieren, siendo las salidas de unas entradas para las siguientes. 

· Del mismo modo, el ritmo de ventas no suele coincidir con el de generación de productos, por lo cual se hace precisa la utilización de INVENTARIOS DE PRODUCTOS TERMINADOS. 

Tipos de stocks 

Los stocks pueden clasificarse de varias maneras:

1)Por su grado de transformación

* Materias primas

* Componentes

* Productos en curso de fabricación

* Productos semiterminados

* Productos terminados

* Subproductos

* Materiales para consumo y reposición

* Embalajes y envases

Materias primas. Materiales utilizados para hacer los componentes del producto terminado.

Componentes. Partes o submontajes que se incorporan al producto final.

Productos en curso de fabricación. Se trata de materiales y componentes que están experimentando transformaciones o que están en la planta entre dos operaciones consecutivas.

Productos semiterminados. Los que han sufrido ya parte de las operaciones de producción y cuya venta no tendrá lugar hasta tanto no se complete dicho proceso productivo.

Productos terminados. Los artículos finales destinados a su venta.

Subproductos. De carácter accesorio y secundario a la fabricación principal.

Materiales para consumo y reposición. Tales como combustibles, repuestos, material de oficina.

Embalajes y envases. Los necesarios para el transporte en condiciones adecuadas.

2) Por su categoría funcional:

* Inventarios de ciclo

* Stocks de seguridad

* Inventarios estacionales

* Inventarios en tránsito

Inventarios de ciclo. En la mayoría de las ocasiones, no tiene sentido producir o comprar artículos a medida que van siendo demandados. En estos casos, se lanza una orden de pedido de un tamaño superior a las necesidades del momento, dando así lugar a un inventario que es consumido a lo largo del tiempo. Así, por ejemplo, un supermercado realizará un pedido de un determinado número de tambores de detergente, en lugar de esperar a que se produzca la demanda del cliente, para pedir el tambor que satisficiera dicha demanda. Este inventario recibe el nombre de inventario de ciclo, ya que se presenta periódicamente, dando lugar a una pauta de comportamiento cíclica.

Stocks de seguridad. Constituidos como protección frente a la incertidumbre de la demanda y del plazo de entrega del pedido. Evitando, dentro de lo posible, la inexistencia de inventarios en un momento dado.

Inventarios estacionales. Su objeto es hacer frente a un aumento esperado de las ventas, por ejemplo, el material escolar a principios de septiembre que acopia una papelería situada junto a un colegio.

Inventarios en tránsito. Se denomina así a los artículos que están circulando entre las diferentes fases de producción y de distribución, como, por ejemplo, entre el almacén de productos terminados y un almacén regional de distribución, o entre distintas fases del montaje.

Funciones de los inventarios 

Como se ha señalado al principio, el principal objetivo de los inventarios es el actuar como reguladores entre los ritmos de entrada y las cadencias de las salidas. Entrando un poco más con detenimiento, podemos señalar como objetivos de los inventarios:

a)Reducción del Riesgo: 

Generalmente no se conoce con certeza la demanda de productos terminados que habrá en el próximo periodo y por tanto: 

· Para evitar que un repentino aumento de la demanda, produzca un desabastecimiento que obligue a dejar de satisfacerla, se mantiene un stock de seguridad de productos terminados. 
· Del mismo modo, no es posible saber con toda certeza el tiempo que tardarán los proveedores en servir el pedido. Para evitar una detención de proceso de producción por agotamiento del almacén de materias primas, se mantiene un stock de seguridad de materias primas. 
· Este último es necesario, incluso cuando los proveedores son de absoluta confianza, pues un aumento inesperado de la intensidad de la demanda de productos terminados, puede provocar una mayor necesidad de producción, lo cual requiere a su vez una repentina elevación del ritmo de salidas del almacén de materias primas que puede agotarse si no dispone de un nivel mínimo o stock de seguridad. 

