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RESUMEN

La globalizacién econémica apoyada en la mejora tecnoldgica y el abaratamiento de los
costes de transporte y las comunicaciones —entre otros factores— ha generado complejos
sistemas de aprovisionamiento, produccion y distribuciéon de caracter mundial que exigen a
la gestion del sistema logistico una elevada eficiencia, otorgandole un papel significativo en
los costes finales de los productos con la consecuente influencia en la competitividad de las

empresas Yy los territorios.

Actualmente, los procesos de produccién se estructuran en redes en las que cada nodo
es un componente especializado de la cadena de produccion. En este contexto, la
externalizacion de servicios logisticos por parte de las empresas tiene una dimension
creciente pero con diferentes niveles de implantacién segun las areas geogréficas. Este
hecho ha dado paso a la figura emergente del operador logistico o third party logistics
provider (3PL) como aquella empresa especializada en proveer de servicios logisticos a las
cadenas de aprovisionamiento, produccién y distribucién. Tanto en Espafia como en la
Comunidad Valenciana el nivel de externalizacion logistica estd por debajo de la media
Europea y muy por debajo de la situacién en los Estados Unidos, lo que invita a la

investigacion de sus causas.

El objetivo principal de esta tesis consiste en estudiar las variables fundamentales del
sector de los operadores logisticos de la Comunidad Valenciana y sus posibles
correlaciones. Para ello -y dado que no hay una relaciéon directa y exhaustiva de las
empresas oferentes de estos servicios— se debe generar previamente una metodologia que
permita identificarlas y relacionarlas de forma fiable. Esta metodologia se aplica al sector de

los operadores logisticos en la Comunidad Valenciana.

Una vez identificadas las empresas prestatarias de servicios logisticos, se estudian sus
caracteristicas desde dos enfoques analiticos diferentes: a) su caracterizacion, clasificacion
y jerarquizacion b) el analisis factorial y de regresion mdiltiple. Con el primer enfoque se
establecen, de forma diferenciada, las caracteristicas de los operadores logisticos con sede
social en la Comunidad Valenciana y las de aquellas empresas nacionales que tienen
delegacién en la Comunidad. El andlisis factorial y la regresién multiple se utilizan para
estudiar, por pares, la posible correlacion entre la dimensién empresarial, el grado de
especializacion y la intensidad tecnolégica de los operadores logisticos que desarrollan su

actividad en la Comunidad Valenciana.



Por ultimo, conviene destacar que, aunque el analisis especifico se lleva a cabo en el
ambito de la Comunidad Valenciana, la metodologia utilizada y diversas consideraciones y
analisis realizados son de aplicacion a otros ambitos geograficos.



RESUM

La globalitzacié economica recolzada en la millora tecnologica i I'abaratiment dels
costos de transport i les comunicacions —entre altres factors— ha generat complexos
sistemes d’aprovisionament, produccio i distribucié de caracter mundial que exigeixen una
eficiencia elevada a la gestio del sistema logistic, al qual atorguen un paper significatiu en
els costos finals dels productes, amb la conseqient influencia en la competitivitat de les

empreses i els territoris.

Actualment, els processos de produccio s’estructuren en xarxes en quée cada node és un
component especialitzat de la cadena de produccié. En aquest context, I'externalitzaci6 de
serveis logistics per part de les empreses té una dimensié creixent, perd amb diferents
nivells d’'implantacié segons les arees geografiques. Aquest fet ha donat pas a la figura
emergent de l'operador logistic o third party logistics provider (3PL), com a empresa
especialitzada a proveir de serveis logistics les cadenes d’aprovisionament, produccio i
distribucié. Tant a Espanya com a la Comunitat Valenciana, el nivell d’externalitzacio
logistica esta per sota de la mitjana europea i molt per sota de la situaci6 als Estats Units,

fet que convida a la investigacio de les causes d’aquesta diferéncia.

L'objectiu principal d’aquesta tesi consisteix a estudiar les variables fonamentals del
sector dels operadors logistics de la Comunitat Valenciana i les possibles correlacions
d'aquestes. Per a fer-ho —atés que no hi ha una relacié directa i exhaustiva de les empreses
oferents d'aquests serveis—, s’ha de generar préviament una metodologia que permeta
identificar-les i relacionar-les d’'una manera fiable. Aquesta metodologia s’aplica al sector

dels operadors logistics a la Comunitat Valenciana.

Una vegada identificades les empreses prestataries de serveis logistics, s’estudien les
caracteristiques que tenen des de dos enfocaments analitics diferents: a) La classificacio, la
caracteritzacio i la jerarquitzacio, i b) L'analisi factorial i de regressié multiple. Amb el primer
enfocament s’estableixen, de forma diferenciada, les caracteristiques dels operadors
logistics amb seu social a la Comunitat Valenciana i les de les empreses estatals amb
delegacié a la Comunitat Valenciana. L’analisi factorial i la regressié multiple s'utilitzen per a
estudiar, per parelles, la possible correlacié entre la dimensié empresarial, el grau
d’especialitzacié i la intensitat tecnologica dels operadors logistics que desenvolupen la

seua activitat a la Comunitat Valenciana.



Finalment, convé destacar que, encara que I'analisi especifica es du a terme a I'ambit de
la Comunitat Valenciana, la metodologia utilitzada i diverses consideracions i analisis
realitzades son aplicables a altres ambits territorials.



ABSTRACT

Economic globalization supported by technological improvement and price reduction in
transportation and communications —amongst others— has generated complex worldwide
systems of supply, production and distribution that demand high efficiency in the
management of the logistic system. This new reality provides the logistic system with a
significant role in products’ final costs and consequently influences both company and

geographical competitiveness.

Presently, production is structured by networks in which each node is a specialized part
of the production chain. In this context, more and more companies decide to outsource their
logistic services, although with different levels of implementation depending on different
geographical areas. This situation has brought up a new concept of the third party logistics
provider (3PL) as a company specialized in providing logistic services to the supply and
distribution chains.

Both Spain and the Valencian Community are below European average in logistic
outsourcing, and way below the United States average, all of which leads us to investigate
the reasons.

This thesis focuses on analyzing the Valencian Community third party logistics main
variables and their possible correlations. In order to do so —and considering that logistic
services companies are not yet completely listed— we must first create a methodology that
identifies and relates them in a reliable way. We then apply this methodology to third party

logistic companies in the Valencian Community.

Once we have identified these third party logistic companies, we study their
characteristics from two different analytical points of view: a) we establish their
characteristics, classify them and arrange them in order of importance; b) we apply factorial
analysis and multiple regressions. Under the first perspective, we differentiate third party
logistic companies with head offices in the Valencian Community from national companies
that only have local offices in the Community. Factorial analysis and multiple regressions are
used to study possible correlations by pairs between company size, level of specialization
and technology intensity of third party logistic providers that operate in the Valencian
Community.



Lastly, we find it important to state that although this specific analysis is developed in the
Valencian Community area, the methodology and various considerations and analysis used
can also be applied to different geographical areas.
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sin un gran esfuerzo, paciencia y honradez
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PRESENTACION

1. Introduccién

En la segunda mitad del pasado siglo irrumpe la logistica como una disciplina con
nuevas posibilidades para la mejora de la gestién de las empresasl. El proceso de
globalizacién econémica abre nuevas posibilidades al establecimiento de parte de los
procesos productivos de las empresas en diferentes paises generando un incremento de
los flujos de comercio y, por ende, de las necesidades logisticas de éstas. Estas
necesidades van mas alla del mero transporte requiriendo también procesos de almacenaje

y, sobre todo, de gestion de la informacion.

Surge, por tanto, una demanda de nuevos servicios logisticos que, de acuerdo con lo
gue ocurre en una economia de mercado, conlleva la generacién de la oferta
correspondiente. Son los operadores logisticos (3PL’s o Third Party Logistics Providers) los
encargados de atender esta demanda.

La externalizacion de los servicios es una decision cada vez mas comun en la gestion
empresarial. Esta opcion busca convertir costes fijos en variables, proteger a la empresa de
los altibajos del ciclo econdémico y beneficiarse de las economias de escala que genera el
prestatario del servicio por su mayor dimension y especializacion. Sin embargo los niveles
de externalizacion en el ambito de la logistica no son homogéneos en las distintas areas
econOmicas. Las empresas estadounidenses tienen porcentajes de externalizacion
significativamente superiores a las europeasz. Dentro de Europa hay también diferencias
sustantivas entre paises, ocupando Espafia un lugar bajo en la escala que mide el nivel de
externalizacion de la logistica en porcentaje sobre el total de la actividad logistica. Este
hecho tiene como componente positivo el margen de crecimiento que la actividad logistica
puede recorrer todavia en este pais. También supone el reto de estudiar la razén del
diferencial espafiol con respecto a la media europea, andlisis que se puede acometer, tanto
desde la perspectiva de la demanda de servicios logisticos como desde la oferta de éstos.

En este contexto, determinadas regiones europeas tienen, por su situacion
geoestratégica, un mercado logistico emergente con elevado potencial de crecimiento. La
Comunidad Valenciana se encuentra entre estas regiones por las siguientes razones: a) un
hinterland en un radio de 350 Km, tomando Valencia como centro, que abarca mas del 40%

' En el afio 1994 el Ministerio de Obras Publicas, Transporte y Medio Ambiente del Gobierno de Espafia publica el
Plan Director de Infraestructuras 1993-2007. En el apartado 2.3.5. Transporte Combinado (pag. 132) letra b) dice:
“Potenciar el desarrollo de los centros logisticos de transportes donde se favorezca el intercambio modal” con lo que
la logistica es también recogida desde la planificacion de la ingenieria civil.

2 Seguin los datos extraidos de CSCMP. 19th Annual State of Logistics Report y The Boston Consulting Group. El
sector logistico: Palanca de competitividad para la Comunidad Valenciana. Generalitat Valenciana. p. 97
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del PIB nacional (excluila la zona de influencia de Barcelona), b) su fachada maritima con la
presencia de tres puntos de intercambio modal mar-tierra (las autoridades portuarias de
interés general) entre los que destaca el puerto de Valencia como puerto interoceanico, c)
una economia que supera en mas de 17° puntos la tasa de cobertura sobre la media
nacional, d) un sector de transportes que inicié su liderazgo a finales de los cincuenta con el
despegue de las exportaciones de la regién4 y e) la presencia de compafiias
multinacionales que han generado una demanda de servicios logisticos acorde con los

estandares europeos.

Sin embargo, en la Comunidad Valenciana, la externalizacion de servicios logisticos
integrales no se da con los niveles que corresponderia a su potencial lo que pone de

manifiesto la necesidad de analizar:

a) Si las empresas potenciales beneficiarias de servicios logisticos externos estan
preparadas para negociar con los operadores logisticos sus demandas y, en su
caso, las razones explicativas de una falta de entendimiento en la relacion
proveedor-cliente.

b) La caracterizacion de las empresas oferentes de servicios logisticos integrales y su
estructuracion como sector de actividad econémica.

c) Las posibles limitaciones para la expansidon de la externalizacion de servicios

logisticos y las férmulas que permitan superarlas.

La presente tesis pretende profundizar en este campo desde la perspectiva de la oferta.
Para ello se considera necesario, con caracter previo a la investigacion central, revisar
determinadas cuestiones como son: a) la acepcion del término “logistica” desde las distintas
perspectivas que afectan a la economia, b) las implicaciones que la globalizacion tiene para
el comercio internacional y ¢) como interviene la logistica en la biusqueda de una mayor
competitividad por parte de los paises, regiones y empresas. Revisadas estas cuestiones
cabria pasar directamente al andlisis detallado del sector oferente de servicios logisticos.
Sin embargo, en el caso de los servicios logisticos, no se reconoce, en primera instancia,
un sector como tal por lo que sera necesario llevar a cabo un arduo trabajo de investigacion
para poder identificar dicho sector. Tras esta identificacion sera factible una caracterizacion

del mismo y el andlisis de sus aspectos mas relevantes.

3 Concretamente en el afio 2007 la diferencia de la tasa de cobertura entre el comercio exterior de Espafay el de la
Comunidad Valenciana fue de 18,7 puntos porcentuales a favor de la segunda. En el afio 2008 la ventaja fue de de
17,6 puntos.

* En la Comunidad Valenciana se produce, en los afios 60 del pasado siglo, un despegue industrial que, apoyandose
en la infraestructura de distribucion internacional preparada para canalizar las producciones agricolas tradicionales,
consolida una estructura productiva de base exportadora FERNANDEZ, |. y SUAREZ, C. El comercio exterior.
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2. Justificacion

Cuando se presenta una tesis después de alternar durante treinta afios de vida
profesional la practica en la empresa privada, en las organizaciones empresariales, en la
docencia universitaria y de posgrado, en la Administracién Publica y en la asesoria técnica
internacional, es un reto poner negro sobre blanco que es lo que te empuja a querer
profundizar en un punto concreto del conocimiento como es la externalizacion de los

servicios logisticos.

Me atrevo a marcar cuatro hitos en mi historia profesional que justifican este interés. El
primero fue en 1987. Tuve la ocasion de visitar como consejero responsable del area
internacional del grupo CAVE Transportes5 una serie de empresas logisticas en diversos
paises europeos (Holanda, Reino Unido, Finlandia, Suecia y Alemania). Observé que en
Espafia nos preocupaba Unicamente transportar la mercancia (y cobrar los portes) y
dabamos escaso valor a la automatizacion de los flujos fisicos, al valor afiadido que se le
puede incorporar al transporte y a los flujos de informacién. Nuestros entonces nuevos
socios europeos, acostumbrados a unas condiciones de mercado mas abiertas que las
nuestras, habian evolucionado en sus empresas de paqueteria hacia una visibn mas
integral del flujo fisico y del flujo de informacion buscando aportar el mayor valor afiadido a
sus clientes. Desde que volvi de aquellos viajes mi vision de nuestro “negocio” cambio
sustancialmente. La pregunta que me hacia era ¢Cémo vamos a transformar la red de
agencias de paqueteria y el negocio como transitarios en una red de empresas prestatarias

de servicios logisticos?

Un segundo hito, no tan preciso en el tiempo, se fue fraguando durante todos los afios
gue perteneci a las organizaciones empresariales del transporte. La legislacion espafiola en
materia de transportes6 —La Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT)
—definié las actividades auxiliares y complementarias del transporte entre las que se
encuentran las agencias de carga completa, carga fraccionada, los almacenistas-

distribuidores y los transitarios. Esta circunstancia produjo un reagrupamiento (y alguna

5 El Grupo Cave Transportes se forma en 1978 cuando el Grupo Comercial Terrestre Maritima (que naci6 al principio
de los 50 como un colectivo de empresas de paqueteria integradas bajo una misma marca “Comercial Terrestre
Maritima”) compra a RENFE la empresa filial CAVE Transportes con el fin de aumentar sus autorizaciones de
Agencias de Carga Fraccionada en el territorio nacional y dar cobertura nacional a toda la red de Comercial Terrestre
Maritima. A principio de los ochenta contaba con 82 delegaciones en Espafia. En 1985 se inicia una expansion
internacional pensando en tener una cobertura europea tras la entrada de Espafia en la Unién Europea (entonces
Comunidad Econémica Europea). Se firmaron acuerdos con importantes grupos europeos de transporte para tener
delegaciones, bajo régimen de corresponsalia, en 11 paises europeos. Actualmente el grupo CAVE opera bajo la
marca CBL que pertenece al Grupo SALVAT Logistica, S.A.

% Me refiero a la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT), Ley 16/1987 de 30 de julio y el Real
Decreto 1211/1990 de 28 de septiembre por el que se aprueba el Reglamento de la Ley 16/87.
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division) entre las organizaciones empresariales representativas del transporte apareciendo
organizaciones nuevas, fruto de integraciones (o divisiones) de las existentes. En estas
organizaciones se dibujaban los dos extremos: quienes querian mantener las cosas como
siempre habian sido y quienes deseaban dar una estructura mas moderna a los colectivos
empresariales; sin embargo no surgié ninguna organizacion que recogiera a las empresas
de logistica. Hasta 1992 no se crea la Asociacion Espafiola de Logistica (ASELOG) en el
seno de la Confederacion Espafiola de Transporte de Mercancias (CETM). La pregunta que
yo me hacia entonces (y que intento responder, al menos parcialmente, ahora) era ¢y las
empresas de logistica, donde estan agrupadas?

El tercer hecho vuelve a ser concreto en el tiempo. En el afio 2001 tuve la oportunidad
de codirigir, junto con el profesor Capuz de la UPV, el proyecto “Programa de

Competitividad Logistica para la Subregion Andina”’

por encargo de la Corporacién Andina
de Fomento®. La pregunta basica en este proyecto fue (Cémo se puede mejorar la
competitividad de una region a través de la logistica? Intentar dar una respuesta a esta

pregunta llevé un afio de trabajo a un equipo de 14 personas de ambos lados del Atlantico.

El cuarto hito se produjo desde finales de los ochenta hasta el 2003 pero cuaj6 en el
cuatrienio 2004 a 2007. La pregunta que me he hecho durante todos estos afios es ¢Qué
es y que conlleva la globalizacion de la economia y en qué medida afecta a la logistica? ¢ Y
la logistica a la globalizaciobn econémica? En el cuatrienio citado trabajé en la
administracion de la Generalitat Valenciana ocupandome de las politicas de los distintos
sectores productivos de nuestra actividad econdmica. Fueron los afios de la entrada de
China en la OMC y sus consecuencias en sectores como el textil y el calzado; el auge de la
multilocalizacion de empresas y sus consecuencias sobre los flujos de comercio y
transporte; la explosion de las cadenas de suministro mundiales y la presencia de los
operadores logisticos globales como instrumentos de esas cadenas.

Posiblemente me amparo en los cuatro hitos anteriores y sus correspondientes
preguntas para justificar la estructura de esta tesis en la que mi mayor lucha (conmigo
mismo) ha sido “cerrar” o delimitar el objeto de la investigacién. Es cierto, por otra parte,

gue la externalizaciéon de la logistica y la figura del operador logistico son cuestiones

7 Programas con claves especificas n°® 20010546 y 20020139, sustanciados mediante sendos convenios entre la
Universidad Politécnica de Valencia y la Corporacién Andina de Fomento.

5 La Corporacion Andina de Fomento es un banco de desarrollo para la Region Andina (Venezuela, Colombia,
Ecuador, Pert y Bolivia) con sede principal en Caracas y subsedes en los deméas paises. En el afio 2000 lanza el
Programa Andino de Competitividad. La CAF decide contratar a la Universidad Politécnica de Valencia para
desarrollar el eje sobre competitividad logistica.
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nuevas (como se expone en el segundo capitulo de la tesis hasta 1955 no aparece el
articulo seminal de Morgenstern “Note on the Formulation of the Theory of Logistics”

(Morgenstern 1955)) y que tienen un gran recorrido de investigacién (Carter 2006).

3. Objetivos generales

Son, por tanto los objetivos de la investigacion:

I) La delimitacion del concepto de logistica desde las diversas acepciones en las que
es utilizado, tanto en la gestion empresarial como en la ingenieria.

II) Dado el avance de la globalizacion econémica y su influencia en el incremento de
los flujos de comercio a nivel mundial interesa determinar los factores que han
influido en el auge de la globalizacion y los indicadores fundamentales de este
proceso.

III) La globalizacion econémica conlleva la bisqueda de mayor competitividad por
parte de las empresas. La logistica es uno de los elementos que aporta
competitividad a nivel micro (empresa) y a nivel macro (territorio). Cémo se
compone esa competitividad logistica es un elemento de estudio de esta
investigacion.

IV) La externalizacién de actividades periféricas al ndcleo del negocio es un recurso
habitual del management empresarial. Estudiar las razones que sustentan esta

decision y el marco tedrico en el que se formulan sera un objetivo de la tesis.

4. Objetivos especificos
De forma complementaria a los objetivos generales indicados en el apartado anterior, la

investigacion se plantea los siguientes objetivos especificos:
1. Definir la figura del operador logistico y los rasgos que lo caracterizan.

La externalizacion de determinadas actividades o la subcontratacion de éstas es ya una
decision empresarial muy consolidada. En el ambito de la logistica es el transporte la
actividad que cuenta con un mayor indice de externalizacion o subcontratacion®. En esta
investigacion se parte de que el transporte es uno de los subsistemas de la logistica (el mas
importante si se considera su coste en porcentaje del total del coste logistico) pero no se
considera que baste con la prestaciéon de un servicio de transporte para que se contemple

la prestacion de un servicio logistico.

9 En el capitulo cuarto se expone la diferencia entre subcontratacion y externalizacion.
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2. Establecer los criterios en base a los cuales se puede identificar el sector oferente

de servicios logisticos.

La legislacion espafiola no recoge la figura del operador logistico como tal, tampoco hay
un codigo de actividad econémica ni en el sistema estadistico de la Unién Europea ni en el
correspondiente Sistema Espafiol que permita filtrar en las bases de datos a las empresas
que se dedican a ofrecer estos servicios por lo que definir una metodologia que permita
determinar, con suficiente grado de aproximacion, el conjunto de empresas cuya actividad

es el 3PLY es un objetivo especifico de este trabajo de investigacion.

3. Definida la metodologia en el objetivo anterior, se aplica para caracterizar el
conjunto de empresas que componen la oferta logistica de la Comunidad
Valenciana atendiendo a su implantacidon territorial, su especializacién, su
estructura economico-financiera, de recursos humanos y su nivel de intensidad

tecnolégica y los principales factores que influyen en su desarrollo.

La oferta de servicios logisticos se compone tanto de empresas nacionales (que pueden
pertenecer a compafiias multinacionales) como de empresas locales. Esta es una primera
division que marca notables diferencias. Por otra parte los operadores pueden tener
diversos niveles de especializacién (geogréafica, por sector, por tipo de servicio, etc.) y
provienen de diferentes ambitos del transporte (transitarios, agentes de aduanas,
transportistas, etc.). Una clasificacion y analisis de estos colectivos darad luz sobre sus

similitudes y diferencias ayudando a comprender mejor la estructura de esa oferta.

5. Estructura de la tesis

Con el fin de lograr los objetivos expuestos en los epigrafes anteriores se ha
estructurado la investigacion en siete capitulos esquematizados en la tabla 1. El Capitulo |
contiene una primera aproximacion al objeto de la investigacion y formula las hipétesis de la
tesis. Los Capitulos I, 1ll y IV aspiran a dar respuesta a los objetivos generales planteados.
El Capitulo V propone y aplica una metodologia especifica para la identificacion del
conjunto de empresas que conforman la oferta logistica de la Comunidad Valenciana. El
Capitulo VI constituye el trabajo de campo que genera la informacidon necesaria para
cumplir con los objetivos especificos planteados. El Capitulo VII ofrece los principales

resultados de la investigacion y plantea futuras lineas de trabajo.

Ao largo de esta tesis se utilizaran los términos Operador Logistico (OL) y Third Party Logistics Provider (3PL)
indistintamente.
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Objetivos

Tabla 1: Esquema de la tesis

Capitulos

Preguntas

GENERALES

ESPECIFICOS

Delimitar el concepto de
logistica.

Estudio de la
globalizacion, sus
determinantes y sus
indicadores.

Interrelacion entre la
globalizacion y la
competitividad logistica.

Exponer un marco teérico
gue soporte la decision de
externalizar

Proponer una definicion de
operador logistico™

Exponer un marco teérico
que permita analizar un
sector de la actividad
econémica

Generar una metodologia
que permita determinar el
conjunto de empresas que
prestan servicios logisticos
en la Comunidad
Valenciana

Conocer las
caracteristicas del sector
de los OLs de la
Comunidad Valenciana

Establecer correlaciones
entre los factores mas
relevantes del sector

CAP. |: Formulacién de
hipétesis
CAP. II: Definicion de

logistica y su importancia
econémica

CAP. |lI: Globalizacion y
competitividad logistica

CAP. IV: Un marco tedrico
para la externalizacion de

los servicios logisticos y el
andlisis del sector 3PL.

CAP. V: Identificacion de
los Operadores Logisticos
en la Comunidad
Valenciana

CAP. VI: Disefio de la
investigacion empirica y
obtencién de resultados

CAP VII: Principales
resultados y futuras lineas
de investigacion

n Aunque la definicion de Operador Logistico forma parte de los objetivos especificos se incluye en este punto por ser

en el capitulo IV donde se propone esta definicion.

¢Hay una clara e
inequivoca definicion del
concepto de logistica?

¢ Cual es la interrelacién
entre globalizacion y
logistica?

¢ Qué factores determinan
la competitividad logistica?

¢En que se basa la
decision de externalizar?

¢ Qué requisitos debe
reunir una empresa para
ser operador logistico?

¢, Qué elementos definen la
competitividad del sector
oferente de servicios
logisticos?

¢ Qué empresas conforman
la oferta logistica de la
comunidad Valenciana?

¢ Cudles son los factores
mas importantes para las
empresas del sector?

¢ Coémo interactian?
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CAPITULO I: APROXIMACION AL OBJETO DE LA INVESTIGAC ION Y
FORMULACION DE HIPOTESIS

1. La situacion de la investigacion en el campo del Third Party
Logistics Provider (3PL)

La logistica es un campo relativamente nuevo para la investigacién. El articulo seminal
de Morgenstern data de 1955 por lo que estamos ante una disciplina que cuenta con poco
mas de medio siglo de investigacion en su haber. Dentro de la logistica, la externalizacién
es todavia mas reciente ya que comienza a aparecer en la literatura cientifica en la década
de los 80 del siglo pasado. Las razones para la externalizacion: reduccion y variabilidad de
costes, mejora en el nivel de servicio, repliegue del cliente hacia el nicleo de su negocio,
reduccion de activos por parte del cliente, mejora en el uso de tecnologias, etc. son todos
ellos campos de actualidad para la investigacion.

En el afio 2006 Carter publica un articulo (Carter 2006) en el que presenta las
conclusiones de la situacién de la investigacion en el campo del 3PL a esa fecha. Tras
rastrear diversas bases de datos, revistas cientificas y revistas sectoriales establece una
relacion de en tormno a cien articulos™ de investigacion entre los afios 1989 y 2004. El
objetivo del trabajo de Carter no consiste en compendiar los resultados obtenidos de las
diferentes investigaciones sino en tabular los objetivos buscados y las metodologias
utilizadas por los diferentes grupos de investigacion. Sobre la muestra inicial se procedi6 a
tamizar todos los articulos con el criterio de mantener aquellos que estaban basados en
estudios de encuestas®®. El resultado del filtro fue una segunda muestra de 45 articulos.

Un primer criterio para el enfoque de un andlisis en este campo puede venir dado por la
perspectiva desde la que se acomete. Hay tres opciones: desde la oferta, desde la
demanda o un contraste desde ambos puntos de vista. De acuerdo con este criterio la
investigacion de Carter determind que treinta y tres articulos se situaban desde el lado de la
demanda y nueve desde el lado de la oferta. Unicamente tres establecian un contraste

desde ambas perspectivas.

2 | as fuentes rastreadas, como Carter reconoce, estan sesgadas hacia las bases de datos de los Estados Unidos.
Aspecto que no resta valor a la muestra ya que es en este pais dénde se produce el mayor volumen de conocimiento
en el campo del 3PL.

3 E| criterio de seleccion utilizado tenia la finalidad de facilitar una evaluacién y comparacion de los enfoques
analiticos, las variables utilizadas, la fiabilidad y validez a través de los estudios para obtener una tabulacion
homogénea.
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En lo que se refiere a técnicas de analisis la inmensa mayoria de los trabajos utilizan
técnicas estadisticas sencillas basadas en porcentajes o analisis de variables significativas.
Muy pocos estudios plantean técnicas mas sofisticadas como analisis factorial y de
regresion miltiple para verificar el efecto de miltiples variables independientes sobre una

variable dependiente.

2. El andlisis desde la perspectiva de la demanda

Parece coherente, en una economia de mercado, que antes de analizar la oferta de un
servicio se estudie si existe una demanda real. En este caso, sin embargo, la tesis acomete
la investigacion directamente desde la perspectiva de la oferta. La razon que lo justifica es
que, dada la experiencia profesional del autor en aspectos relacionados con el comercio
internacional de la Comunidad Valenciana, la actividad de los puertos de interés general del
Estado y los sectores productivos de la Economia Valenciana es notorio que hay una
demanda de servicios logisticos en esta Comunidad. Este conocimiento, basado en la
notoriedad, ha tenido la oportunidad de ser contrastado analiticamente en un estudio que
en el primer semestre del 2009 el autor tuvo la oportunidad de dirigir. El trabajo consistié en
un Convenio de colaboracion™ entre la UPV y una empresa privada en el que, en una
determinada fase del trabajo, habia que caracterizar la demanda logistica en la Comunidad
Valenciana. El resultado del convenio no ha sido publicado por estar sometido a clausula de
confidencialidad. No obstante, se expone a continuacibn -sin transgredir la
confidencialidad— un resumen de la situacién de la demanda logistica en la Comunidad

Valenciana que respalda el convencimiento del autor de esta tesis.

3. La demanda de servicios logisticos en la Comunid ad Valenciana
(CV)

Un apartado del mencionado convenio consisti6 en la realizacion de un estudio
exhaustivo de la situacion de externalizacion de la logistica en los diferentes sectores de la
CV.

En dicho trabajo se analizan 23 subsectores del tejido empresarial de la CV con el
objetivo de identificar en qué medida se estan externalizando los servicios logisticos en la
CV. De forma intencionada y acordada con la empresa contratante fueron excluidos de este

estudio los sectores de automocion, ceramico y productos quimicos por las caracteristicas

* EI convenio entre la Universidad Politécnica de Valencia y la empresa privada tiene la clave especifica 20090173.
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especiales que gozan dichos sectores no representando la situacion general del tejido

empresarial valenciano.

El sector de automocion de la CV esta dominado por la factoria Ford de Almussafes que
cuenta con un sistema logistico “Just in time” que condiciona la logistica de sus
proveedores, muchos de ellos, localizados igualmente en su mismo poligono industrial. La
gestién logistica estd completamente externalizada a través del operador especializado

Exel DHL que trabaja practicamente en exclusiva para este sector.

El sector ceramico, localizado principalmente en la provincia de Castelldn, dispone asi
mismo de una plataforma logistica exclusiva para estas empresas, por lo que la

externalizacion logistica se encuentra también en un nivel muy avanzado.

Asi mismo, las empresas dedicadas a la produccién y venta de productos quimicos en la
CV pertenecen en su mayoria a multinacionales con una cultura de externalizacion mucho
mas avanzada, por lo que siguiendo las directrices de las empresas matrices externalizan la
gestion logistica. El sector quimico, al igual que el fitosanitario y el agroquimico, necesitan
de instalaciones con caracteristicas constructivas especiales (cubetos para posible recogida
de aguas en caso de incendio, techos que permitan salida en vertical de gases en caso de
explosion, tanques de agua, sistemas de bombeo, etc.) que cumplan con las diferentes
normativas en las clasificaciones de los productos. Esto hace que las economias de escala
y la especializacion de las instalaciones cobren mucha fuerza como criterio para la

externalizacion de la logistica.

En el estudio realizado, se contacté telefénicamente y via e-mail con las empresas de
los diferentes sectores, siendo el grado de respuesta obtenido el siguiente:

15
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Tabla 2: Grado de respuesta en el andlisis de demanda de externalizacion logistica en la Comunidad Valenciana

Encuestas Ingresos del Facturacion 15 % facturacion Volumen % .
SECTOR Total Resp,ue_stas enviadas sector en la primeras 15 empresas ingresos facturacion
contactos telefénicas email/fax oV (©) empresas (€) respecto respuestas (€) respuestas
sector CV obtenidas
Alimentacién™ 210 79 18 7.815.079.830 | 5.014.102.670 64,16% 2.296.983.001 45,81%
Fabricantes
electrénica 15 3 1 182.167.549 166.125.317 91,19% 135.919.000 81,82%
Mayoristas
electrénica 15 5 3 1.809.077.291 652.015.250 36,04% 319.078.000 48,94%
Mayoristas textil
y calzado 15 5 5 2.068.793.864 571.526.483 27,63% 288.376.000 50,46%
Fabricantes
farmacia 15 3 1 91.074.732 91.074.732 100,00% 90.486.000 99,35%
Mayoristas
farmacia 15 6 1.301.793.000 | 1.111.037.633 85,35% 286.738.000 25,81%
Fabricantes
cosméticos 15 2 1 216.346.000 197.539.170 91,31% 81.056.000 41,03%
Mayoristas
cosméticos 15 5 270.985.000 117.387.179 43,32% 68.426.000 58,29%
Fabricantes
mueble 15 5 3 1.995.322.278 397.290.997 19,91% 98.448.000 24,78%
Fabricantes
papel 15 6 2 1.610.137.241 839.561.110 52,14% 224.251.000 26,71%

Fuente: Elaboracién propia

*® Dentro del sector de alimentacion, se consideraron los siguientes subsectores: Fabricantes de productos carnicos, Mayoristas de productos carnicos, Fabricantes de productos de
pescado, Mayoristas de productos de pescado, Fabricantes de lacteos, Mayoristas de lacteos, Fabricantes de productos alimentacion animal, Fabricantes de grasas y aceites,
Fabricantes de molineria, Fabricantes de azlcar y cacao, Mayoristas de azlcar y cacao, Fabricantes de de panaderia larga duracion, Fabricantes de bebidas y Mayoristas de bebidas
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Los resultados obtenidos en este estudio indican que en lo que respecta al nivel de
externalizacién de las diferentes subactividades logisticas, el transporte es la actividad con
mayor nivel de subcontratacion por parte de las empresas valencianas. En cuanto a la
externalizacion de la gestion de almacén, (entendiendo como tal, tanto el almacenaje,
manipulacion y gestién de stocks), todavia es bajo el porcentaje de subcontratacion de este
servicio en la CV si se compara con los niveles nacionales y europeos, ya que
determinados sectores desconfian de que se realicen correctamente estas tareas al

ejecutarlas personal ajeno a la propia empresa.

En general, en los diferentes sectores de la CV, esta asumida la externalizacion del
servicio de transporte, excepto en diferentes subsectores de alimentacion, dénde todavia la
tendencia es a tener flota propia para realizar este servicio. Asi ocurre en los mayoristas de
carne, lacteos, azucar y cacao y bebidas, principalmente porque quieren controlar ellos el
proceso y porque siempre lo han hecho asi™®, por lo que disponen de personal y vehiculos
propios. En el caso de los fabricantes de molineria, aceites y produccién animal, la principal
razén de realizar ellos mismos el transporte es la tradicion de hacer las cosas siempre igual,
e intentar rentabilizar el inmovilizado que ya poseen”. En la situacion de los productores
lacteos, también disponen en general de flota propia, pero subcontratan servicios de
transporte en determinadas ocasiones, generalmente en épocas de mayor actividad

comercial.

En lo referente a la externalizacién de la gestion de almacén es de destacar que hay
sectores que en todos los casos realizan internamente estas tareas como son: fabricantes
de lacteos, fabricantes de productos para alimentacion animal, productores de aceites y
grasas, fabricantes de panaderia de larga duracién, mayoristas de cosmética, fabricantes

de farmacia, fabricantes de electrénica y mayoristas de electrénica.

Los sectores que mas externalizan los servicios de almacén en la CV son los fabricantes
de papel, en un 83% de los casos, cuya principal razon es mejorar su gestion, y los
fabricantes de bebidas, en un 80%, ya que son también distribuidores, y por tanto, el motivo
de la externalizacion es, en este caso, mejorar la distribucion.

16 Este argumento, que puede considerarse simple, contiene un fuerte fondo sobre el bajo nivel de externalizacién
logistica en la Comunidad Valenciana y en Espafia. El fabricante y el distribuidor no sienten la presiéon competitiva ni el
riesgo de la estructura propia a los niveles que se pueden percibir en economias mas competitivas como es la
estadounidense. En los momentos actuales de crisis muchos empresarios se replantean viejos habitos para salvar la
situacion. Es una razén para que siga aumentando la externalizacion.

' Este argumento es también clasico. En los tiempos de bonanza se amplia el negocio con actividades

complementarias (como la inmobiliaria). Se toman decisiones a largo plazo que condicionan la agilidad de la empresa
para reaccionar ante los cambios de ciclo.
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En los subsectores de alimentacién donde es necesario el almacenaje en frio, el nivel de
externalizaciéon es mucho mas bajo. Entre un 50-60% de las empresas externalizan la
gestién de almacén, pero sélo en determinadas ocasiones y épocas del afio, como es el
periodo navidefio, debido a la limitada capacidad de su almacenes. Estas empresas
consideran la gestion de almacén como una parte del sistema productivo y de vital
importancia para no romper la cadena de frio, por lo que son bastante reticentes a
desprenderse de estas actividades, a no ser que sus clientes establezcan determinadas
condiciones, como es el caso de Mercadona, que con su nuevo almacén en frio, gestiona la
logistica de sus proveedores de alimentacion.

Otros sectores externalizan en un porcentaje mucho mas bajo, como es el caso del
mueble, dénde tan sélo un 20% de las empresas externalizan la gestion de almacén por la
limitada capacidad de sus almacenes, pero consideran que no hay operadores
especializados y, por tanto, todavia la rentabilidad no es buena. En igual caso estan los
mayoristas de textil y calzado, dénde aproximadamente un 20% de las empresas
externalizan el almacén pero manteniendo sus almacenes propios, el objetivo es intentar

reducir costes y mejorar la gestion, aunque no acaban de conseguirlo.

En este mismo nivel de externalizacion, se encuentran los mayoristas de farmacia,
donde externalizan la gestion de almacén en un 17% de los casos, pero consideran
precisamente la actividad de gestion de almacén como clave de sus empresas por lo que
actualmente no se plantean la externalizacion de los servicios. Asi mismo, un 33% de los
fabricantes de cosméticos externalizan la gestion, pero el resto no estarian dispuestos a

realizarlo.