Esta reducción del riesgo es lo que muchos autores han denominado como la Función de compras que desempeñan los aprovisionamientos, es decir, supone el definir las necesidades de la empresa en cantidad, calidad y plazo de suministro, y participar en la determinación de la gama de productos, relacionando las actividades de aprovisionamiento con las estimaciones de ventas.

b)Reducción de costes: Otro de los objetivos que cumplen los inventarios es de abaratar (en la medida de lo posible) los costes de adquisición y producción (en una fase posterior del módulo se comentaran los diferentes costes que afectan a un stock). Hay ocasiones, en que la forma óptima de producción es hacerlo por lotes (ver curso de producción), es decir, fabricar un gran lote de unidades durante un periodo corto de tiempo y no volver a fabricar, hasta que esté casi agotado (stock de seguridad). Ello nos permite utilizar la misma maquinaria para elaborar distintos productos, lo cual en muchos casos resulta muy barato, al distribuirse entre todos ellos los costes fijos de las máquinas. En las adquisiciones de materia prima, también puede ser muy económico comprar por grandes lotes, con el fin de aprovecharnos de los descuentos comerciales por tamaño de pedido, repartir entre el mayor número de unidades los costes de transporte, pero todo ello implica que la fabricación por lotes precisa de grandes inventarios de productos terminados. Y en la adquisición por lotes también son necesarios grandes almacenes de materias primas. Otro caso en el que la disposición de grandes inventarios abarata la adquisición de primeras materias y la producción, es aquel en el que se compra grandes cantidades de aquellas cuando su precio se reduce transitoriamente. 

c)Anticipar las variaciones previstas de la oferta y la demanda. Existen ocasiones en la que pueden preverse las variaciones de la oferta y la demanda. Por ejemplo, los editores de libros se anticipan a la escasez que provoca una huelga de imprentas, acumulando libros en su inventario, en este caso estaríamos ante una variación prevista de la oferta. También puede preverse que una amplia campaña de promoción de uno de los productos, va a elevar la demanda del mismo (mes de septiembre, campaña escolar), en este caso para anticiparse a la demanda la empresa acumula productos terminados en sus almacenes. Otro tanto ocurre cuando la materia prima o los productos terminados, están sometidos a variaciones estacionales. 

d)Facilitar el transporte y la distribución del producto: Aunque la demanda de los consumidores finales, sea perfectamente previsible, generalmente los productos han de ser transportados desde los lugares de fabricación hasta los de consumo, y el transporte no puede efectuarse de forma continua. Por ello la producción se almacena para ser transportada en lotes. Otro tanto sucede en el proceso de elaboración de algunos productos, que se van completando en sucesivas fases realizadas en puntos más o menos distantes entre sí. 

e)Aumentar el nivel de servicio al cliente: Muy relacionado con el punto anterior, y haciendo referencia, aunque no es el objetivo de este curso, a la logística, otra de las funciones de los Stocks, mejorar el nivel de servicio al cliente, determinado éste como el porcentaje de clientes que reciben sus pedidos en un plazo de días, en función del número de días transcurridos hasta la entrega de los pedidos, también puede entenderse como el porcentaje de referencias suministradas frente al total de referencias pedidas. Habitualmente el mejor servicio al cliente requiere adoptar medidas tales como grandes niveles de stocks o numerosos almacenes que acerquen nuestra oferta de productos a los mercados o incluso sistemas de transporte de superior calidad, lo cual eleva considerablemente el coste de la distribución. Una de las conclusiones a la que han llegado todos los especialistas en la materia, es que la inversión en stocks aumenta exponencialmente, conforme el nivel de servicio se va acercando al máximo. 
Justo a tiempo (JIT). 
Desde la segunda guerra mundial los japoneses han tenido una meta nacional de empleo pleno mediante la industrialización. La estrategia para obtener el dominio del mercado se ha enfocado en áreas específicas de productos. 

Cuando el ministerio de industria y comercio exterior de Japón seleccionó aquellas áreas para mejorarlas, sólo se fijó en aquellas que tuvieran una ventaja competitiva.

Para mejorar la posición competitiva del país importaron tecnología en lugar de inventar nueva tecnología, evitaron grandes gastos en investigación y desarrollo y los gastos por riesgos correspondientes mediante acuerdos de expedición de licencias a compañías de Estados Unidos. 

Para fabricar estos nuevos productos aunaron esfuerzos en la planta con el fin de lograr una alta productividad y reducir costos unitarios. Dirigieron su mejor talento en ingeniería al taller y no a actividades de diseño del producto. Asimismo se esforzaron por mejorar la calidad y confiabilidad del producto de manera que fuera mejor a los que la competencia podía suministrar. 

Este esfuerzo tenía como base dos filosofías: eliminación del desperdicio y respeto por la gente.

El JIT, justo a tiempo, es un conjunto integrado de actividades diseñadas para lograr un alto volumen de producción, utilizando inventarios mínimos de materia prima, trabajo en proceso y productos terminados. 

Las piezas llegan a la siguiente estación de trabajo, “justo a tiempo”, y pasan por la operación rápidamente. El método JIT también se basa en la lógica de que nada se producirá hasta que se necesite. La necesidad se crea por la demanda real de un producto. En teoría, cuando un artículo se ha vendido, el mercado toma un reemplazo del último eslabón en el sistema, en este caso el ensamble final. 

Esto activa una orden a la línea de producción de la fábrica en donde un trabajador pide otra unidad de una estación anterior en el flujo para reemplazar la unidad que ha sido tomada. A su vez, esta estación anterior pide a la estación que esta antes de ella y así sucesivamente hasta la

liberación de las materias primas. Para permitir que este proceso funcione sin tropiezos JIT exige altos niveles de calidad en cada etapa, relaciones sólidas con los vendedores, y una demanda muy predecible del producto terminado.

El sistema JIT fue desarrollado por Toyota Motor Company, con el propósito de hacer más eficientes los procesos en la línea de producción. La metodología JIT, es utilizada por aquellas empresas que aplican el modelo de calidad total como procedimiento para gestionar y reducir el tiempo en la elaboración y entrega de productos terminados.

El justo a tiempo tiene como objetivo princip al lograr un proceso continuo sin interrupciones en el proceso de producción. Para alcanzar este objetivo el sistema JIT contempla la minimización del tiempo total necesario que va desde el inicio de fabricación hasta la facturación del producto terminado.

La filosofía del JIT, parte del propósito de optimizar la producción, mediante la minimización de las tareas que no añaden valor, restando importancia a la optimización y tamaños de los lotes de producción.

Con la aplicación de este sistema, los tiempos de producción son disminuidos considerablemente, debido a que al producir en pequeños lotes, son fácilmente detectados los errores en cada uno de los departamentos que intervienen en el proceso de producción, lo que permite modificar en cualquier momento la parte del proceso que causa desviaciones.

Otra de las ventajas que ofrece el sistema JIT, es que puede reducir inventarios, tiempos y costos de producción, al mismo tiempo que mejora la calidad de los productos y servicios.

La aplicación de un modelo JIT puede minimizar en un gran porcentaje los costos que la empresa tradicionalmente asigna a sus departamentos de producción, aumentando la posibilidad de dar una mejor visión a los administradores financieros para la gestión y toma de decisiones.

Además de lo anterior, este sistema trae consigo múltiples beneficios, entre los que se

encuentran:

La disminución de la inversión para mantener niveles altos de inventarios.

El aumento en la rotación del inventario.

La reducción en las pérdidas de material.

La mejora en la productividad global.

La baja en los costos financieros.

El ahorro en los costos de producción.

La utilización de menor espacio de almacenamiento.

La disminución de problemas de calidad, cuello de botella, problemas de coordinación,

   proveedores no confiables etc.

La racionalización en los costos de producción.

El conocimiento eficaz de desviaciones.

La facilidad en la toma de decisiones en el momento justo.

La producción se reduce a lo necesario para satisfacer la demanda.

No existen procesos aleatorios ni desordenados.

Los componentes que intervienen en la producción llegan en el momento de ser utilizados.

El JIT puede considerarse de maneja coloquial como el “gran JIT” y el “pequeño JIT”. 

El gran JIT (nominado con frecuencia producción racionalizada) es la filosofía del manejo de operaciones que busca eliminar el desperdicio en todos los aspectos de las actividades de producción de una empresa: relaciones humanas, relaciones con los vendedores, tecnología, y el manejo de invent arios y materiales. 

El pequeño JIT se concentra más estrechamente en la programación de los inventarios de productos y en el suministro de recursos de servicio cuando y donde sea necesario.
El papel del transporte en la estrategia logística 


El transporte es una de las principales funciones logísticas. Además de representar la mayor parte de los costos logísticos en la mayoría de las organizaciones, tiene un papel fundamental en el desempeño de diversas dimensiones del Servicio al Cliente. Desde el punto de vista de los costos, representa cerca del 60% de los gastos logísticos, lo que en algunos casos puede significar dos o tres veces la ganancia de una compañía, como el caso del sector de distribución de combustibles, por ejemplo.