Las empresas de la CV que externalizan los servicios logisticos utilizando como
proveedores a la oferta existente actualmente en la CV, tienen opiniones diversas en lo que
respecta a la satisfaccién de los servicios recibidos, tanto en la gestiéon propiamente dicha

como en la especializacion de los mismos.

Para las empresas del sector de alimentacién la gestion de los OLs es buena, aunque
les supone un elevado coste externalizar los servicios logisticos; la especializacién que
ofrecen los OLs es suficiente en el caso de alimentacion en frio. Sin embargo, para los
fabricantes de bebidas, tanto la gestion como la especializacion que ofrecen los OLs de la
CV son deficientes.

En el resto de sectores de la CV, tanto mayoristas de textil y calzado, como fabricantes

de papel, encuentran una falta de especializacion y de buena gestién en los servicios que
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ofrecen los OLs de la CV. Y son los mayoristas de farmacia y fabricantes de cosméticos, los
que si que estan satisfechos tanto con la gestion como con la especializacion de los OLs

con los que trabajan.

4. Planteamiento de hipotesis

Las hipdtesis que se plantean en esta tesis tienen una estrecha relaciéon con las
preguntas que se formulan en la presentacion. Son preguntas que han surgido a lo largo del
tiempo y siempre impulsadas desde la curiosidad en el desarrollo de la actividad profesional

en el transporte y sus actividades auxiliares y complementarias. Las preguntas son:

1) ¢, Cudl deberia ser el proceso para convertir una red de empresas de carga
fraccionada (agencias de paqueteria) y de transitarios en un operador

logistico?

I)  ¢Doénde se agrupan o integran (desde la perspectiva sectorial) las empresas de

logistica?

) ¢Coémo se puede mejorar la competitividad de un territorio a través de la

logistica?
IV) ¢ Qué relacion hay entre globalizacion econémica y logistica?

Estas cuatro preguntas, transcritas casi literalmente de la presentacion, se pueden
reordenar y agrupar en cuatro bloques para formular, dentro de cada bloque, las

correspondientes hipétesis:
a) Larelacion entre globalizacion y competitividad logistica

Para poder establecer una posible relacion entre ambos conceptos serd necesario
analizar tanto el concepto de globalizacion como el de logistica; buscar sus posibles

relaciones y exigencias mutuas. Esto se puede formular con las siguientes hipétesis:

PRIMERA HIPOTESIS: “Hay una clara definicién del concept o de logistica’.

SEGUNDA HIPOTESIS: “La globalizacién, entendida como un proceso _dinamico de

creciente libertad e integracion mundial de los mer cados de trabajo, bienes,

servicios, tecnologia y capitales, genera increment  os cuasi_permanentes de flujos

fisicos gue demandan eficiencia logistica”.

b) La identificacion y estructura de la oferta logi  stica (el sector de los

operadores logisticos)
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La externalizacion logistica es una actividad dentro del sector servicios, concretamente
dentro del sector del transporte y sus actividades auxiliares y complementarias, cuya oferta
debe estar constituida por un determinado sector de la actividad econoémica.

TERCERA HIPOTESIS: “No_es posible, de forma directa, rel _acionar a todas las
empresas operadoras de servicios logisticos en la C omunidad Valenciana”.

c) Las principales caracteristicas del sector logis tico en la Comunidad

Valenciana.

Como cualquier otro sector de la actividad econdmica, el sector logistico puede ser
caracterizado desde diferentes criterios. Uno de ellos es la oferta en un determinado dmbito
geogréfico. Esta caracterizacion ofrecera la informacién mas relevante de las magnitudes

que componen el sector.

CUARTA HIPOTESIS: “Los Operadores Logisticos _ubicados en_la Comunidad

Valenciana tienen caracteristicas similares independ ientemente _de que se trate de

empresas autéctonas o delegaciones de empresas naci onales”.

d) Las interrelaciones entre los factores criticos de los Operadores

Logisticos.

Establecidos por el investigador como factores criticos de los operadores logisticos de la
Comunidad Valenciana la dimensién empresarial, el grado de especializacion y la
intensidad tecnoldgica, se orientara la investigacion cuantitativa hacia una serie de items
gue den una respuesta a estos aspectos con el fin de poder establecer, mediante analisis

factorial y analisis de regresion mdltiple, la posible correlacion entre ellos.

QUINTA HIPOTESIS: “El tamafio de la empresa, su grado de especializacion vy la

implantacién vy uso de las nuevas tecnologias son as pectos criticos del sector de los

operadores logisticos en la Comunidad Valenciana; as pectos entre los que cabe la

existencia de determinadas correlaciones”.
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1. Génesis y definicion de la logistica
1.1. Génesis de la logistica

La palabra logistica 18 Viene de la voz griega ‘logistikos’, transformada en la latina
‘logisticus’, que significa “aptitud para el célculo”. El término en espafiol nace del francés
‘logistique’ (Moliner 2006). Esta palabra fue incorporada tempranamente al arte de lo militar
apareciendo junto a la estrategia y la tactica como el tercer factor determinante en la guerra.
Fue el Barén Antoine-Henri Jomini quién describid, por primera vez con detalle, en su obra
‘Precis d’art de la Guerre’, escrita en 1836, las areas de competencia de la logistica en la
ciencia militar™. Hasta el final de la Segunda Guerra Mundial la logistica siguié siendo
cultivada y estudiada principalmente desde el ambito militar.

Entre las décadas de los cincuenta y los sesenta se produce el despegue de la teoria 'y
practica de la logistica en el ambito empresarial. En este periodo se genera el clima para un
cambio en la estrategia de la gestion empresarial incrementandose la importancia del
marketing frente a la produccion y orientandose la empresa hacia el cliente en lugar de
hacia el producto. El articulo seminal de (Morgenstern 1955) plantea la ausencia y la
necesidad de una teoria de la logistica y propone que esta nueva teoria se sustente en una
base empirica de las operaciones logisticas y su descripcion en la empresa moderna. Dado
gue las empresas son organizaciones propone que la teoria de las organizaciones debe dar
cobertura a este nuevo campo. Los bienes y los servicios tienen un valor en el lugar y en el
tiempo. Maximizar estos valores con un minimo coste conllevara la necesidad de establecer
prioridades en las acciones y en las secuencias de estas acciones (operaciones) dentro de
la organizacion logistica. Avanza Morgenstern la necesidad de contemplar diferentes
escenarios de simulacion que nos permitan evaluar las distintas soluciones® en busqueda

'8 En espariol hay una segunda acepcién del término logistica desde la perspectiva filoséfica. Se ha utilizado durante
algun tiempo para designar la ‘l6gica moderna’ aunque ahora estd en desuso y ha sido sustituido por ‘l6gica
simbolica’, ‘l6gica matematica’ y ‘l6gica formal’ (Ferrater 1979). Aparece también el término en la funciéon matematica
‘curva logistica’ utilizada para representar modelos de crecimiento de poblaciones, propagaciéon de enfermedades
epidémicas y difusion en redes sociales. No son estas acepciones las que interesan en esta investigacion.

' La obra de Jomini es traducida al inglés en 1862 como ‘The art of war' y tiene una gran influencia en las tropas
estadounidenses, especialmente en la marina que denomina al abastecimiento de la flota “logistica” e incorpora en la
Academia Naval una disciplina sobre logistica.

2 Esta propuesta de Morgenstern sienta las bases para vincular la logistica a la simulacion, la programacion lineal y
la teoria sobre control de inventarios.
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de la optima. Otro aspecto novedoso de su analisis es incorporar la necesidad de la

informacién en el ambito de la logistica. En este sentido dice:

“...Es muy probable que los mayores avances en las operaciones logisticas se
derivaran del progreso de las técnicas de gestion de la informacion. En el
disefio de estas técnicas sera necesario prestar especial atencién a la
continuidad en los modelos y el almacenaje de la informacion basandonos en la

experiencia de aquellos que son responsables de las operaciones Iogisticas"21.

Esta propuesta ha sido reconocida posteriormente en la inmensa mayoria de las
definiciones de logistica (Arbones 1990, Ballou 1987, Johnson et al 1993, Lowe 2002, Pfohl
2000, Vitasek 2008) en las que se integran el flujo del producto y el flujo de la informacion
gue éste genera. No olvida Morgenstern en su articulo las especiales referencias a la

logistica militar destacando las diferencias que tiene con la logistica empresarialzz.

En 1956 la division de investigacion del Graduate School of Business Administration de
Harvard University, publicé los resultados de un estudio®® iniciado en 1953 financiado por
tres aerolineas y una asociacion de cargadores aéreos. El objetivo de la investigacion era
conocer el papel de la carga aérea en la distribucion fisica. El trabajo no merecié una
excesiva buena critica®®; sin embargo Ballou (1991) reconoce en él, como importante
aportacion, el hecho de analizar la utilidad del transporte no en base Unica a los niveles de
precios (altos en aquella época para el transporte aéreo) sino en contemplar el conjunto del
coste aéreo desde una perspectiva de coste total, sumando, con su signo, al precio del
transporte el ahorro de tiempos —y la consiguiente disminucién de inventarios—. Este
planteamiento implica una revision de la distribucion de funciones en el seno de la empresa
buscando un reagrupamiento de aquellas actividades que presentaban costes opuestos.
Aparece, desde esta 6ptica, el concepto de coste total aplicado a la logistica empresarial
integrando los costes de transporte, de almacenaje, de gestion de inventarios y de gestion

de la informacion.

2L Cita literal en MORGENSTERN, O. Note on the formulation of the theory of logistics. p. 129-136

2 E| autor de esta tesis ve en la propuesta de Morgenstern, por primera vez en la literatura cientifica, el concepto de
logistica empresarial como contrapunto de la logistica militar y establece entre ambas determinadas diferencias. La
logistica empresarial ha tenido un importante desarrollo posterior convirtiéndose en una disciplina con identidad propia
en el &mbito de la logistica.

2 E| estudio fue llevado a cabo por LEWIS, H. T., CULLITON, J. W. y STEELE, J. D. The Role of Air Freight in
Physical Distribution. p. 180 citado por BALLOU, R. H. Logistica empresarial. control y planificacion.

2 g trabajo tuvo una resefia bibliografica en The Journal of Marketing HEYE, C. F. The Role of Air Freight in Physical
Distribution (book review). p. 109-110. Segun el critico el estudio aporté consideraciones aplicables a cualquier modo
de transporte, no genero previsiones sobre futuros traficos y decepcioné a quienes esperaban la base para un debate
de mayor alcance.
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De acuerdo con Ballou la visién del coste total aplicado a la logistica empresarial no fue
el Unico elemento que generé una situacion propicia para el desarrollo de esta disciplina.
Tras el final de la Segunda Guerra Mundial, se produce un corto periodo de expansion
econdémica por la demanda retenida del periodo bélico. Tras este periodo de posguerra vino
una recesién econdmica con caida de beneficios para las empresas. Es el momento en que
los empresarios y sus directivos deciden prestar atencion no solo a la optimizacién de la
produccién (Bowersox et al 1968, Stewart 1965) sino a otras areas de la gestion
empresarial que estaban en un segundo plano: el marketing y la |ngStiC&25.

En la primera mitad del siglo XX se dieron grandes pasos para reducir los costes de
produccién pero estas iniciativas no fueron implementadas en otras areas de la empresa.
Sin embargo, el coste de la distribucién fisica, en la segunda mitad de los cincuenta, se
estimaba como el tercer coste mas importante26 en la estructura de los costes totales de la
empresa (Magee et al 1985). Los cambios en las preferencias de los consumidores y la
posibilidad desde la produccion de incorporar a los diferentes productos orientados al
consumo propiedades que iban mas alla de la mera utilidad hizo que se multiplicaran los
formatos, colores, embalajes y, con todo ello, la ampliacién de los inventarios y una mayor
complejidad en la gestion de los mismos. Segun el estudio de Magee27 sustituir un Gnico
producto por una oferta de tres (mayor gama) supone un incremento en los costes de
inventario de un 60%°. Otras circunstancias de la época —como la creciente migracion de la
poblacién rural al medio urbano- produjeron una progresiva sustitucion de la pequefa
tienda de pueblo por la gran superficie de distribucién en las areas urbanas generandose un
cambio en la gestion de los inventarios. Estos pasaron de la trastienda de los comercios en
los pueblos a los distribuidores mayoristas que tuvieron que asumir un eficaz (y eficiente)

sistema de reposicion a los centros —0 puntos— de venta.

% El que marketing y logistica adquieran protagonismo en paralelo no es casualidad. Un marketing mas complejo con
mayor nimero de referencias de productos y mayor variedad de oferta en cada familia de producto necesita de una
gestion de almacén mas eficiente y una adecuada oferta de transporte que vaya reduciendo el tamafio del envio e
incrementando la frecuencia. Es el despegue de una produccion orientada desde la demanda y no desde la oferta.

% E| 13 de febrero de 2009 el Consejo de Ministros aprobé El Plan Integral de Automocion, enmarcado en el conjunto
de politicas integradas en el Plan Espafiol para el Estimulo de la Economia y el Empleo (Plan E), Este plan contempla
la inversion de 800 millones de euros en medidas para mejorar la logistica del automévil ya que segin estimaciones
del plan (basado en trabajos de ANFAC) los costes logisticos en la fabricacion de automéviles alcanzan el 10%,
siendo los de la mano de obra el 8%.

2 Op. cit.

B Curiosamente, casi cincuenta afios después, motivada por la crisis econédmica iniciada en el 2008, la empresa de
distribucion MERCADONA, ha optado por anunciar en el afio 2009 una reduccién importante de referencias con el fin
de abaratar los costes de gestion de inventarios y poder trasladar a sus clientes una mejora en los precios finales de
los productos.
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Otro factor determinante para el desarrollo de la logistica fue el avance en la tecnologia
de los ordenadores. El concepto de coste total, conjugando los costes de transporte,
almacenaje y gestién de inventarios; el incremento de referencias en los almacenes; la
necesidad de reducir los tiempos de servicio; un sistema de previsiones a corto plazo
apoyado en el control diario de flujos y los primeros tanteos de automatizar cierto
movimiento de las mercancias en los almacenes no hubieran sido posibles si no se
producen a la par que la aparicion de los primeros computadores aplicados a la gestion

empresarial.

En la década de los setenta el petrdleo cobra, por dos veces, un inusitado
protagonismo. El primero en el afio 1973, como consecuencia del embargo que los
miembros de la OPEP hacen a los paises que ayudaron a Israel en la guerra del Yom
Kippur. En los Estados Unidos este embargo, junto con una desaceleracion del crecimiento
econdémico y una devaluacion del délar en un 8%, conllevo, en el ambito de las empresas
privadas, un nuevo interés por la importancia de la Iogl'sticazg. Posteriormente la revolucion
irani de 1978 y la guerra entre Iran e Irak en 1980 volvieron a generar un incremento en los
precios del petréleo. Otro factor a tener presente en esa década fue el precio del dinero que
se movi6 a lo largo del decenio en tipos entre el 10 y el 20% por lo que se vieron afectados

los costes de inventario.

Las empresas, principalmente las estadounidenses —pioneras en la mejora de la
actividad logistica— y posteriormente las europeas, pudieron hacer frente a los retos que
supusieron unos elevados costes de transporte y de inventarios gracias a las bases que se
habian sentado en la década de los 60 en la disciplina de la logistica.

El final de los setenta va acompafiado de una cada vez mayor actividad del comercio
internacional y de las alternativas de localizacién para la produccion de bienes. Es, como se
expondra en el Capitulo Ill, la expansion de la globalizacién. En este contexto la logistica
avanza en paralelo con los flujos de comercio dando soluciones de optimizacion a los flujos

internacionales.

2 En ese periodo el precio del petréleo se multiplicé por cuatro en los EE.UU. afectando de forma importante a los
costes de transporte (principal componente del coste total en la logistica).
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Tabla 3: Hitos temporales en el desarrollo de la logistica

Fecha

Suceso

Significado

10.000 - 6.000
a. C. (nealitico)

Origen de la agricultura

Aparece el sedentarismo, las cosechas y la
necesidad de almacenar

7.000 a. C. Albores del comercio (Anatolia) Necesidad de transporte y almacenaje
La domesticacion del caballo (4.000 a.C.) unida
3.500 a.C. Invencién de la rueda al invento de la rueda provoca un desarrollo en
la capacidad de transporte
La logistica es un factor clave en el movimiento
27 a.C. Inicio del Imperio Romano y abastecimiento de las legiones romanas,
artifices de la conquista de los territorios
Y s . W oax Sitda en la obra a la logistica junto a la
Siglo IX d. C. Explicacion sumaria del Arte de la guerra” Ledn VI estrategia y la tactica como tercer factor
(866 - 912) :
determinante en las guerras
Siglo XV-XVI : Descubrimiento de las Indias Incremento del comercio interoceanico
Se inicia un acortamiento en las tiempos del
1807 Robert Fulton bota el Clermont, primer barco transporte maritimo, un abaratamiento en los
comercial a vapor costes y mayor fiabilidad en las fechas de
arribo
1836 “Precis d’art de la Guerre” Antoine — Henri Jomini Se gta_flnen las areas de_c_ompetenma dela
logistica en la ciencia militar
1862 Se traduce al inglés la obra de A. H. Jomini “The Importante influencia en las tropas
art of war” estadounidenses
1884-1885 La marina estadounidense denomina logistica al Se crea en la Escuela Naval de los Estados
abastecimiento de la flota Unidos una rama de formacién en logistica
Arch. W. Shaw, An Approach to Business - -
) . ; - Reflexion sobre los aspectos estratégicos de la
1916 Problems (Cambridge, Mass: Harvard University logisti
ogistica
Press)
El texto define el marketing y todos aquellos
1022 Fred E. Clack, Principles of marketing (New York: esfuerzos que afectan la transferencia de la
Macmillan) propiedad de bienes y los aspectos de su
distribucién fisica
1927 Ralph Borsodi, The distribution Age (New York: D. Uno de los primeros textos en definir el término
Appleton) de logistica en su uso actual
Las operaciones logisticas militares
1941-1945 | Segunda Guerra Mundial demostraron como las actividades de
distribucion se pueden integrar dentro de un
sistema simple
1950s Desarrollo del concepto del marketing Las_ corporaciones empiezan a enfa‘tllzar la
satisfaccion del cliente como beneficio
Paul D. Converse “The other Half of Marketing”, Las em_presas~llderes ylas a_utondades
) L educativas sefialan la necesidad de los
1954 Twenty-Sixth Boston Conference of Distribution académicos v practicos de examinar la cara de
(Boston: Boston Trade Board) demicos y pra ’
la distribucion fisica del marketing
Oscar Morgersten. Note on the Formulation of the Se plantea la ausencia y necesidad de una
1955 o - teoria de la logistica sustentada en una base
Theory of Logistics (Naval Research Logistics) o . s
empirica de las operaciones logisticas
Howard T. Lewis, James W. Culliton and Jack D. Introduce el concepto del andlisis del coste
1956 Steele, The Role of Air Freight in Physical p

Distribution (Boston: Harvard Business School)

total de la logistica

Principio 1960s

Introduction of Raytheon Company’s “Unimarket”
concept

Uno de los primeros informes en los que se
destaca el esfuerzo de una compafiia para
implantar el concepto de gestion logistica

Principio 1960s

Michigan State University an the Ohio State
University institute undergraduate and graduate
programs in logistics

Los primeros programas formales de educacion
desarrollados para formar a practicos de la
logistica asi como educadores

Edward W. Smykay, Donald J. Bowersox and

Uno de los primeros textos que tratan sobre la

1961 Frank H. Mossman, Physical Distribution distribucion fisica

Management (New York: Macmillan)

Peter F. Drucker, “The Eonomy’s Dark Continent” Las empresas lideres y I"’.IS autonda_des
1962 educativas reconocen la importancia de la

Fortune 65, n° 4 (April 1962)

distribucion en los Estados Unidos
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Creacion del National Council of Physical La primera organizacién en ofrecer
1963 Distribution Management. En el afio 1985 el ro?esionalesgen todas las areas de la logistica
nombre fue cambiando por el de Council of p - - gist
e con la finalidad de la educacioén y la formacién
Logistics Management
Donald J. Bowersox, “Physical Distribution El concepto de la logistica integral es analizado
1969 Development, Current Status and Potential” desde una perspectiva histérica (pasado,
Journal of Marketing 33, n° 1 (Enero 1969) presente y futuro)
Michael Schiff, Accounting and Control in Physical Resalta la importancia de la informacién
1972 Distribution Management (Chicago: National financiera y contable en el éxito de la gestion
Council of Physical Distribution Management) logistica
Douglas M. Lambert, The Development of and Identifica los componentes de coste de una
Inventory Costing methodology: A Study of the serie de conceptos de gasto logisticos y
1976 costs Associated with Holding Inventory (Chicago: desarrolla una metodologia a través de la cual
National Council of Physical Distribution las empresas pueden calcular sus costes de
Management) inventario
Bern_arq J. Lal__onde and Paul H. Zlnszer,_ Cust.omer El primer estudio sobre el estado del arte en
Service: Meaning and Measurement (Chicago: - . -
. . : S relacion a la valoracion de la actividad de
1976 National Council of Physical Distribution o . h
servicio al cliente en grandes corporaciones de
Management) )
los Estados Unidos
A.T.Kearney, Inc., Mesasurement Productivity in El primer estudio sobre el estado del arte en
1978 Physical Distribution (Chicago: National Council of referencia a la medida de la productividad de la

Physical Distribution Management)

logistica

1970s — 1980s

Desarrollo e implementacion de técnicas en la
logistica tales como el MRP, MRP Il, DRP, DRP II,
Kanban y Just in Time

A través de la implementacién de estas
técnicas se pone de manifiesto la necesidad de
integrar las actividades logisticas y maximizar
su efectividad

Deregulation of US airlines, motor carriers,

Significativa desregulacién de la industria del
transporte en los Estados Unidos. Incremento

Finales 1970 - - o -
railroads an ocean shipping de la competencia e impacto en los precios y
los niveles de servicio de los transportistas
1980s Aumento del uso de TICs en la gestion logistica de Proporciona la posibilidad de una verdadera
las empresas integracion de las actividades logisticas
Graham Sharman “The Rediscovery of Logistics”, Identifica la necesidad de reconocer la
1984 Harvard Business Review 62, n°5 (September- importancia de la logistica al més alto nivel
October 1984) directivo en las compafiias
Michael E. Porter, Competitive Advantage (New Introduce el concepto_gje la cadena de valor
1985 . como ayuda a la gestién en el desarrollo de
York: The Free Press) . L
ventajas competitivas en los mercados
Creacion de uno de los mas grandes mercados Los patrones de marketing internacional y
1993 globales mediante la creacion de la unificacion distribucién quedan profundamente afectados.

econémica de Europa en Enero de 1993

La logistica global crece en importancia

Fuente: elaboracion propia a partir de Kotzab y Teller (2001) y Cabafiero (2008)

1.2. Logistica: Definicion

En la actualidad el término “logistica” es utilizado de forma muy variada en distintos

ambitos de la actividad humana y con diversos significados. Partiendo de la base -el
Diccionario de le Real Academia de la Lengua Espafiola— encontramos, en su edicion de

2001%* que la logistica es, en la tercera acepcion:

% Una idea de lo reciente que es el término ‘logistica’ en su acepcidon empresarial la puede dar el hecho de que el
DRAE, en su edicion de 1992, sélo contempla dos acepciones de esta palabra: la orientada hacia lo militar y la de la
légica matematica. Es en el afio 2001, en la 222 edicion, cuando la Real Academia incorpora la tercera acepcion al
término “logistica”. Esta juventud en la acepcién empresarial del término en el idioma Espafiol ya sugiere que la
logistica es una disciplina muy reciente en la que todavia hay cierta ambigliedad tanto en el uso del concepto como en
su desarrollo. Por otra parte esa juventud en la disciplina de la logistica ofrece grandes posibilidades de desarrollo.

28



CAPITULO II: DEFINICION DE LOGISTICA Y SU IMPORTANCIA ECONOMICA

“El conjunto de medios y métodos necesarios para llevar a cabo la organizacion

de una empresa, o de un servicio, especialmente de distribucién.”
El diccionario de Maria Moliner nos ofrece la siguiente definicion:

“Tratado de la organizacion de las tropas en campafa: transporte, alojamiento,

aprovisionamiento, etc. Por extensién, organizacion de algo”.

Observando el lenguaje comun®, en las frases en gue aparece este término, siempre se
pretende hacer referencia a aspectos de coordinacién y organizacion. Ello es debido a que
se esta incorporando el término en el lenguaje coloquial desde el concepto que se tiene de
la logistica en el ambito empresarial. Hay, por tanto, un cierto consenso en lo que el término
significa. Este hecho queda claramente expresado en el siguiente parrafo transcrito de
Langley (1986):

“Nuestro primer objetivo es el de la terminologia y, especificamente, el
significado de términos como logistica, gestion de materiales y distribucion
fisica. ... el hecho es que en la actual practica empresarial estos términos se
utilizan, en muchas ocasiones, de forma intercambiada. Cada profesional en
este campo tiene, al menos, una ligera diferencia de los que estos términos
significan como ocurre también en cada empresa individualmente. Por esta
razon la terminologia no deberia ser una cuestion si se asume que hay un
entendimiento comdn de que cada uno de estos términos se refiere a un
conjunto de actividades relativas al movimiento y almacenaje de los productos
asi como de la informacién que generan. Estas actividades se emprenden con
el fin de alcanzar dos objetivos comunes: dar un adecuado nivel de servicio al
cliente y operar el sistema logistico de tal forma que satisfaga plenamente los

requerimientos del cliente.”

Esta afirmacion de Langley orienta la definicion de la logistica hacia la vision
empresarial de esta actividad. Por otra parte, dado que la logistica en el ambito de la
gestién empresarial es una disciplina reciente, las diferencias terminolégicas que el parrafo
anterior plantea como no sustantivas han ido perfilandose existiendo en la actualidad una
clara diferenciacion de lo que cada uno de estos términos significa. Hoy se acepta sin
ambages que la distribucion fisica (outbound) es una parte de la logistica (la que se ocupa

de acercar los productos terminados al consumidor) y que la gestion de materiales o

3L El autor, al referirse al lenguaje comin pretende establecer una diferenciacion con el lenguaje técnico en el que las
palabras se ajustan en mayor medida al concepto que describen.
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aprovisionamiento (inbound) es otro subconjunto de la logistica (la parte que se preocupa

de la preparacion de insumos para la produccion).
1.2.1. Logistica empresarial

Las definiciones de logistica empresarial son abundantes pero todas ellas con el comin
denominador que Langley recordaba en el apartado anterior: flujo y almacenamiento de
productos, gestion de la informacién que los productos generan y satisfaccion del cliente.

Desde esta perspectiva se destaca la definicion de Ballou (1987) que dice:

Es el conjunto de actividades de movimiento y almacenaje que facilitan el
flujo de los productos desde el lugar de adquisicion de las materias primas
hasta el lugar de consumo de los productos terminados , asi como los flujos
de informacibn que genera el producto buscando el nivel adecuado de

servicio al cliente a un precio razonable 2

Se observa que hay un elevado nivel de concordancia entre esta definicion y la
aproximacion conceptual de Langley. En la ultima parte de la definicion, cuando hace
referencia al cliente, aparentemente hay una cierta incertidumbre ya que cabe preguntarse
gue es ‘adecuado’ y que es ‘razonable’. Teniendo presente que estamos ante una definicion
desde la perspectiva empresarial resulta necesario que todo se haga pensando en el
‘cliente’. Sera adecuado el servicio cuando satisfaga los requerimientos del cliente y éste
esté dispuesto a pagar el precio que considere razonable para el servicio que esta
demandando. Para poder cuantificar los adjetivos que acompafan al ‘servicio’ y al ‘precio’
deberia precisarse ese nivel de servicio que pasaria, al estar cuantificado, a definir el precio
pero, con ello, la definicion perderia su caracter general. Por tanto no es una definicion

ambigua sino amplia y abarca los distintos requerimientos de los clientes.

Para este trabajo de investigacion la afirmacion de que la logistica es “un conjunto de
actividades” es trascendente ya que en ella radica la base para el criterio que mas adelante

se expondra al definir el operador logistico®.

Arbones (1990) propone como definicion de la logistica:

2 Las negritas son del autor de la presente tesis.

3 Un problema que se plantea mas adelante, en el Capitulo IV, es la definicion del operador logistico. Como se vera
hay empresas que realizan una sola operacion (por ejemplo transporte) y se autodenominan “operador logistico”; otras
desarrollan un conjunto de actividades en el &mbito de la logistica y se mantienen como empresas dentro de la
actividad con la que iniciaron su andadura empresarial. Al utilizar Ballou la expresién “conjunto de actividades” (que
coincide con otras multiples definiciones de logistica) sienta las bases para la definicién del operador.
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“Planificacion, organizacion y control del conjunto de las actividades de
movimiento y almacenamiento que facilitan el flujo de materiales y productos
desde la fuente al consumo, para satisfacer la demanda al menor coste,

incluidos los flujos de informacién y control”.

La definicion de Arbones tiene un alto grado de coincidencia con la de Ballou. Destaca
también la logistica como “conjunto de actividades”, introduce un término importante: el
control. Plantea, por ultimo, los costes en términos de minimos mientras que Ballou lo

presenta como un ratio entre un minimo para un determinado nivel de servicio.

El Council of Supply Chain Management Profesionals® en su glosario terminoldgico
(Vitasek 2008) no tiene la entrada de la palabra ‘logistica’. El término mas proximo es

‘gestion logistica’ y la define como:

La gestion logistica es la parte de la cadena de suministro que planifica,
implementa, y controla el eficaz y eficiente flujo — directo e inverso — y
almacenamiento de mercancias, servicios y la informacion relacionada entre el
punto de origen y el punto de consumo con el fin de satisfacer los
requerimientos del cliente. La gestién de las actividades logisticas incluye de
forma habitual el transporte de entrada y salida, gestién de flotas, almacenaje,
manejo de materiales, cumplimentacion de ordenes de pedido, disefio de redes
logisticas, gestién de inventarios, planificacion de la demanda y gestién de los
servicios logisticos prestados por terceros. En diferentes niveles la funcién
logistica también incluye fuentes y aprovisionamientos, planificacion de la
produccién, empaquetado, montaje y servicio al cliente. Esta implicada [la
funcién logistica] en todos los niveles de planificacién y ejecucion —estratégico,
tactico y operacional-. La gestion logistica es una funcién integradora
(horizontal) que coordina y optimiza todas las actividades logisticas e integra
estas actividades con otras funciones incluyendo marketing, ventas, produccion

finanzas y tecnologias de la informacion®.”

Esta definicion de la funcion logistica es comprensiva y permite sentar una base sobre

todos los aspectos, en el ambito de la empresa, que estan relacionados con esta actividad.

34 E] CSCMP es una asociacion profesional sin &nimo de lucro, con sede en Lombard, lllinois, USA, fundada en 1963 y
cuyo objeto es el desarrollo y diseminacién de la investigacion y el conocimiento de la gestién de la cadena de
suministro. Cuenta con méas de 8.500 miembros a lo largo de 67 paises. Sus miembros provienen de los diferentes
sectores industriales, organizaciones gubernamentales y universidades.

% En esta definicion, que se ha mantenido integra pero traducida del inglés original, el CSCMP utiliza el concepto a
definir en el texto de la definicion. Posiblemente por tratarse del concepto “gestion logistica”.
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Introduce también la coordinacién con la figura del proveedor de servicios logisticos

externos. Figura central en este trabajo de investigacion.

Una definicién de logistica que merece la pena destacar por los matices que incorpora
es la del Dictionary of Transport and Logistics (Lowe 2002) que dice:

“Es un concepto global que abarca la planificacion y organizacién del
aprovisionamiento y movimiento de insumos y mercancias desde las fuentes de
aprovisionamiento a través de las etapas de produccion, montaje,
empaquetado, almacenamiento, manipulacion vy distribucién hasta el
consumidor final. La distribucion es so6lo uno de los elementos del concepto
global de logistica y el transporte es un elemento de la distribucion fisica®. La
logistica es una funcion importante entre las empresas que requiere de una
gestion profesionalizada”.

En esta definicion se observa de forma descriptiva el concepto de “pipeline” como una
canalizacion virtual de los flujos desde el aprovisionamiento de materias primas y

componentes hasta la distribucion de productos terminados a los consumidores.
1.2.2. Tres diferentes perspectivas empresariales d e la logistica

De acuerdo con Pfohl (2000) se puede abordar la definicion de Iogl’sticae'7 desde tres

perspectivas que se corresponden con tres puntos de vista en el ambito de la empresa:

a) Como flujo del producto

“Pertenecen a la logistica todas las actividades de planificacién, direccion,
realizacién y control que a través de la transformacion de las mercancias
mediante el binomio espacio-tiempo ponen en marcha un flujo de mercancias

que debe unir de forma eficiente un punto de envio con un punto de recepcion”.

% La traduccion de la definicion es la que se presenta entrecomillada. Por respeto al texto original se ha decidido no
ampliar ni modificar el contenido. No obstante, con el fin de evitar interpretaciones equivocas (que en el texto en inglés
no se traslucen) conviene precisar que en la referencia a que el transporte es una parte de la distribucion fisica no se
refiere la definicién a “Gnicamente de la distribucion fisica” ya que también lo es del aprovisionamiento. La definicién
establece una esquema de conjuntos y subconjuntos, segun el cual, la distribucién fisica es una parte de la logistica
(como lo es el aprovisionamiento) y el transporte una parte de la distribucién fisica (como lo es la gestién de
inventarios y el almacenaje o la gestion de la informacion).

S El profesor Pfohl no hace mencion explicita al aspecto empresarial de su propuesta pero las tres acepciones que
propone se producen en el &mbito de la gestién empresarial.
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Esta definicion genera la regla nemotécnica de las cuatro ‘v El producto adecuado (en

cantidad vy tipo), en las condiciones preestablecidas, en el momento preciso y en el lugar
idéneo a costes minimos. Se observa en ella una correspondencia con la definicion de
Ballou y del CSCMP en las que el flujo del producto es el que marca la orientacion de la
actividad. También la European Logistics Association (ELA) defiende esta vision. Para la
ELA logistica es:

“La organizacion, planificacion, control y ejecucion del flujo de mercancias
desde su generacion y de las compras, a través de la produccion y distribucion
hasta el cliente final con el objetivo de satisfacer los requerimientos del

mercado con minimos costes y minima inversion de capital”.

En la definicion de ELA aparece la ‘minima inversiéon de capital’ como un nuevo
concepto. Este hecho es relevante ya que, en la externalizaciéon de los servicios logisticos a
través de los “four party providers” (operadores 4PL o integradores), una caracteristica
definitoria de la actividad es que estas empresas utilicen los menores activos propios
apoyandose para su gestion en activos externos de los distintos operadores que pueden

integrar para dar una solucién a las necesidades logisticas de sus clientes.

b) Como ciclo de vida del producto

Los productos —al igual que otros entes— nacen, se desarrollan y mueren. Se denomina
a la suma de estas tres etapas ciclo de vida del producto. El ciclo de vida es un concepto
clave dentro del marketing ya que dependera de las politicas que se apliquen en las
diferentes etapas de un mayor éxito y permanencia del producto en el mercado. El producto
se planifica, se disefia, se desarrolla y, finalmente es retirado o reciclado®. En la figura 1 se

presenta, graficamente y de forma genérica, el ciclo de vida de un producto.

% En aleman la regla de las cuatro ‘r' se enuncia: “Die Logistik hat dafur zu sorgen, dass ein Empfangspunkt gemass
seines Bedarfs von einem Lieferpunkt mit dem richtigen Produckt (in Menge und Sorte), im richtigen Zustand, zur
richtigen Zeit, am richtigen Ort zu den dafir minimalen Kosten versorgt wird.”

% La retirada de productos y su posterior reciclado segin las normativas existentes ha dado lugar a la aparicion de un
nuevo ambito en el seno de la logistica: la logistica inversa. El concepto de logistica inversa no solo afecta a los
productos en el final de su ciclo de vida sino a todos aquellos productos o medios que forman parte de la cadena
logistica y son susceptibles de una reutilizacién, un retorno al almacén de origen por tratarse de mercancia defectuosa
o de un reciclado.
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Figura 1: Ciclo de vida de un producto
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Fuente: Cérdoba et al (1989)

La Society of Logistics Engineers (SOLE) ofrece la siguiente definicion de logistica

desde la perspectiva del ciclo de vida del producto:

“La logistica es la gestion que apoya y asegura, durante todas las fases del
ciclo de vida del producto, un eficiente aprovechamiento de los recursos y el
adecuado rendimiento de los elementos logisticos, de tal forma que mediante la
oportuna intervencion en el sistema se garantice un eficaz control del consumo

de recursos”.

El ciclo de vida de los productos es, con caracter general, cada vez mas corto®
dandose ademas la circunstancia de que los fabricantes tienen productos concurrentes en
el mercado en distintos momentos de su ciclo de vida. Esta realidad complica la gestion
logistica debido a que, inicialmente (como muestra la figura 1) el producto penetra con
cierta lentitud en el mercado hasta que se produce una aceptacion y se dispara la
demanda. Si en ese momento* (dificilmente previsible) no hay una respuesta adecuada por

parte de la distribucion fisica el producto puede naufragar en el mercado.

4% Al margen de la moda que esta sometida a las temporadas hay otros productos con una fuerte componente de
innovacion tecnoldgica que tienen cada vez tiempos mas cortos de permanencia en el mercado. Un ejemplo palmario
es la telefonia movil.