Las principales funciones del transporte en la logística están ligadas básicamente a las dimensiones de tiempo y utilidad del lugar. Desde los principios el transporte de mercaderías ha sido utilizado para disponibilizar productos donde existe demanda potencial, dentro del plazo adecuado a las necesidades del comprador. Así mismo con el avance de tecnologías que permiten el cambio de informaciones en tiempo real, el transporte continúa siendo fundamental para que sea atendido un objetivo logístico, que es el producto cierto, en la cierta cantidad, en la cierta hora, en el lugar cierto al menor costo posible.

Muchas empresas vienen buscando atender tal objetivo en sus operaciones. Con esto, vislumbran en la logística y, más específicamente, en la función transporte, una forma de obtener diferencial competitivo. Dentro de las iniciativas para perfeccionar las actividades del transporte se destacan los inversiones realizadas en tecnología de información, cuyo objetivo es proveerles a las empresas un mejor planeamiento y control de operación, así como la búsqueda de soluciones intermodales que posibiliten una reducción significativa en los costos. 

A lo largo de este artículo, la función transporte será tratada inicialmente sobre una perspectiva de integración a las demás funciones logísticas. A continuación, los cinco diferentes modos serán clasificados sobre la óptica de costos y servicio. También serán tratadas las cuestiones que tornan la matriz de transporte brasilera desbalanceada. El artículo se cierra con una discusión sobre los impactos que la tecnología de información, más específicamente Internet, viene causando en la gestión del transporte.

Integración con otras funciones logísticas

Uno de los dos pilares de la logística empresarial moderna es el concepto de logística integrada. Por ese concepto, las funciones logísticas dejan de ser vistas de forma aislada y pasan a ser percibidas como un componente operacional de la estrategia de marketing. Con esto, el transporte pasa a tener un papel fundamental en varias estrategias de la red logística, tornando necesaria la generación de soluciones que posibiliten flexibilidad y velocidad en la respuesta del cliente, al menor costo posible, generando así mayor competitividad para la empresa.

Dentro de los principales trade-offs que afectan la función transporte, se destacan aquellos relacionados al stock y al servicio al cliente.

Transporte x stock
El punto central de este trade-off es la relación entre políticas de transporte y de stock. Dentro de una visión no integrada, el gestor de stock posee comúnmente el objetivo de minimizar los costos con stock, sin analizar todos los costos logísticos. Este tipo de procedimiento impacta de forma negativa en otras funciones logísticas, como, por ejemplo, en la producción, que pasa a necesitar mayor flexibilidad (con lotes menores y más frecuentes, ocasionando un costo mayor) y una gestión de transporte caracterizada por el mayor fraccionamiento, aumentando de una forma general el costo unitario de transporte.

Es importante dejar en claro que esa política puede ser la más adecuada en situaciones donde se utilizan estrategias basadas en el tiempo, como JIT, ECR, QR. Esas estrategias buscan reducir el stock a partir de una visión integrada de la logística, exigiendo a la función transporte la rapidez y consistencia necesarias para atender los tamaños de lote y los plazos de entrega.

Además de eso, en muchos casos la entrega debe ser realizada en un período de tiempo que puede ser de un turno o hasta de una hora.

Otra cuestión importante ligada a ese trade-off está asociada a la elección de modelos. Dependiendo del modelo elegido, el transit time podrá variar en días. Por ejemplo, un transporte típico de San Pablo a Recife por el modelo carretero demora aproximadamente 5 días, mientras que el ferroviario puede ser realizado en aproximadamente 18 días. La elección dependerá, evidentemente, del nivel de servicio deseado por el cliente y de los costos asociados a cada opción. El costo total de esa operación debe contemplar todos los costos referentes a un transporte puerta a puerta, más los costos de stock, incluyendo el stock en tránsito. Para productos de mayor valor agregado puede ser interesante el uso de modelos más caros y de mayor velocidad.

Transporte x Servicio al Cliente
El servicio al cliente es un componente fundamental de la logística integrada. Todas las funciones logísticas vistas en la Figura 1 contribuyen al nivel de servicio que una empresa presta a sus clientes. El impacto del transporte en el servicio al cliente es uno de los más significativos y las principales exigencias del mercado generalmente están ligadas a la puntualidad de servicio (además del propio tiempo de viaje); la capacidad de proveer un servicio puerta a puerta; la flexibilidad, lo que habla del manejo de una gran variedad de productos; el gerenciamiento de los riesgos asociados a robos, daños y fallas; y la capacidad del transportista de ofrecer más que un servicio básico de transporte, tornándose capaz de ejecutar otras funciones logísticas. Las respuestas para cada una de esas exigencias están vinculadas al desempeño y las características de cada modo de transporte, no tanto respecto a sus dimensiones estructurales, sino a su estructura de costos.

Impactos de Internet sobre el transporte 
Internet, bien así como otras tecnologías de información, ha generado necesidades específicas, pero también ha creado nuevas oportunidades para el planeamiento, control y operación de actividades del transporte. Dentro de esas necesidades y oportunidades podríamos citar la creciente demanda por entregas más atomizadas, el surgimiento de portales de transporte y el potencial para el rastreamiento de vehículos en tiempo real.

Atomización de las entregas

Entrega directa por los fabricantes. Por medio de Internet, se hizo posible para fabricantes de productos de elevado valor agregado, como las computadoras, la comercialización directa dirigida a los consumidores, eliminando de la cadena de suministros la necesidad de intermediarios, como distribuidores y minoristas. Anteriormente, el transporte de productos entre fabricantes y sus principales clientes estaba marcado por una mayor concentración y estabilidad en los embarques, viendo que los destinos eran conocidos y los clientes procuraban renovar sus stocks periódicamente. 

En Estados Unidos, Gateway y Dell dominan el mercado de ventas directas de computadoras personales por Internet. La distribución de esas computadoras es hecha por transportadoras que poseen un elevado grado de penetración en diversos mercados. En la gestión del transporte, cada vez más las empresas que realizan una distribución altamente atomizada buscan sistemas de ruteo para auxiliarlas en la estructuración de rutas. El transporte es marcado por un corto transit time y gran flexibilidad en la entrega, hecha normalmente entre uno y dos días. 

Surgimiento de portales de transporte
Internet también está proporcionando el surgimiento de nuevos negocios virtuales ligados a la compra y venta de fletes. En la realidad, están siendo estructurados portales que hacen la intermediación entre transportadoras y embarcadores. Este tipo de modelo de negocio está caracterizado por la contratación de transporte spot. Así, el portal permite articular la necesidad de transporte de un embarcador, caracterizado por el origen, destino y/o tipo de carga, como la oferta disponible. En otras palabras, el portal busca un transportador que se interesa por el transporte de la carga, intentando al mismo tiempo obtener las mejores condiciones para el embarcador.

Rastreo de carga
Una de las grandes ventajas que Internet ofrece en la mejora de calidad de servicio es la posibilidad de rastrear carga. Empresas de courier, agencias marítimas, transportadoras terrestres, ferroviarias y operadores logísticos están utilizando cada vez más Internet para disponibilizar el status de las cargas para sus clientes. Fedex, uno de los mayores couriers americanos, con una facturación superior a US$13 billones, en el inicio de la década de los '90 estructuró un sistema de acompañamiento de pedido altamente sofisticado, recientemente beneficiado por la facilidad que Internet propicia. De modo semejante, empresas brasileras, como Varig Log, también están facilitando informaciones sobre el status de carga vía Internet.

Conclusión
Este artículo abordó los impactos de la función transporte en las empresas y en la economía de países con relativo grado de desenvolvimiento. Específicamente en el ambiente empresarial, fueron exploradas las relaciones de transporte con otras funciones logísticas: stocks y servicio al cliente. Luego fueron exploradas, en términos de costos fijos y variables y de dimensiones de servicio logístico, las características de los cinco principales modos de transporte: terrestre, ferroviario, aéreo, ductoviario, y marítimo. En Brasil, a pesar de las iniciativas como la privatización de puertos y ferrovias, el modo terrestre todavía es dominante en la matriz de transporte. Este hecho, dependiendo de las características del producto, puede ser impeditivo para el alcance de un mayor nivel de competitividad en términos de costo. Finalmente, fueron comentados los principales impactos generados por el advenimiento de las nuevas tecnologías de información, sobre todo Internet, sobre el gerenciamiento, planeamiento y operación del transporte.