“! Una forma de incentivar la répida demanda de los productos consiste en su “puesta en escena’ mediante grandes
camparfias publicitarias que tienen como finalidad generar expectativas en el consumidor. Este tipo de iniciativas de
marketing llegan a mover a los consumidores a hacer colas el dia que se anuncia la venta del producto generando
una fuerte demanda desde el principio (son ejemplos recientes el iPhone y, en otra escala, la Game Boy).
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c) Como servicio al cliente

La base conceptual de la que parte esta definicién reside en que la prestacion del
servicio al cliente inicamente puede hacerse de forma 6ptima cuando todas las actividades
para la produccién son llevadas a cabo de manera coordinada. Para que esto sea posible

es necesario que el centro de gravedad resida en los tres aspectos siguientes:

e Minimizacién de los tiempos de espera.
e Gestion de la capacidad de prestacion de servicio.

e Facilitacion de la prestacion del servicio mediante un canal de distribucion.

En base a estos criterios Arthur De Little/The Pennsylvania State University proponen la

siguiente definicion:

“La logistica es el proceso de coordinacion de todas las actividades inmateriales
llevadas a cabo de tal manera que satisfagan el servicio al cliente de forma

eficiente y a un coste ajustado”.

Tras el recorrido efectuado por las distintas definiciones de la logistica conviene
recordar las palabras de Langley presentadas al principio del epigrafe 1.2. de este capitulo
sobre la terminologia. Es verdad que debe ser un objetivo la terminologia y también lo es
que no se debe hacer cuestion de ella pero ante un concepto tan joven como el de
logistica parece necesario presentar las distintas perspectivas que puede ofrecer una
misma palabra en funcién del angulo desde el que se utilice en el ambito de la gestién

empresarial.

Las distintas definiciones revisadas en este epigrafe tienen el comin denominador de
considerar a la logistica como una integracion de funciones. Esta vision es fundamental
para la presente investigacion ya que nos permite, por una parte, acercarnos a la empresa
prestataria de servicios logisticos como un “integrador” de servicios; en segundo lugar, la
integracion de servicios, su coordinacion y sinergias, sugiere una vision sistémica de la

logistica que se abordara en el epigrafe tercero de este capitulo.
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2. Andlisis de los sistemas logisticos desde tres d iferentes niveles de
agregacion

De acuerdo con un criterio de ordenacién habitual en la ciencia econémica es posible
plantear una aproximacion a los sistemas logisticos desde diferentes niveles de agregacion:
los niveles micro, meso y macro*’. Cada uno de ellos explica los fines que el sistema
logistico persigue en ese ambito concreto. Como se puede observar en la figura 2 el nivel
micro se desarrolla en el espacio de la empresa. El nivel meso trabaja en un entorno mas
amplio conformado por las interrelaciones que se generan entre empresas. El nivel macro

persigue objetivos agregados que se materializan mediante politicas, generalmente

publicas.
Figura 2: Los sistemas logisticos desde diferentes niveles de agregacion
Nivel Ambito Objetivo Instrumento
Micro La empresa individual Maximizacion del beneficio Técnicas de gestién
La cadena de suministro Sinergias por la interrelacion .
. de los actores. Todos ganan Supply Chain Management
(supply chain) S
(win-win)
Iniciativas de
Meso . . . .
Busqueda de mejoras para el | complementariedad a través de
Clusters conjunto de actores del los instrumentos del cluster
cluster (organizaciones empresariales,
institutos tecnolégicos)
Macro Unidades de dimension | Mejora del nivel de vida de los| Politicas publicas a largo plazo
regional o superior ciudadanos de éste ambito desde un enfogque sostenible

Fuente: Elaboracién propia

2.1. Micrologistica

La micrologistica es la logistica de la empresa donde el objetivo primordial es la
maximizacion del beneficio para el accionista a través de las mejores técnicas de gestion.
En el terreno de la empresa el sistema logistico abarca tanto los distintos procesos fisicos
que se ocupan de la ‘transformacién’ de los productos43 en el binomio espacio-tiempo como
los procesos de planificacion direccion y control. La figura 3 muestra los procesos a lo largo

2 Esta vision de los sistemas logisticos, poco habitual en la literatura inglesa y espafiola, tiene mucha fuerza para
explicar las perspectivas desde las que se contemplan los sistemas logisticos. Por ejemplo: cuando desde la
Administracion se habla de plataformas logisticas, zonas de actividad logistica, nudos logisticos, etc. se esta haciendo
implicitamente una referencia a la vision macro de los sistemas logisticos; sin embargo, hablar de la gestion de la
cadena de suministro (Supply Chain Management) es hablar del sistema logistico desde una perspectiva meso en la
gue se integran diferentes sistemas logisticos de la empresa o sistemas micrologisticos.

3 El término producto se utiliza aqui en la acepciéon genérica del bien que forma parte del proceso productivo en
cualquiera de sus diferentes estadios: materia prima, componente o producto acabado.
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del flujo del producto y su efecto en la transformacion del mismo. Estos procesos son las

tareas realizadas tanto por los flujos fisicos como por los flujos de informacion del producto.

Figura 3: Los procesos logisticos y la transformacion que inducen en los productos

. Procesos Logisticos
Transformacion de los 9

productos en:

Transporte y Consolidacién y Clasificacién Empaquetado Preparacion de

Almacenaje . % ) . ) . . "
J manipulaciéon fraccionamiento e identificacion pedidos

El tiempo X

El espacio X

La cantidad X

El tipo X
Las caracteristicas

para el transporte, X
traslado y almacenaje

Sus caracteristicas
logisticas

Flujo de producto IFlujo de informacién

Fuente: Pfohl (2000)

Desde una perspectiva global se puede descomponer la logistica de la empresa

(logistica empresarial 0 micrologistica) en tres fases diferenciadas como muestra la figura 4.
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Figura 4: Esquema de la logistica empresarial
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Fuente: Johnson et al (1993)

La logistica de aprovisionamiento: se define como el conjunto de actividades
concernientes a la gestién del flujo de materias primas y productos semielaborados
desde las fuentes de aprovisionamiento hasta el fabricante. Esta fase incluye las
siguientes actividades (Ballou 1987):

e  Transporte

e Mantenimiento de inventarios

«  Procesamiento de pedidos

¢ Compras

«  Empaquetamiento (packing)

e Almacenamiento

e Manipulacién de mercancias

e Gestidn de la informacion
La produccion: es la administracion de los recursos directos necesarios para

producir los bienes y servicios que ofrece una empresa. En la mayoria de los

38



CAPITULO II: DEFINICION DE LOGISTICA Y SU IMPORTANCIA ECONOMICA

casos es una funcién interna® aislada del entorno exterior por otras funciones de
la organizacion.

c) La distribucion fisica®: se define como el conjunto de actividades concernientes a
la gestion del flujo de productos terminados hasta el consumidor final. Las
actividades de la distribucién fisica coinciden con las del aprovisionamiento con la
excepcion de las compras que es sustituida, en este caso, por la planificacion del

producto.

Aunque las actividades entre aprovisionamiento y distribucién fisica mayoritariamente
coincidan, la tipologia de producto que tratan es muy diferente por lo que los medios para el
desarrollo de estas actividades también varian. El aprovisionamiento maneja mayores
volumenes de producto (incluso graneles) por lo que los medios de transporte, almacenaje
y manipulacién deberan estar adaptados a ese volumen; la distribucion fisica llega, en sus
ultimos eslabones, incluso a la unidad (por ejemplo la venta por Internet de producto de
consumo) por lo que los medios variaran sustancialmente respecto a los utilizados en la

fase de aprovisionamiento.

2.2. Mesologistica

Cuando la empresa individualmente se encuentra ante una situacion en la que mejorar
la logistica por si misma entra en la zona de los beneficios marginales decrecientes se
plantea las posibilidades que le puede ofrecer el interactuar con otros elementos
(empresas) de la cadena logistica en la busqueda de optimizaciones que van mas alla de
sus posibilidades como elemento individual (dmbito de la micrologistica). Las interrelaciones
entre empresas para la generacion de ventajas compartidas en la gestion logistica tienen
dos ambitos principales: la cadena de suministro y los clusters. En ambos casos el objetivo

consiste en obtener ventajas para los implicados bajo el lema de “todos ganan”.

* Tradicionalmente en la empresa la funcion de produccién se ha considerado como algo interno; sin embargo, los
nuevos modelos de la produccién han sofisticado, por la integracion de las relaciones proveedor-cliente, estos
procesos llegando a ser la produccion un ensamblaje de partes que otras empresas han fabricado. No hay duda de
que en Ultima instancia, aunque se trate Gnicamente de un ensamblaje (por ejemplo los fabricantes de automéviles) no
pierde valor el concepto de produccion que no debe asociarse exclusivamente con el nivel de integracion vertical del
proceso sino con lo que el concepto “produccion” abarca: personas, plantas, partes, procesos y sistemas de
planificaciéon y control CHASE, R. B. y AQUILANO, N. J. Direcciéon y administracién de la produccion y de las
operaciones.

“Es importante diferenciar los conceptos de ‘distribucién fisica’ y ‘distribucion comercial’. La primera, como se expone
en este apartado, forma parte de la logistica empresarial; la distribuciéon comercial es una parte del marketing que
tiene como mision el que el producto sea vendido por los diferentes canales de comercializacion. De forma
mnemotécnica se puede decir que: “en la distribucion fisica el producto cambia de manos mientras que en la
distribucion comercial cambia de duefio”. Ambas funciones estan intimamente ligadas ya que la distribucion fisica es
la que posibilita la distribucién comercial.
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2.2.1. La cadena de suministro o “supply chain”

En las Ultimas décadas, la concentracion por parte de las empresas en la busqueda de
valor en el ndcleo de su negocio ha fomentado la externalizacion de todas aquellas
actividades que no se consideran estratégicas. Una consecuencia de esta decision es la
integracion de los proveedores en el proceso de produccion de tal forma que su posicion,
siendo externa, estd completamente vinculada a la actividad de su cliente (Hall et al 2001).
Simultaneamente la globalizacién ha propiciado una multilocalizacion® de la produccion en
aquellos emplazamientos que resultan mas competitivos. Ambos hechos han contribuido a
la aparicion de cadenas de suministro o “supply chains” en las que se enlazan —como
eslabones de una cadena— las relaciones entre proveedores y clientes. Estas relaciones no
son univocas entre proveedor y cliente; se trata de una red de relaciones entre elementos
que forman parte de la cadena. La gestidon de todas estas relaciones en la cadena da lugar
a la gestion de la cadena de suministro o Supply Chain Management (SCM). El objetivo del
SCM es gestionar la excelencia de todo el proceso de negocio y representa una nueva
forma de gestidn de los negocios y de las relaciones de los componentes de la cadena de
suministro. La cadena de suministro tiene un efecto de reduccioén en los costes logisticos y
una mejora en el aprovechamiento de la relacion proveedor-cliente como muestra la figura
5.

6 Véase al respecto el epigrafe 1.4.4. del Capitulo Il de esta tesis.
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Figura 5: Beneficios de la cadena de suministro para sus integrantes
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as decisiones a largo plazo.

Fuente: Weber (2002)

Una de las principales contribuciones al desarrollo del pensamiento acerca de la cadena
de suministro se debe al concepto de cadena de valor propuesto por Michael Porter en
1985. Seguln Porter, la empresa es un conjunto de actividades cuyo fin es disefar, fabricar,
comercializar, entregar y apoyar su producto. Este conjunto de actividades se puede
representar mediante la cadena de valor, compuesta de cinco actividades principales y
cuatro actividades de apoyo (ver figura 6). Cada empresa tiene su propia cadena de valor
que se diferencia del resto aunque, para un mismo sector, las cadenas de valor de las

empresas que lo componen, son parecidas.
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Figura 6: La cadena genérica de valor de una empresa
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En el esquema de la cadena de valor de Porter se observa que dos de las cinco
actividades principales se corresponden con actividades principales en la logistica: el
aprovisionamiento (logistica de entrada) y la distribucion fisica (logistica de salida). El peso
que la logistica tiene en la cadena de valor es lo que da a esta actividad un protagonismo

cada vez mayor a la hora de generar mejoras en los costes y en los niveles de servicio.

La interrelacidn entre logistica y gestion de la cadena de suministro queda recogida, de
forma inequivoca, en la definicion que el CSCMP nos ofrece en su glosario del concepto de

gestion de la cadena de suministro:

“La gestion de la cadena de suministro abarca la planificacion y gestién de
todas las actividades implicadas en el abastecimiento y las compras, la
transformacion y todas las actividades de gestién logistica. También incluye la
coordinacion y colaboracién con los miembros del canal, que pueden ser
proveedores, intermediarios, proveedores externos de servicios (third party) y
clientes. En esencia la gestion de la cadena de suministro integra la gestion del
aprovisionamiento y de la demanda dentro de la empresa y entre ésta y los
demas componentes de la cadena. La gestion de la cadena de suministro es
una funcién de integracidon con una responsabilidad clave en la vinculacién de
las funciones y procesos de negocio mas importantes tanto dentro de la
empresa como entre empresas de la cadena, debiendo hacerse mediante un

modelo de negocio cohesionado y de altas prestaciones. Ademas de incluir
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todas las actividades logisticas ya mencionadas, abarca las operaciones de
produccion y debe dirigir la coordinacion de los procesos y actividades de
marketing, ventas, disefio de producto, finanzas y tecnologias de la

informacion.”

Hasta hace poco tiempo, muchos profesionales de la logistica (Davis 1993, Lee 1993,
Arntzen et al 1995, Lee et al 1995, Camp et al 1997), consultores (Sharlacken 1998, Tyndall
et al 1998) y académicos (Lee et al 1992, Bowersox et al 1996, Fisher 1997, Sheffi et al
1997, Handfield et al 1999)47 no han marcado diferencias notables entre la SCM y la gestion
Iogistica48. Sin embargo, con el fin de diferenciar ambos conceptos, el CSCMP ha revisado,
en la edicion del glosario de 2008, su definicion de gestion logistica (ver pag. 31 de esta
tesis) donde, con claridad se manifiesta que “la gestion logistica es una parte de la cadena
de suministro”. Si se analiza la definicion presentada mas arriba sobre el concepto de SCM
se observa que la gestion de la cadena de suministro ademas de incluir todas las
actividades logisticas abarca mas campo en el ambito de la produccién y de la coordinacion

de otros procesos y actividades.
2.2.2. Los clusters

En su obra “La ventaja competitiva de las naciones” (Porter 1991) llega a la conclusion,
al analizar la dinamica e interrelaciones de los determinantes de la ventaja competitiva
nacional, que los sectores competitivos de una nacién no estan repartidos uniformemente
en el ambito de la economia, sino que estan conectados en clusters o agrupamientos de
empresas con enlaces de diferentes tipos. Esta observacion aparece once afios después de
que Becattini (1979) planteara el problema de una unidad de investigacion intermedia entre
el sistema en su conjunto y el proceso productivo a nivel individual dando lugar a un modelo
que coloca en estrecha relacién a la Economia y a la Sociedad. Este caracter es explicado
con la nocién de distrito industrial, definiéndolo Becattini (1994)49 como:

“Una entidad socio-territorial caracterizada por la presencia activa de una
comunidad de personas y de una poblacion de empresas en un espacio

geogréfico e histdrico dado. En el distrito, al revés de lo que ocurre en otros

47 Citados por Lambert (2001)

8 para un andlisis detallado de las diferencias entre ambos conceptos asi como de la evolucién que la literatura en la
materia ha tenido al respecto véase COOPER, M. C., LAMBERT, D. M. y PAGH, J. D. Supply Chain Management:
More than a new Name for Logistics. p. 1-14.

9 |_a definicion original es de 1989 y aparece en “Riflessioni sul distretto industriale marshaliano come concetto socio-
economico”, Stato e Mercato n® 25, p. 111-128. Referenciado en LAZZERETTI, L. Distritos industriales, clusters y
otros: Un analisis trespassing entre la economia industrial y la gestion estratégica. p. 59-72.
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tipos de ambientes (como por ejemplo en las ciudades manufactureras), tiende

a haber una 6smosis perfecta entre comunidad local y empresas.”
Segun Porter (1998) un cluster se puede definir como:

“Una concentracién geografica de compafiias interconectadas e instituciones en
un determinado campo de actividad. Los clusters abarcan un conjunto de

empresas vinculadas y otras entidades importantes para poder competir.”

Una caracteristica tanto de los distritos industriales como de los clusters™ es que las
empresas que los conforman compiten entre ellas y, a la vez, cooperan. El plano de la
cooperacion conlleva que las empresas busquen nichos de competitividad en acciones
conjuntas como pueden ser, en lo que afecta a la logistica, centros de consolidacion de
cargas para abaratar los envios™, presencia de proveedores de logistica altamente
especializados, cursos de formacién para la logistica especifica del sector de actividad vy,
por acumulaciéon de volumen, generacion de servicios (rutas de transporte) directos a los

diferentes mercados.

Otra caracteristica compartida por los clusters y los distritos industriales es la
interrelacion de las empresas que conforman los agrupamientos con los gobiernos

regionales en la busqueda de politicas que promuevan la competitividad del cluster.

Por su singularidad a nivel mundial y por tratarse de un proyecto en el campo de la
mesologistica que afecta tanto a la SCM como a un cluster, se presenta en el recuadro 1 el

Parque de Proveedores de la empresa Ford en Almussafes (Valencia-Espafia).

%0 Hay diferencias conceptuales importantes entre los distritos industriales y los clusters. La escuela de Florencia,
liderada por Becattini, concibe el distrito industrial como una realidad socioeconémica ligada al territorio y con fuerte
raigambre en la historia del lugar. Becattini desarrolla la idea original de Marshall (industrial district) quién ejemplificé
este concepto en los distritos del algodén en Lancashire y de la cuchilleria en Sheffield. Porter concibe en cluster
como una agrupacion geografica de empresas e instituciones conexas, perteneciente a un campo concreto de
actividad. Para Porter el cluster es un foco de ventaja competitiva en un contexto de economia globalizada frente a la
ventaja comparativa de la teoria econémica tradicional. Becattini, sin perder la 6ptica del efecto econémico del distrito
industrial, pone el acento en las “politicas que tengan en cuenta, simultanea y coordinadamente, las necesidades de
los lugares donde la gente vive y de los agregados socialmente relevantes de empresas” BECATTINI, G. Vicisitudes y
potencialidades de un concepto: El distrito industrial. p. 21-27. Para un andlisis detallado de las diferencias y
similitudes entre los conceptos de distrito industrial y cluster puede consultarse LAZZERETTI. Distritos industriales,
clusters y otros: Un anlisis trespassing entre la economia industrial y la gestion estratégica, p. 59-72, DEI OTTATI, G.
El 'efecto distrito’: Algunos aspectos conceptuales de sus ventajas competitivas. p. 73-79.

! Es el caso del cluster de la ceramica en Castellén. Los fabricantes consolidan los envios de tamafio inferior al
contenedor de 20 pies en un centro gestionado por el propio sector ceramico con el fin de expedir a los destinos
contenedores completos. Esto supone un abaratamiento del flete y una mejora en la frecuencia del servicio. Otro
ejemplo, debido a la multilocalizacién, son las plataformas de consolidacién en los paises asiaticos para concentrar
cargas y mejorar el control de los envios desde los puntos de produccién hasta destino. En la Vall D’Albaida
(Valencia) los fabricantes de textil han desarrollado, mediante una sociedad mixta con la Generalitat Valenciana, un
centro de consolidacién y despacho de aduana con un fin similar.
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Recuadro 1: El parque de proveedores de FORD en Almussafes
Antecedentes:

La empresa FORD se ubica en el afio 1976 al sur de la ciudad de Valencia en el término
municipal de Almussafes. FORD, con el transcurrir de los afios, va introduciendo mejoras en su
sistema de produccién llegando a implantar un sistema just in time. Otra iniciativa de optimizacion del
proceso de produccion ha sido la externalizacion a proveedores de un mayor nimero de operaciones
y composicion de partes para ser ensambladas en los vehiculos que FORD produce.

Estas innovaciones han generado dos debilidades: a) El transporte pasa a ser un factor critico a
la hora de asegurar que las partes estén disponibles en tiempo y cuantia para ser suministradas a la
cadena de montaje b) La distancia de los proveedores (ubicados principalmente por toda Espafa y
Europa) a la factoria FORD no genera las suficientes garantias de que la fabrica sea suministrada
justo a tiempo.

El Proyecto del parque de proveedores:

En un trabajo coordinado entre FORD, la Generalitat Valenciana y el Ayuntamiento de
Almussafes se inicia la construccion en 1995 de un poligono industrial adyacente a la factoria de
FORD para ubicar a las empresas proveedoras de la firma fabricante de automoviles. La conexion
entre las empresas proveedoras y la factoria FORD se realiza mediante un sistema de
transportadores en tlneles aéreos automatizados (conveyors). De esta forma hay una garantia
méxima de suministro de los proveedores a FORD directamente a la cadena de montaje.

El poligono, en su primera fase (finalizada en 1996) ocupa 660.000 m® con setenta empresas
instaladas de las que mas del 90% son proveedores de FORD. Una segunda fase, finalizada en el
2003, amplia la superficie del poligono a un total de 1.433.000 m® y da empleo (datos al cierre de
2008) a mas de 5.000 trabajadores (sin contar los propios de FORD).

En el plano se observa, en la parte superior, la ubicacion del poligono adyacente
longitudinalmente a la factoria FORD que se ubica en la segunda mitad inferior del plano. Hay tres
tineles de conexion que son utilizados por diez empresas proveedoras secuenciando el envio de
piezas y componentes a las lineas de montaje de FORD.

—_PARQUE INDUSTRIAL

INCLUIDOS TUNELES CON CONVEYORS A FORD)

Parque de
proveedores
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Este es un ejemplo singular, a nivel mundial, de una actuacién en el nivel de la mesologistica en
el que coinciden actuaciones de gestion de la cadena de suministro y de un cluster, el del automovil.

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién de www.appi-a.com
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2.3. Macrologistica

El punto de partida para comprender la importancia de las politicas publicas en el ambito
de la logistica lo determina el papel que la logistica juega en la economia de un territorio
(regién, pais o conjunto de paises integrados). En primer lugar, los costes Iogl'sticos52 en un
pais, en porcentaje sobre el PIB, varian entre un 10% en paises con una logistica
desarrollada y mas de un 20% en los paises en vias de desarrollo; en segundo lugar, la
logistica soporta el movimiento y flujo de muchas actividades econdmicas facilitando la
produccion y consumo de la mayoria de los bienes (y servicios) de un territorio, por ello el
adecuado funcionamiento del sistema logistico es vital para una eficiente cadena de

suministro y una economia fuerte (Dresner et al 2001).

El Iiderazgo53 de las iniciativas en materia de macrologistica corresponde los gobiernos
como responsables de las politicas publicas. Las actuaciones pueden llevarse a cabo en
diversos campos (estructura del mercado, infraestructuras, cualificacion de los recursos
humanos, innovacion y gestion del suelo) y en ambitos territoriales diferentes (europeo,
nacional y autondémico). A continuacion se exponen, desde los distintos niveles
competenciales, los aspectos juridicos y de infraestructuras. Los demas campos se
analizan en el capitulo VI dentro del andlisis competitivo del sector de los operadores

logisticos en la Comunidad Valenciana.
A. Aspectos Juridicos
A.1. Unién Europea

La Unién Europea inici6 tardiamente las actuaciones de politica comin de transportes.
Esta inaccion generd, en 1983, la interposicién de un recurso ante el Tribunal de Justicia
por parte del Parlamento Europeo contra el Consejo de la UE. Adicionalmente, la sentencia
13/83 de mayo de 1985 condend al Consejo por haberse abstenido, violando el Tratado de
la Comunidad Econ6mica Europea, de asegurar la libre prestacion de servicios en materia
de transportes internacionales y de fijar las condiciones de admision de los transportistas no
residentes a los transportes nacionales. Estos hechos obligaron al Consejo a adoptar la

legislacién debida. En 1986 se produce el desarrollo del gran mercado Unico interior que,

2 En el apartado quinto de este capitulo se presenta un analisis en mayor profundidad de los costes logisticos y su
relacion con el PIB.

%3 Hoy es habitual (y provechoso) que el liderazgo sea asumido por lo Plblico desde el debate y consenso con los
actores de la economia privada. Esto permite que el sector privado (o intermedio como organizaciones empresariales,
sindicatos, institutos de investigacion, etc.) se sienta implicado en el desarrollo y puesta en practica de las politicas
publicas, entrando también en posibles asociaciones publico-privadas para la financiacion de determinadas
actuaciones o para procesos de mejora como es la formacion y el 1+D+i.
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entre otros muchos aspectos, extendio la politica de competencia a los servicios. El tercer
hito para dinamizar las actuaciones de la Unién Europea fue el desarrollo en 1988 de las
politicas estructurales, donde los transportes, la cofinanciacion de inversiones en
infraestructuras y las redes transeuropeas de transporte se consideraron clave para

alcanzar el objetivo de cohesién econdmica, territorial y social (Brunet 1999).

A partir de esta situacion comienzan una serie de iniciativas en materia de politica
comun de transportes cuyo principal objetivo es propiciar la liberalizacién del sector y
adecuarlo a las necesidades de un espacio sin fronteras de cada vez mayor dimension.
Respecto de la politica comun de transportes cabe destacar:

e Libro Blanco: “Curso Futuro de la Politica Comin de Transportes” (1992).

e Libro Blanco: “Estrategia para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios”
(1996).

« Libro Blanco: “Tarifas justas por el uso de infraestructuras: Estrategia gradual para
un marco comun de tarificacion de infraestructuras de transporte en la UE” (1998).

e Libro Blanco: “La Politica Europea de Transportes de Cara al 2010: La Hora de la
Verdad” (2001).

e Comunicacion COM (2006) 314 final: “Revisién intermedia del Libro Blanco del
Transporte de la Comisién Europea de 2001".

e Comunicacion COM (2006) 336 final: “La logistica del transporte de mercancias en
Europa — la Clave para la Movilidad Sostenible” (2006).

e Comunicacion COM (2007) 607 final: “Plan de Acci6on para la Logistica del
Transporte de Mercancias”.

Todas estas iniciativas politicas han sido materializadas mediante actuaciones
legislativas que no se enumeran por exceder el objetivo de esta investigacién. Si merece la
pena destacar la Directiva 440/1991 que sienta las bases para el inicio del proceso de

liberalizacion del ferrocarril en la Unién Europea.
A.2. Espaia

La incorporacion de Espafia a la Union Europea, en el afio 1986, conllevd una
actualizacion de la legislacién espafiola para adaptarla a las directivas de la UE. En materia

de transportes hay que destacar las siguientes leyes:
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e Ley 16/1987 de Ordenacion de los Transportes Terrestres.

* Ley Orgénica 5/1987 de Delegacion de Facultades del Estado a las Comunidades
Autdnomas en Materia de Transportes por Carretera 'y Cable.

e Ley 27/1992 de Puertos y de la Marina Mercante.

e Ley 62/1997 de Modificacion de la Ley 27/1992 (Ley de Puertos).

e Ley 29/2003 sobre Mejora de las Condiciones de Competencia y Seguridad en el
Mercado de Transportes por Carretera.

e Ley 39/2003 del Sector Ferroviario.

e Ley 48/2003 sobre el Régimen Econdmico y prestacién de servicios en los Puertos
de Interés General.

En todas estas leyes el reconocimiento de una nueva legislacion en Espafia que respete
las condiciones de libre mercado, que sea flexible y facilite la actividad de las empresas en

un entorno competitivo, es un comun denominador en las exposiciones de motivos.

Recuadro 2: Algunos extractos de las exposiciones de motivos de las leyes antes enunciadas

Ley 16/1987: “Ordenacion de los Transportes Terrest  res”

... Por lo que se refiere a los principios econémicos y sociales que la presiden, hay
que decir que la Ley, respetando en todo caso el sistema de mercado y el derecho de
libertad de empresa, constitucionalmente reconocidos, tiende, en todo caso, a que la
empresa de transportes actie en el mercado con el mayor grado de autonomia
posible, permitiendo, a la vez, una graduacion de intervencionismo administrativo,
segun cudles sean las circunstancias existentes en cada momento.

La Ley contribuye a flexibilizar el sistema de ordenacion del transporte, y a
potenciar a las empresas que intervienen en dicho sector, a través de un amplio
abanico de medidas,...

Ley 27/1992: “Puertos y Marina Mercante”

...Todos estos objetivos y planteamientos se resumen en una exigencia creciente de
gue se consiga una gestion desburocratizada y eficaz en los puertos, a lo que se
pretende dar respuesta desde esta Ley, dotando al conjunto del sistema portuario
espafol que depende de la Administracion del Estado, de un marco institucional
adecuado que permita lograr los niveles deseados de eficacia en la gestion y en la
prestacion de los servicios portuarios demandados...
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Ley 62/1997: “Madificacion de la Ley 27/1992 de Pue rtos y Marina Mercante”

...La incidencia creciente de los puertos en la economia espafiola requiere una
adaptacion de su modelo de organizacion a las circunstancias de un entorno
cambiante, cada vez mas abierto y libre. Para ello, resulta recomendable profundizar
en la autonomia funcional y de gesti6on de las Autoridades Portuarias, que ya tienen
personalidad juridica y patrimonio propio y plena capacidad de obrar, fomentando el
desarrollo de una organizacion profesionalizada, agil y adaptada a las peculiaridades
de cada puerto, capaz de garantizar la prestacion de unos servicios eficientes y
eficaces y desarrollar su actividad con criterios empresariales...

Ley 29/2003: “Mejora de las Condiciones de Competen  cia y Seguridad en el
Mercado de Transportes”

...En un mercado fuertemente intervenido, en el que la mayor parte de decisiones
empresariales requerian de un previo control por parte de la Administracion, es obvio
gue determinadas conductas lesivas para la competencia no se producian nunca o,
caso de producirse, revestian poca trascendencia. Por el contrario, en un mercado
practicamente liberalizado, como es en la actualidad el de nuestros transportes por
carretera, resulta imprescindible que la inspeccién pueda perseguir y sancionar
conductas contrarias a la libre competencia...

Ley 39/2003: “Sobre el sector ferroviario”

...La necesidad de convertir el ferrocarril en un modo de transporte competitivo y de
abrir los mercados ferroviarios nacionales al transporte internacional de mercancias
realizado por las empresas ferroviarias establecidas en cualquier Estado miembro de
la Union Europea, hizo preciso aprobar un conjunto de Directivas dirigidas a dinamizar
el sector ferroviario europeo...

...Los ejes sobre los que gira la reforma son la separacién de las actividades de
administracion de la infraestructura y de explotacion de los servicios y la progresiva
apertura del transporte ferroviario a la competencia...

...Esta ley pretende reordenar por completo el sector ferroviario estatal y sentar las
bases que permitan la progresiva entrada de nuevos actores en este mercado...

Ley 48/2003: “Sobre el Régimen Econémico y la Prest  acion de Servicios en los
Puertos de Interés General”

...La década de los afios 90 ha sido un periodo de enorme aceleracion del proceso de
mundializacion de la economia y el comercio, asi como de consolidaciéon del mercado
interior comunitario y de desarrollo de una politica comun de transportes planificada
desde una concepcién multimodal. Ello ha incrementado de forma notable la
importancia estratégica de los puertos comerciales, como instrumentos claves para el
desarrollo de la economia productiva y elementos fundamentales de un sistema de
transporte de interés general ambientalmente sostenible...

...En este marco, la competitividad de nuestra economia depende, cada vez mas, de
un sistema de transporte y de unos puertos eficaces y baratos completamente
integrados en el mismo, capaces de mover mercancias de una forma rapida, fiable,
economicay segura...

Fuente: Elaboracion propia a partir de los textos legales
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A.3 Comunidad Valenciana

La capacidad de las Comunidades Autbnomas en materia de liberalizacion de los
transportes es desigual ya que depende del modo de transporte, del objeto y del ambito
geogréfico. La Ley Orgénica 5/1987 es un complemento imprescindible de la Ley 16/1987
que recoge aquellas competencias normativas y gestoras, en materia de transportes, que
son delegadas en la Comunidades Auténomas (CCAA). De acuerdo con la Ley 5/1987
avanza el nivel competencial de las CCAA en el transporte regular de viajeros si el &mbito
territorial es la propia Comunidad. En este caso las competencias son plenas. Esta
delegacién tiene mucha trascendencia para las compafiias ferroviarias de viajeros de

servicio interurbano que las Comunidades Auténomas han ido creando.

En materia portuaria las Comunidades Autbnomas con puertos de interés general54 han
avanzado de forma sustantiva en su capacidad competencial. Las Autoridades Portuarias
siguen integradas en el Organismo Publico Puertos de Estado y supervisadas por éste; sin
embargo, el hecho de que los gobiernos autonémicos tengan competencia para nombrar a
un determinado nimero de consejeros y al Presidente de la Autoridad Portuaria les permite
desarrollar politicas en materia portuaria en consonancia con otras actuaciones

autonomicas en politica de transportes e infraestructuras.
B. Infraestructuras
B.1 Unién Europea

El Tratado de Maastricht™ impuso a la Comunidad la tarea de contribuir a la creacion y
al desarrollo de redes transeuropeas de infraestructuras de transporte, telecomunicaciones
y energia. Estas redes se insertan en el objetivo general de la cohesion econémica y social

% La Ley 27/1992, de 24 de Noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, modificada por Ley 62/1997,
de 26 de Diciembre distingue entre los puertos de titularidad autonémica (basicamente los puertos pesqueros,
deportivos y de refugio), que dependen del Gobierno de la Comunidad Auténoma donde estan ubicados, y los puertos
de titularidad estatal, es decir, los puertos calificados como de interés general por reunir alguna de las siguientes
caracteristicas:

Se efectian en ellos actividades comerciales maritimas internacionales.
Sirven a industrias de importancia estratégica para la economia nacional.

El volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales maritimas alcanzan niveles suficientemente
relevantes, o responden a necesidades esenciales de la actividad econémica general del Estado.

Sus especiales condiciones técnicas o geogréaficas son esenciales para la seguridad del trafico maritimo.

5 El Tratado de la Unién Europea (TUE), conocido también como “Tratado de Maastricht” por haber sido firmado en
esa localidad Holandesa, constituye una piedra angular en el proceso de intregracion europeo, pues, al modificar y
completar el Tratado de Paris de 1951 —que cre6 la CECA-, los Tratados de Roma de 1957 —que instituyeron la CEE
y el EURATOM- y el Acta Unica Europea de 1986, por primera vez se sobrepasaba el objetivo econémico inicial de la
Comunidad (construir un mercado comun) y se avanzaba en la consecucion de una unidad politica. El Tratado de
Maastricht consagra oficialmente el nombre de “Unién Europea” que en adelante sustituira al de Comunidad Europea.
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y contribuyen al buen funcionamiento del mercado interior. Dentro de las distintas redes, la
presente investigacion se centra en la red transeuropea de transportese. La Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T) nace de la Decision 1692/96/CE>’ del Parlamento
Europeo y del Consejo sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red.

Los objetivos de la RTE-T son:

e Garantizar una movilidad de las personas y de los bienes.

e Ofrecer a los usuarios infraestructuras de calidad.

e Basarse en el conjunto de modos de transporte.

e Posibilitar una utilizacion 6ptima de las capacidades existentes.

e Interoperabilidad en todos sus elementos.

e Ser viable desde el punto de vista econémico.

e Cubrir el conjunto de la Comunidad.

e Prever su ampliacion hacia los Estados miembros de la Asociacion Europea de
Libre Comercio (AELC), los paises de Europa Central y Oriental y los paises

mediterraneos.

La RTE-T esta compuesta por infraestructuras (carreteras, vias férreas y navegables,
puertos, aeropuertos, medios de navegacion, plataformas intermodales, etc.). Las

prioridades de accion para la red se pueden resumir en:

«  Construir las conexiones necesarias para facilitar el transporte.
*  Optimizar la eficacia de las infraestructuras existentes.
e Conseguir la interoperabilidad de los elementos de la red.

e Integrar la dimensién medioambiental en la red.

El nimero inicial de proyectos, fijado en la Cumbre de Essen®®, fue revisado a raiz de

las recomendaciones efectuadas en el afio 2003 por el grupo “Van Miert™®. La Comisién

% Las redes de telecomunicaciones y energia son también de mucha importancia para la logistica. La Comision esta
trabajando en la busqueda de eficiencia por las sinergias entre las redes con el fin de aprovechar unas
infraestructuras (generalmente las de transporte) para el paso de otras infraestructuras (energia vy
telecomunicaciones). Entrar en mayor detalle excede de lo que se desea presentar en este apartado. Para un
conocimiento en mayor profundidad se puede consultar el documento “Redes transeuropeas: Hacia un enfoque
Integrado” Comunicacion de la Comision al Consejo y al Parlamento Europeo.

5 Esta Decision ha sido modificada con posterioridad por las Decisiones 1346/2001/CE y 884/2004/CE; por el
Reglamento (CE) n° 1791/2006 y por el Acta relativa a la adhesion de los paises PECO (Paises de Europa Central y
Oriental).