La informática y la logística

Sin duda el motor fundamental de todo el sistema logístico actual tiene su origen en la evolución que ha tenido la informática en las últimas décadas. Es imposible imaginar el manejo de una plataforma logística o del sistema de distribución de una gran empresa sin la informática.

Desde la oferta de servicios por Internet, el comercio electrónico, la comunicación electrónica, los lectores de barras y otros tipos a los programas informáticos especificos.

Las posibilidades son infinitas. Piensese en la cajera de un gran supermercado que con su lector de barras eleva un informe al repositor de dicho supermercado de la necesidad de agregar mercadería a la respectiva gondola. Al informe que surge de faltante al proveedor, al pedido elevado al sector de picking-paking del depósito, donde a su vez los sistemas de lectura originan pedidos al fabricante, etc.  Tengase en cuenta también los informes al momento de stocks, las combinaciones de pedidos, la generación de hojas de rutas, el siguimiento de los envíos, etc

Muchos son los servicios informáticos que existen en el mercado, dependerá de las necesidades de cada empresa  o comercio la elección de los mismos

Para conseguir la sincronización e integración en una Supply Chain se han elaborado sistemas denominados Enterprise Resources Planning (ERP)

Damos a continuación ejemplo de los servicios que brinda uno de los programas más difundidos:

   el SAP3

-Gestión Económica Financiera: Contabilidad General, Contabilidad Presupuestaria,

-Cuentas a Pagar, Cuentas a Cobrar, Tesorería, Controlling, Activos Fijos y Proyectos.

-Gestión Logística: Comercial, Materiales, Producción, Calidad y Mantenimiento.

-Gestión de Recursos Humanos: Nómina y Recursos Humanos.

-SCM (Supply Chain Management) Gestión Global de toda la Cadena de Logística.(ERP)

-CRM (Customer Relationship Management) Gestión de la Interacción con Clientes: Ventas,

  Servicios y Marketing.

-KM (Knowledge Management) Gestión del Concocimiento.

-E-commerce (Comercio Electrónico: Compras y Ventas).

Logística de Comercio Internacional

Para que su producto llegue en las cantidades y condiciones correctas, al lugar exacto y en el tiempo y costo adecuado. La necesidad de que los productos lleguen a los mercados internacionales en las cantidades y condiciones correctas, al lugar exacto y en el tiempo y costo adecuados, hace surgir uno de los aspectos claves del comercio internacional, la Logística. Este concepto constituye un elemento clave en la diferenciación y colocación exitosa de un producto en cualquier mercado, ya sea interno o externo. 

Logística: qué, cómo y quiénes?

Cómo se administren las distintas etapas de la producción, quiénes estarán detrás de ellas, qué instrumentos se aplicarán durante su desarrollo, en fin, cuál será la estrategia a seguir, lleva consigo toda una tarea de optimización en la asignación de recursos tanto durante el proceso productivo como durante el proceso de comercialización y ubicación del producto en su destino final. O sea logística.

Desde los años 80 se han observado importantes variaciones en los flujos de comercio internacional, que han traido consigo nuevos modelos de comercialización. Esto, a su vez, ha dado lugar a modificaciones significativas en las características de los productos, haciéndolos de mayor calidad, con un mayor valor agregado y más atractivos para otros mercados.

Al mismo tiempo, se ha hecho necesario desarrollar mecanismos apropiados para la distribución de los productos a nivel internacional, de manera que se logre que el producto llegue al cliente en el extranjero en el momento oportuno y bajo las características acordadas de calidad. Mantener estas últimas intactas dependerá de una preparación adecuada del embalaje y del entendimiento de las condiciones acordadas entre el exportador o productor y el encargado de la logística asociada al traslado del producto desde su punto de producción hasta el consumidor. Igualmente, dependerá de que el productor interprete adecuadamente las necesidades del consumidor al momento de producir y para ello, necesariamente, deberá desarrollar mecanismos apropiados de aprovisionamiento de materias primas y selección y utilización de tecnologías apropiadas para tales fines.

Incluso, éste deberá tomar la decisión de adminstrar todas las etapas, o bien concentrarse en la producción y tercerizar o subcontrar las restantes operaciones.

De esta manera, qué, cómo y quiénes, forman parte de las interrogantes que una empresa deberá responder para que su producto llegue en las cantidades y condiciones correctas, al lugar exacto y en el tiempo y costo adecuado.