%8 En 1994, los Jefes de Estado y de Gobierno elaboraron una lista con 14 proyectos prioritarios de transporte. En
1996, el Parlamento y el Consejo aprobaron una Decision por la que establecian orientaciones comunitarias mas
generales en materia de redes traseuropeas de transporte (RTE-T), adoptando la lista de proyectos de Essen.
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Europea establecido una nueva lista de 30 proyectos prioritarios60 que deberan iniciarse
antes del afio 2010. El coste total previsto de estos proyectos asciende a la cifra de 225.000

millones de euros.
B.2. Espafia

El 4 de marzo de 1994 el Consejo de Ministros aprobd el Plan Director de
Infraestructuras 1993 — 2007 elaborado por el Ministerio de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente. Este documento, estructurado en seis secciones, signific6 un cambio
profundo en los planteamientos de planificacion en materia de infraestructuras por parte de
los responsables politicos espafioles. Las caracteristicas fundamentales planteadas

entonces fueron:

e« Abarcar un espacio temporal minimo para la planificacién y ejecucién de
infraestructuras: quince afios.

e Superar el concepto de competitividad basado en ventajas comparativas entre
empresas para ser relevado por una competitividad entre espacios fisicos que dan
soporte a la actividad econdmica y social.

e Pretender ser un instrumento de politica territorial con una finalidad de reequilibrio
entre territorios y entre los medios rurales y urbanos.

e« Ser un instrumento para acelerar la convergencia entre Espafia y la Unién
Europea.

e Aspirar a ofrecer al ciudadano un territorio competitivo en el que el sistema
productivo pudiera implantarse con plenas garantias de eficacia en un entorno
mundial de creciente competencia.

«  Hacer una planificaciéon en base exclusivamente a parametros funcionales (tiempo,
coste, capacidad y velocidad media) sino que incorpora otros cualitativos
(seguridad, comodidad y proteccién del entorno).

e No extender, por razones operativas, su ambito a otras infraestructuras de
competencia estatal como las de energia y telecomunicaciones.

9 El grupo “Van Miert” estuvo formado por expertos de los 15 Estados Miembro a la fecha del 2002 y los 12 Estados
en proceso de adhesion. Debe su nombre a que fue presidido por el Ex Comisario de transportes Karel Van Miert. En
el afio 2003, tras méas de diez reuniones iniciadas en diciembre del 2002 propuso, partiendo de una lista de mas de
cien proyectos presentados por los diferentes paises, la terminacién de cinco proyectos de Essen antes del 2010,
generar una lista de 18 proyectos prioritarios que deben iniciarse antes del 2010 y estudiar, a mas largo plazo, cuatro
nuevos estudios.

% La ampliacion de la UE a 27 paises hace que los planteamientos iniciales en materia de redes transeuropeas se
vean sucesivamente ampliados con el fin de hacer extensivos los planteamientos de cohesién econémica y social a
todos los paises miembro.
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e Trabajar bajo un principio de integralidad tanto en el nivel de competencias
estatales y autonémicas como entre infraestructuras interregionales, interurbanas y
urbanas.

e Una escasa atencién a la 1+D pese a que toda la seccidn quinta (ocho paginas)
esta dedicada a este aspecto. En términos cuantitativos, el 2,4%o. del total del Plan.

* Recoger, en su seccién sexta un marco econémico y financiero en el que se

combinan la inversion presupuestaria con la extrapresupuestaria.

Desde la perspectiva logistica el Plan recogi6, por primera vez en Espafia, dentro del
apartado de “Transporte Combinado”, una catalogacion en tres niveles de zonas de
actividades logisticas como puntos de intercambio modal para atender a los hinterlands,

principalmente portuarios.

El 15 de julio de 2005 el Consejo de Ministros aprobd el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte (PEIT). El PEIT continua la senda iniciada por el Plan Director
1993-2007 adaptando la planificacién a la realidad espafiola en los principios del siglo XXI.

Los objetivos generales del PEIT se resumen en cuatro grandes apartados:

* Mejora de la eficiencia del sistema mediante el desarrollo de un sistema integrado
de transportes, optimizacion del uso de las infraestructuras existentes vy
conservacién y mantenimiento del patrimonio de infraestructuras.

e  Fortalecimiento de la cohesién social y territorial en linea con los principios
europeos en esta materia.

e Contribuir a la sostenibilidad general del sistema de acuerdo con los compromisos
internacionales adquiridos por Espafia, la normativa europea en materia ambiental
y la emisién de gases de efecto invernadero.

« Impulsar el desarrollo econémico y la competitividad mediante la potenciacion de
areas urbanas y metropolitanas espafiolas; refuerzo de las relaciones
transfronterizas y fomento de los programas de [+D+i y los avances tecnoldgicos
aplicados a la gestién y explotacién de infraestructuras y servicios del transporte.

Es destacable en el PEIT que el 43,7% del total del presupuesto va dedicado al
transporte por ferrocarril (FFCC) (excepto areas urbanas). Este planteamiento busca un
reequilibrio de los modos de transporte, tanto para mercancias como para viajeros entre el
FFCC vy la carretera de acuerdo con las politicas europeas es esta materia. Se incrementa

la dotacion para I+D+i llegando la inversion al 0,82% del total del PEIT.
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En el capitulo del transporte intermodal de mercancias el PEIT dedica ocho paginas a
establecer las prioridades y el desarrollo del plan. Entre las prioridades esta (pag. 116, 82) el
“apoyo a nuevos operadores”. Este punto se matiza mas adelante (pag. 123) dentro de las
actuaciones no infraestructurales afiadiendo “ferroviarios”. Una critica al PEIT radica en el
hecho de que no promueve iniciativas dentro del sector de los comercializadores para que
avancen en la captacion de traficos intermodales. El Plan aspira a un reequilibrio modal
pero éste no llegara si quienes toman las decisiones del encaminamiento de la mercancia

no se sienten implicados y atraidos por las propuestas alternativas.
B.3 Comunidad Valenciana

El Gobierno de la Comunidad Valenciana, en su sexta legislatura, crea, desde la
Conselleria de Infraestructuras y Transportes, el Plan de Infraestructuras estratégicas de la
Comunidad Valenciana 2004-2010 (PIE). A diferencia de los planes del Gobierno Central, el
PIE, incorpora en su planificacion las telecomunicaciones y las infraestructuras energéticas.

Los objetivos basicos del Plan se resumen en:

e Impulsar el crecimiento econémico.

e Elevar los niveles de bienestar social y de oportunidades para todos los
ciudadanos.

« Posibilitar un crecimiento sostenible mediante el uso racional de los recursos.

e Facilitar la inversion privada en infraestructuras de interés publico.

El Plan establece un marco de financiacion publico privada utilizando en la financiacion
de infraestructuras nuevas férmulas de participacion dentro de las denominadas
asociaciones publico privadas (APP) o Public-Private Partnership (PPP) en su
denominacién en inglés. En el caso de las infraestructuras energéticas, la practica totalidad

de las inversiones provienen del sector privado.

En su capitulo 2 el PIE dedica un epigrafe al transporte de mercancias y logistica. En
este apartado se pretende consolidar a la Comunidad Valenciana como un gran centro de
transporte de mercancias en el Mediterraneo Occidental con la doble finalidad de aumentar
la competitividad del territorio y hacerlo atractivo para la implantacion de nuevas empresas.
Para ello se plantea, de acuerdo con las iniciativas estatales y comunitarias, la optimizacion
del ciclo de transporte procurando su evolucion hacia un sistema intermodal. Esto hara
necesario no solo potenciar modos alternativos de transporte a la carretera sino dotar a la
Comunidad Valenciana de un conjunto de instalaciones logisticas que permitan el

intercambio modal.
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En el afio 2009 la Conselleria de Infraestructuras y Transporte ha presentado el

n61

proyecto “Red de Parques Logisticos de la Comunidad™  que contempla la estrategia

logistica de la Generalitat Valenciana en base a ocho lineas de actuacion:

e El Corredor Mediterraneo como eje basico de vertebraciéon con Europa.

« El eje logistico Madrid—Comunidad Valenciana y demas conexiones.

* Un sector de transporte fuerte y competitivo.

e Un plan especifico de instalaciones al servicio del transporte ferroviario de
mercancias.

* Red de parques logisticos con la generacion de suelo especifico para el desarrollo
de actividades logisticas.

« Desarrollo del sistema portuario.

e Desarrollo de la carga aérea.

e Concertacion y difusion de la oferta logistica integrada de la Comunidad

Valenciana.

Es destacable en este Plan, a diferencia de los anteriores expuestos, la combinacién de
actuaciones en infraestructuras con actuaciones de coordinacién de la oferta logistica.

3. Vision sistémica de la logistica

La Teoria General de los Sistemas (TGS) (Bertalanffy 1976) ofrece la posibilidad de
estudiar la logistica desde este marco teérico. La TGS parte de que la complejidad
tecnologica de la sociedad moderna debe impulsar una metodologia de analisis que supere
los caminos y medios tradicionales —basados en la descomposicién de un fenémeno en
partes de menor tamafio con el fin de comprender el todo a través de la comprension de las
partes— para imponer actitudes de naturaleza holista, 0 de sistemas, generalista e

interdisciplinaria.

El esquema de andlisis de la fisica clasica consistia en resolver los fendmenos naturales
en un juego de unidades elementales gobernadas por leyes ciegas de la naturaleza. Esta
vision se reforzo cuando en la fisica las leyes deterministas fueron reemplazadas por leyes
estadisticas. Estos métodos de analisis no han sido capaces de dar una respuesta
adecuada a problemas aparecidos en varias ramas de la fisica moderna relativos a la
totalidad, interacciéon dinamica y organizacion. Fenémenos parecidos han ocurrido en la

biologia donde, a la luz mecanicista, se veia la meta en la fragmentacion de los fenémenos

% La informacion esta resumida en Generalitat Valenciana. Red de parques logisticos de la comunidad.
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vitales en entidades atémicas y procesos parciales. La TGS ofrece, desde una concepcion
organismica, el andlisis no sélo de las partes o procesos aislados sino la oportunidad de
resolver los problemas decisivos hallados en la organizacién y el orden que los unifican,
resultantes de la interaccién dindmica de partes y que hacen el diferente comportamiento
de éstas cuando se estudian aisladas o dentro del todo. Por tanto, los problemas de
sistemas son problemas de interrelacién entre un gran nimero de variables mutuamente
dependientes. Desde hace siglos se estudian sistemas pero ha sido agregado algo nuevo:
la tendencia a estudiar los sistemas como entidades mas que como conglomerados de
partes (Ackoff 1959).

Diversos autores (Pfohl 1974, La Londe 1983, Magee et al 1985, Ballou 1987, Arbones
1990, Ballou 1991, Johnson et al 1993, Pfohl 2000) utilizan en sus textos la expresion
sistema logistico o sistema de distribucion fisica (Bowersox et al 1968) para dibujar la
logistica como un sistema en el que se interrelacionan diferentes subsistemas y que
cumplen con el principio de la TGS de que: “las variaciones en uno de los subsistemas
afectan al resto modificando su participacién en el conjunto”. De acuerdo con Pfohl (2000)
se pueden identificar cinco subsistemas en la logistica: gestion de pedidos, gestiéon de
inventarios, almacenaje, empaquetamiento y transporte. El esquema de los cinco

subsistemas queda reflejado en la figura 7.

Figura 7: El sistema logistico y los cinco subsistemas que lo integran

Factores de produccion Provisién/servicio de entrega
Trabajo, medios Sistema La mercgljcia correcta,
materiales, _ — en condiciones adecuadas,
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Fuente: Pfohl (2000)
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Para Ballou (1991) los subsistemas o actividades se dividen en dos niveles: el de
actividades clave y el de actividades soporte. Son actividades clave: el servicio al cliente, el
transporte, el procesamiento de pedidos y la gestion de inventarios. Estas actividades
siempre se van a dar en cualquier proceso logistico y constituyen el ciclo critico. Las
actividades soporte se daran sélo en determinadas circunstancias. Se consideran
actividades soporte: el almacenamiento, la manipulacién de las mercancias, compras,
empagquetamiento y la planificacion del productoez. Tanto en la propuesta de Pfohl como en

la de Ballou la gestion de la informacién subyace en cualquier proceso logistico.

De acuerdo con lo expuesto mas arriba sobre la teoria de sistemas y la visién sistémica
de la logistica se desprende que hay una interrelacion y dependencia entre los diferentes
subsistemas que componen el sistema logistico. Esta realidad comporta que la busqueda
de una solucién éptima en la empresa deba ser tomada resolviendo los trade-offs®® que se

presentan tanto en cada subsistema como entre subsistemas (Bowersox et al 1968).

El sistema logistico debe contemplar tanto la estructura fisica del mismo -
emplazamiento de los centros de produccién, almacenes, modos de transporte, etc. — como
los aspectos técnicos y operativos. (Magee et al 1985) propone que en el analisis del
sistema logistico deben contemplarse las siguientes diez variables, cinco correspondientes

a la estructura fisica del sistema y cinco relativas a la parte operacional:

82 g que los productos vengan cada vez de mas lejos hace que el coste logistico tenga una creciente importancia en
el su precio final. Los fabricantes intentan minimizar estos costes aplicando técnicas de disefio de los productos
mediante ensamblaje de partes por el cliente final que permitan optimizar el espacio en el embalaje y, con ello, el
transporte y almacenamiento. Un caso paradigmatico en este aspecto es el de la cadena sueca de muebles y
complementos del hogar IKEA.

%3 Esta expresion en inglés tiene una dificil traduccién, en un Gnico término, al espafiol. Se entiende el equilibrio o
balance que se debe producir en la toma de decisiones. Por ejemplo el transporte aéreo genera un trade-off entre
rapidez y coste.
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Tabla 4: Variables a considerar en el disefio de un sistema logistico

Variables de la estructura fisica

1. Ndmero y localizacién de plantas de produccion
2. Ndmero y localizacién de almacenes

3. Modos de transporte

4. Sistema de comunicaciones y control

5. Sistema de informacién

Variables operacionales

1. Disponibilidad de productos

2. Fiabilidad del servicio

3. Ubicaciones de los stocks de productos
4. Disefio de productos

5. Naturaleza y caracteristicas de los productos

Fuente: Magee et al (1985)

4. El concepto de coste total en el sistema logisti  co

Vinculado a la concepcion sistémica de la logistica aparece el concepto de coste total®
como el coste sumatorio de los distintos costes de los subsistemas o bien de los costes
dentro de un subsistema. Las acciones tendentes al descenso del coste de un elemento del
subsistema pueden generar incrementos de coste en otro elemento, lo mismo puede ocurrir
entre los costes de los subsistemas. En la figura 8 queda reflejada esta afirmacion. En ella
se observa que una mejora en el nivel de servicio del transporte (ferrocarril, camiéon o

aéreo) tiene un efecto contrario sobre los costes de inventario®.

5 veéase el epigrafe 1.1. de este capitulo donde el estudio The Role of Air Freight in Physical Distribution LEWIS,
CULLITON y STEELE introduce este concepto al analizar el papel del transporte aéreo de carga en los EE.UU.

% En este ejemplo cuanto menor es el tiempo necesario para el transporte méas caro resulta el modo; sin embargo, a
mayor rapidez en el transporte menor necesidad de inventario en el stock lo que conlleva un abaratamiento de los
costes de inventario, tanto por los costes financieros de las existencias como por los riesgos de obsolescencia y
pérdidas de los productos en inventario.
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Figura 8: Conflicto entre los costes de transporte y los de inventario en funcion del nivel de servicio del transporte

Coste Total

Coste del
servicio de
transporte

Coste en ddlares

Costes de inventario
(incluyendo
almacenamiento y transitos)

' .
Ferrocarril Camién Avién

Servicio de transporte
(mayor velocidad y dependencia)

B

Fuente: Ballou (1991)

Es un objetivo fundamental en el disefio del sistema logistico buscar una soluciéon que
equilibre los costes de las distintas actividades, cosa que soélo es posible desde una vision
de conjunto. El nivel de desagregacion de los subsistemas logisticos puede descomponer
en un nimero elevado las funciones que intervienen en el coste logistico total. Johnson et al
(1993) nos proponen una lista de quince funciones que abarcan aquellas que generalmente

son asignadas en las empresas a la logistica.

Tabla 5: Funciones incluidas en el andlisis del coste total de la logistica

. Servicio al cliente . Ubicacion de plantas y almacenes

. Previsiones de demanda . Planificacion de la produccion

. Flujo documental . Compras

. Movimientos entre plantas . Logistica inversa

. Gestién de inventarios . Reciclaje de envases y embalajes

. Procesamiento de pedidos . Gestion de tréfico

. Empaquetamiento . Gestion de almacenes y distribucion
. Servicio de componentes

Fuente: Johnson et al (1993)

Una parte de estas funciones suelen ser responsabilidades compartidas con otros
departamentos de la empresa por lo que la busqueda de soluciones éptimas requiere tanto
de una vision de conjunto como de una adecuada coordinacién interdepartamental en el
seno de la empresa. El concepto de coste total aplicado al proceso de toma de decisiones
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logisticas forma el llamado total logistics cost®®. La importancia y singularidad de este
concepto radica en el contenido de integracion de todas las funciones en una unidad cuyo
objetivo es minimizar los costes logisticos para un determinado nivel de servicio dentro de

la empresa o en la prestacion a un cliente.

En logistica, como en otras areas de servicio soporte de las actividades de produccion,
no se puede hablar de solucién éptima si no se define el nivel de servicio que el cliente

tiene contratado®’ ya que este nivel de servicio definira el ‘producto’ que el cliente adquiere.

Los costes logisticos totales tienen una interrelacion con otros ambitos de costes dentro
de la empresa. Ademas de los correspondientes al nivel de servicio (ya expuestos) se
deben contemplar aquellos que, no pertenecientes en sentido estricto a los costes
logisticos, tienen interdependencia con éstos. Pertenecen a este grupo los costes que se
generan por interrupciones en la produccion por falta de suministro, los costes de
reequipamiento y las pérdidas de producto entre proveedor y cliente. La figura 9 presenta,

de forma esquematica, todas estas interrelaciones.

Figura 9: Interrelacion en la empresa entre los costes logisticos y otros costes asociados

Costes asociados a nivel
de servicio

Costes de gestion Costes de gestion
de pedidos de Inventarios
o
5 3 8
g0 k)
°cz |8
88 | B
L, o) Costes de
S 2 2 empagquetamiento
7] 2
£ Q 3
E o 123
[SIN) o
go |2
o |O
Costes de Costes de
transporte almacenamiento

Asociados a los costes
(pérdidas o faltas)

Fuente: Pfohl (2000)

% Intencionadamente se ha optado por mantener el término en inglés ya que es un concepto acufiado en este idioma
y que se utiliza comUnmente, tanto en la literatura especializada como en la jerga empresarial, en el idioma nativo.

" En el epigrafe 1.2.1. de este capitulo, donde se han propuesto diferentes definiciones de logistica, se ha destacado
la de Ballou -entre otras consideraciones- por ser la que incluye, de forma explicita, “...el nivel adecuado de servicio al
cliente a un precio razonable”.
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5. Analisis macro de los costes logisticos

La globalizacién de los procesos de produccion y de los mercados implica que los
proveedores de servicios integrados sean cada vez mas globales. En este contexto los
costes logisticos son un componente fundamental de los costes del comercio internacional
hasta el punto de que la logistica es, ademas de un servicio que interconecta los centros de
produccién con los mercados, una actividad econémica en si misma y de creciente
importancia en las economias de los paises. Medir esa importancia no es una tarea facil por
la cantidad de factores que componen el gasto68 logistico de un pais o region; sin embargo
es relevante por tres razones: a) permite dar un orden de magnitud para comparar
‘eficiencia logistica’ entre paises, b) mediante series temporales permite ver la evolucion de
coste logistico del pais o regién, c) es una fuente de informacién estratégica para la

adopcion de politicas publicas en esta materia.