Logística de Comercio Internacional ... un concepto de gran alcance

Para lograr que las transacciones involucradas en el proceso de exportación/importación se mantengan a la altura de las expectativas del productor/exportador y del consumidor, surge la Logística de Comercio Internacional (LCI), con el objetivo fundamental de integrar los procesos necesarios de las empresas relacionadas (proveedores, productores, comercializadores, empresas distribuidoras, etc.), con el fin de satisfacer las necesidades de los consumidores al menor costo, en el menor tiempo posible y al más alto nivel de servicio. Por esta razón, el proceso de Logística de Comercio Exterior constituye una poderosa arma para las empresas que se dedican a la producción y comercialización en el ámbito internacional.

La LCI tiene, por lo tanto, un carácter global y multidiciplinario

“Es el sistema que integra las funciones para la producción, comercialización y distribución física, para la gestión del inventario de insumos y productos terminados con el flujo de información requerida en una operación de comercio internacional." 

De la definición se desprenden cuatro elementos importantes:

· · El producto, en el cual se consideran sus características (en función del mercado y del consumidor), valor agregado, peso y volumen, entre otros.

· · La función que integra la producción exportable, la comercialización internacional y la distribución física internacional.

· · El mercado, el cual está formado por origen, destino y tránsito internacional.

· · La información, elemento fundamental en todo el sistema de Logística con el fin último de establecer la ubicación y el estado del producto en cada momento.

Entonces, la LCI tiene como elemento base el producto y se encarga de la gestión de tres funciones claves a saber: la producción, la comercialización y la distribución del producto.

El elemento vinculante entre estas funciones es la satisfacción del consumidor. 

Esto es, cada una de las funciones deberán hacer que la calidad exportable sea aceptable y que el precio sea el adecuado, por medio del uso eficiente del diseño, la adaptación del producto al mercado y un proceso productivo óptimo en tiempo y espacio.

Para que el proceso sea exitoso, se requiere de una estrecha comunicación entre las partes involucradas tanto dentro de la empresa como de ésta con los oferentes de los servicios que se contraten en forma externa.

Distribución física internacional como complemento 

Dentro de los actores de la Logística de Comercio Internacional, se tienen:

· · Los productores, los cuales se encargan de generar la producción exportable.

· · Los vendedores, son los que se encargan de la exportación y,

· · Los compradores, que se dedican a la importación.

Estos actores complementan su labor con la Distribución Física Internacional (DFI), que puede ser ejecutada en forma interna (para lo cual la empresa debe disponer de la infraestructura y el equipo adecuado para el transporte de carga a nivel internacional), o de forma externa por medio de una empresa de transporte que brinde el servicio. De igual manera se debe establecer una comunicación estrecha con el transportista

La Distribución Física Internacional (DFI), se entiende como:“El conjunto de operaciones que, para el desplazamiento de la carga desde su lugar de fabricación o producción en el país de origen hasta el local del importador en el país de destino, requieren una ejecución secuencial denominada cadena de distribución física internacional, con una duración total que se llama tiempo de tránsito, que implica costos, tiempo y calidad; para el cumplimento de la orden solicitada." 

Involucra no solo que la mercancía haya sido producida, sino su preparación, es decir, el embalaje, la paletización, la manipulación, el almacenaje, el transporte, el seguro de la carga, la documentación, la tramitación aduanera, trámites bancarios, agentes de transporte y por último la administración o gestión de toda la DFI.

Dado que el desplazamiento del producto es el aspecto más importante dentro de la DFI, el transporte internacional de la carga (TIC), constituye el parámetro de costo principal. Así, en la medida en que un competidor disponga de mecanismos más eficientes de transporte, su producto y la relación comercial con el cliente en el extranjero pueden peligrar.

Transporte de Carga Internacional: el eje del sistema 

Tiene tres componentes principales

· · La infraestructura, en la cual se incluyen las vías naturales o artificiales (ríos, lagos, océanos, espacio aéreo, rieles, carreteras) y las terminales.

· · Operaciones, compuesto por los modos de movilización que pueden ser unimodal o multimodal (es decir que involucra más de un medio de transporte), las unidades de operación (vagones, camiones, barco, aviones) y Operadores de unidades.

· · Servicios: tanto los proveedores individuales como corporativos (transportistas, Conferencias navieras o aéreas) y los usuarios individuales o corporativos (importadores, exportadores, comercializadores o consejos de usuarios).
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