La primera metodologia publicada para determinar los costes logisticos de un pais (en
este caso los Estados Unidos) fue publicada por Heskett, Glaskowsky e lvie en 1973. La
metodologia propuesta consistia en obtener el gasto logistico nacional mediante la suma
del gasto en cuatro componentes: transporte, inventarios, almacenaje y gestion de pedidos.
Los costes de transporte se obtenian de las bases de datos de la Transport Asociation of
América (Asociacion de Transporte Americana) y la Bureau of Labor Statistics (Oficina
gestora de las estadisticas de empleo). Los costes de inventario se estimaban en base al
ratio del valor del inventario medio de un afio para el conjunto del pais. Respecto a los
costes de almacenaje se diferenciaba entre almacenes publicos y privados asignando a los
primeros un valor de 2 US$ por pie cuadrado y afio para almacenes bésicos y 2,25 US$
para almacenes con temperatura controlada; el coste de los privados se estimaba mediante
un ratio basado en el cociente entre el valor del inventario y el espacio ocupado tomando
referencias de empresas mayoristas. Para los costes de gestion de pedidos, pese a formar
parte de la propuesta de suma no se proponia una férmula para su estimacion. El coste
logistico anual del pais era el resultado agregado de todos los componentes, por tanto un
valor absoluto. El principal mérito de este trabajo fue su caracter pionero y prescriptor ya

gue al adentrase en un territorio que requiere de bases estadisticas oficiales y privadas muy

% En este apartado los conceptos de gasto y coste se utilizan de forma indistinta. Es cierto que, en el marco de la
contabilidad de empresas, el coste es un concepto interno que permite organizar la informacion para obtener datos
analiticos relativos a los productos o servicios generados mientras que el gasto es un concepto de la contabilidad
financiera y que corresponde a la adquisicion de bienes o servicios para su consumo o la reposicion durante el
ejercicio (AECA. El marco de la contabilidad de gestion. p. 34). El coste no afecta al resultado final de la contabilidad y
el gasto si. Al estar tratdndose en este epigrafe de un ambito geografico amplio (pais o regiones econdmicas) se
utilizan los términos como sinénimos.
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depuradas gener6 propuestas de captacion de informacién. El esquema de la metodologia

propuesta por Heskett et al (1973) viene reflejado en la figura 10.

Figura 10: Metodologia para la estimacion del coste logistico total propuesta por Heskett, Glaskowsky e Ivie

(I) TRANSPORTE

(A) Transportista aéreo
« Comercial (3) (D) Oleoductos (1)

*» General (2)

(B) Fabricantes de equipos
» Vehiculos a motor y
equipamiento (2)
« Otros distintos de
vehiculos de motor (1)

(E) Ferrocarril (3)

(F) Viajeros Urbano
» Metro y tranvia (2)
+ Autobus (2)

(C) Autopistas
» Automoviles (2)
« Camiones y vehiculos
articulados (1)

« Autobus (2) (G) Navieros
+ Comercios y estaciones de + Navegacion interior (1)
servicios (3) * Maritima (1)
« Talleres, estacionamientos, + Grandes lagos (1)
etc (3)
(I1) INVENTARIOS (1) ALMACENAJE (1) Costes
(A) Agricola (1) (A) Publico (1) relativos solo a la
carga.
(2) Costes
(B) Manufacturero (1) relativos sélo a los
pasajeros.
(C) Mayoristas (1) (3) Distribucion de
(IV) Gestién de costes entre
pedidos (4) pasajero y carga.
(D) Minorista (1) (4) Costes no
disponibles

Fuente: Heskett et al (1973)

La metodologia de Heksett et al sirvi6 de base a Robert Delaney para proponer un
marco de analisis en el que quedaba resuelto el problema de la estimacion de los costes de
gestién de pedidos. Delaney propone trabajar con tres componentes clave del coste
logistico: costes de gestion de inventarios, costes de transporte y costes administrativos.
Los costes de almacenaje son incluidos como parte de los costes de gestion de inventarios
y los costes administrativos se estiman como un porcentaje fijo (el 4%) de la suma de los
costes de gestion de inventario y de transporte. Robert Delaney y Rosalyn Wilson presentan
anualmente, a través del CSCMP, dentro del informe “Annual State of logistics Report”, la
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tabla “The Cost of the Business Logistics System in Relation to Gross Domestic Product”®

que se muestra en la tabla 6. Esta metodologia tiene el valor de ser la Unica que ofrece
datos homogéneos y continuados desde el afio 1985. El esquema metodoldgico de Delaney

y Wilson queda recogido en la figura 11.

Figura 11: Metodologia para la estimacion de costes logisticos propuesta por Delaney y Wilson

(I) Costes de gestion de inventario:

gastos asociados al almacenaje de

mercancia

¢ Intereses

« Impuestos, absolescencia, depreciacion
y seguros

* Almacenaje

¢ Mano de obra

(Il) Costes de transporte: usa estimaciones
de las series anuales “Transporte en América”
(Eno Transportation Foundation)

+ Camion interurbano

+ Camion local

* Ferrocarriles

* Vias navegables

+ Oleoductos

* Aéreo

» Transitarios

» Costes relacionados con los fletes:
operaciones del departamento de trafico y
carga y descarga de vehiculos.

(1) Costes administrativos:
multiplica la suma de (I) y (Il) por un factor
constante de 4%

Fuente: Delaney y Wilson citado por Bowersox (2003)

% El informe es presentado en los EE.UU. (normalmente en el National Press Club de Washington, DC) por Rosalyn
Wilson y posteriormente publicado en la web (con acceso restringido para socios) del CSCMP. El dltimo informe, en
su vigésima edicion, fue presentado el pasado 17 de junio de 2009 bajo el titulo “Riding out the Recession”. Lo mas
relevante respecto a los datos sobre coste logistico y PIB en los EE.UU. es una caida del 3,5% del gasto logistico total
en el 2008 respecto al 2007 lo que sitUa el gasto logistico en porcentaje del PIB en el 9,4% para el 2008 frente al
10,1% del 2007. La caida se debe a un retroceso en los costes de gestion de inventarios del 13% que no fue
neutralizado por la subida del 2% de los costes de transporte. El dato de los costes logisticos sobre el PIB es el mas
bajo de los Ultimos 24 afios (todo el periodo de la serie).
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Tabla 6: El coste del sistema logistico en relacién con el producto interior bruto

Millardos de US $ excepto PIB en billones de US $
- Total %
% Costes . Inventario | Transporte | Total % | PIB como
o PI.B .Valor to.tal % Co.s,tes Cos_t(’es Costes Costes CfJQIES logisticos Inventario | Transporte el %del el 0iopdel del PIB | % del PIB del
Ao |nominal | inventarios gestion gestion o L. logisticos el %del el %del transporte
N N . . . . transporte | Administracion sobre PIB (base | PIB (base | (base (base

Billones |comerciales |inventarios |inventarios totales PIB PIB PIB 1985) 1985) 1985) 1985) (f:\gs;
1985 4.22 857 26,8% 227 274 20 521 12,3 5,4 6,5 100 100 100 100 100
1986 4.46 843 25,7% 217 281 20 518 11,6 4,9 6,3 90 97 94 106 103
1987 4.74 875 25,7% 225 294 21 540 11,4 4,7 6,2 88 96 92 112 107
1988 5.10 944 26,6% 251 313 23 587 11,5 4,9 6,1 91 95 93 121 114
1989 5.48 1005 28,1% 282 329 24 635 11,6 5,1 6 96 92 94 130 120
1990 5.80 1041 27,2% 283 351 25 659 11,4 4,9 6,1 91 93 92 137 128
1991 6.00 1030 24,9% 256 355 24 635 10,6 4,3 59 79 91 86 142 130
1992 6.34 1043 22,7% 237 375 24 636 10,0 3,7 59 69 91 81 150 137
1993 6.66 1076 22,2% 239 396 25 660 9,9 3,6 5,9 67 92 80 158 145
1994 7.07 1127 23,5% 265 420 27 712 10,1 3,7 5,9 70 91 82 168 153
1995 7.40 1211 24,9% 302 441 30 773 10,4 4,1 6,0 76 92 85 175 161
1996 7.82 1240 24,4% 303 467 31 801 10,2 3,9 6,0 72 92 83 185 170
1997 8.30 1280 24,5% 314 503 33 850 10,2 3,8 6,1 70 93 83 197 184
1998 8.75 1317 24,4% 321 529 34 884 10,1 3,7 6,0 68 93 82 207 193
1999 9.27 1381 24,1% 333 554 35 922 9,9 3,6 6,0 67 92 81 220 202
2000 9.82 1478 25,3% 374 594 39 1007 10,3 3,8 6,0 71 93 83 233 217
2001 10.13 1403 22,8% 320 609 37 966 9,5 3,2 6,0 59 93 77 240 222
2002 10.46 1451 20,7% 300 582 35 917 8,8 2,9 5,6 53 86 71 248 212
2003 10.96 1508 20,1% 304 607 36 947 8,6 2,8 55 51 85 70 260 222
2004 *| 11.69 1650 20,4% 337 652 39 1028 8,8 2,9 5,5 54 86 71 277 238
2005 *| 12.43 1773 22,3% 395 739 46 1180 9,5 3,2 5,9 59 92 77 295 270
2006 13.19 1863 24,0% 447 809 50 1316 9,9 3,4 6,1 63 94 80 313 295
2007 13.84 2026 24,1% 487 856 54 1397 10,1 3,5 6,2 65 95 82 328 312

* revisado

Fuente: CSCMP (2008)
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La dificultad en estimar el gasto logistico total de una region estriba en que la medida
directa mediante una metodologia por adicion de componentes no es siempre aplicable.
Una metodologia de esta naturaleza requiere datos en detalle de los subsistemas logisticos.
Si bien los datos estan disponibles en diferentes niveles de desagregacion en la mayoria de
los paises desarrollados esto no ocurre en otros muchos paises. Para poder establecer
datos pais por pais es necesario utilizar datos agregados disponibles en todos los paises

en estudio.

El primer trabajo que abordo los costes logisticos totales a nivel mundial fue presentado
por Bowersox (1992). En él se presenté una estimacién de los costes logisticos totales
basada en cuatro componentes: Producto Interior Bruto, Sector Publico, Sector Privado y

Apertura Econdmica. La metodolégica esta representada en la figura 12.

Figura 12: Metodologia para la estimacion propuesta por Bowersox

PIB total

Administraciones
publicas

Consumo logistico nacional

Empresas

N4

Apertura econémica *
* Import + Export

PIB

Fuente: Bowersox (1992)

En este trabajo el coste logistico total a nivel mundial fue estimado para el afio 1992, en
2 hillones de délares. El analisis se presentd agregando los paises en las siguientes siete
regiones: Union Europea (a la situacion de 1992), AFTA, NAFTA, Europa Central y del Este,

Chinay Sur de Asia, América Central y del Sur y Paises de Africa.
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En un trabajo posterior (Bowersox et al 1998) fue refinada la metodologia de
estimacion del coste logistico global mediante la introduccion de un modelo de Redes
Neuronales Artificiales (RNA) cuyo esquema muestra la figura 13. Esta mejora
metodolégica permiti6 ampliar el alcance de las propuestas anteriores al incluir variables
infraestructurales relacionadas con los sistemas de informacion. El modelo fue utilizado
(con datos de 1996) para estimar los costes nacionales de transporte y la parte de creacion
de riqueza de la economia aplicada a la logistica. Posteriormente Bowersox y Calantone
utilizaron el modelo para evaluar la magnitud del coste logistico global y establecer
comparaciones entre diferentes regiones asi como analizar las tendencias entre el estudio
de 1992y los resultados de 1998.

Figura 13: Esquema metodoldgico seguido por Bowersox y Calantone

PIBy Consumo
componentes logistico nacional
Inversion, Modelo de
infraestructuras redes
y sistemas neuronales
Parte de la
Participacion ) creaccljorlfded
en el comercio rlqluezad'e.dlccai a
mundial a las actividades
logisticas

Fuente: Executive Insights: Global Logistics (Bowersox (1992) y Calantone (1998))

La red neuronal artificial utilizada estaba compuesta de seis capas (cuatro de entrada,
una oculta y una de salida) con el siguiente nimero de neuronas en cada capa: 27, 25, 20,
15,10y 17°. Se utilizaron tres conjuntos de entrenamiento: el informe Delaney / Wilson de
2003 como conjunto A; el informe Bowersox / Calantone de 1998 como conjunto B y las
estimaciones del informe Bowersox / Closs / Stank de 1999 como conjunto C. El porcentaje
de error medio (diferencia entre los valores objetivos y los resultados obtenidos) fue del
2,8%.

" Para un mayor conocimiento de los demas parametros utilizados en el modelo véase BOWERSOX, D. J.;
CALANTONE, R.J. y RODRIGUES, A.M. Estimation of Global Logistics Expenditures using Neural Netwoks. pp. 21-
36.
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En el afio 2005 Rodrigues, Bowersox y Calantone presentaron una actualizacion del
trabajo sobre costes logisticos en porcentaje del PIB para diversas areas geograficas con
datos del afio 2002. En la red neuronal artificial se incorporé un cuarto conjunto de
entrenamiento basado en los datos del trabajo anterior de los mismos autores. Se mantuvo
la estructura de seis capas y se fijo el nUmero de neuronas para cada capa a las siguientes:
29, 25, 20, 15, 10 y 1. Los datos obtenidos y su comparacién con los de 1997 y 2000 se
presentan en la tabla 7.
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Tabla 7: Comparativa entre el gasto logistico y el PIB para diferentes paises en los afios 1997, 2000 y 2002

1997 2000 2002
- . PIB Logistica P PIB Logistica - PIB Logistica -
Region Pais (Millardos de | (Millardos de L%z'g:c; (Millardos de | (Millardos de L%z';t:cBa (Millardos de | (Millardos de L‘zz';t:c;
US$) US$) US$) US$) US$) US$)

Céanada 658| 80 12,1 887 108 12,2 925 110 11,9
Norte México 695 106 15,3 892 131 14,7 905 136 15,0
América |Estados Unidos 8.083 849 10,5 9.907 1.001 10,1 10.308 957 9,3
Region 9.436 1.035 11,0 11.686 1.240 10,6 12.137 1.203 9,9

Bélgica 240 27 11,4 287 33 11,6 285 35 12,1
Dinamarca 123 16 12,9 152 20 13,0 166 23 13,6
Francia 1.320 158 12,0, 1.483 177 11,9 1.601 186 11,6

Alemania 1.740 338 13,1 2.114 323 15,3 2.236 374 16,7
Grecia 137 17 12,6 185 24 12,9 199 26 13,0

Europa Irlahda 60 8 14,0 123 19 15,3 143 21 14,9
Italia 1.240 149 12,0 1.414 167 11,8 1.525 186 12,2
Paises Bajos 344 41 11,9 421 50 11,8 470 56 11,8
Portugal 150 19 12,9 180 24 13,6 186 25 13,4

Espafa 642 94 14,7 805 107 13,3 878 124 14,1

Reino Unido 1.242 125 10,1 1.463 157 10,7 1.549 174 11,3

Regiéon 7.238 884 12,2 8.626 1.100 12,8 9.238 1.229 13,3

China 4,250 718 16,9 5.506 975 17,7 5.861 1.052 17,9

India 1.534 236 15,4 2.546 433 17,0 2.800 487 17,4

Hong Kong, China| 175 24 13,7 171 24 13,8 183 24 13,2

pacifico Japén 3.080 351 11,4 3.445 382 11,1 3.425 390 11,4
Korea, Rep. 631 78 12,3 865 108 12,5 807 102 12,7

Singapure 85 12 13,9 94 13 14,1 100 14 14,3

Taiwan, China 308 40 13,1 386 54 14,0 406 57 14,1

Regiéon 10.063 1.459 14,5 13.012 1.989 15,3 13.582 2.127 15,7

Brasil 1.040 156 15,0] 1.339 204 15,2 1.355 204 15,0
Sudamérica Venezuela, RB 185 24 12,8 147 19 12,7 135 16 12,0
Argentina 348 45 13,0] 453 58 12,7 413 52 12,6

Region 1.573 225 14,3 1.939 280 14,4 1.903 272 14,3

Resto paises 9.690 1.492 15,3 11.257 1.778 15,7 11.912 1.902 16,0

Total 38.000 5.095 13,4 46.620 6.387 13,7 48.771 6.732 13,8

Fuente: Rodrigues et al (2005)
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La mejora en la estructura del modelo supuso un descenso del porcentaje de error
medio del 2,8% anterior al 1,87%.

Como se puede observar en la tabla 7, el coste logistico como porcentaje del PIB y para
el aflo 2002 varié desde un minimo del 9,3% en los EE.UU. hasta el 17,9% en China. Con
caracter general, el nivel de desarrollo de la economia de un pais provoca una disminucion
del coste logistico en porcentaje del PIB. En los datos expuestos resulta excepcion a esta
regla el caso de Alemania con un 16,7% aunque en mediciones anteriores se habia situado
en el 13,1% en 1997 y el 15,3% en el 2000.

6. La externalizacion de los servicios logisticos

La complejidad y sofisticacion de la gestion de la cadena de suministro unida a la
estrategia empresarial segun la cual cada empresa se orienta hacia su ‘core business’ —esa
parte del negocio que considera nuclear para su ventaja competitiva— ha provocado, en las
Ultimas décadas, una externalizacidon de los servicios logisticos. Consecuentemente ante
una nueva demanda surge una oferta emergente de servicios logisticos a terceros
prestados por empresas especializadas: los operadores logisticos, third party logistics
providers o 3PL.

La decisién de externalizar (sea la logistica o cualquier otra parte de la actividad de una
empresa) es una decision estratégica en el seno de la empresa que debe analizarse
minuciosamente. El marco tedrico que da soporte a esta decisién se presenta con detalle
en el capitulo IV de esta tesis. Durante afios, muchas grandes empresas han optado por
proveerse internamente de servicios debiendo desarrollar para ello grandes estructuras
integradas verticalmente con el fin de generar las capacidades que sus areas de servicios
requieren. La base econdmica para esta decision radica principalmente en evitar los costes
de transaccién que todo contrato entre comparfias genera. Hoy, la necesidad de
especializacion, la transnacionalidad de las cadenas de suministro, los sistemas de
fabricacién mediante redes de relaciones proveedor-cliente y la necesidad de flexibilidad en
la prestacion de servicios y variabilidad en los costes hace que la decision “hacer o
comprar” (make or buy decision) se base en un equilibrio entre los costes de transaccién y
las ventajas de flexibilidad que conlleva la externalizacién.

En el caso de la logistica la externalizacién se lleva a cabo mediante alguna de las
figuras especializadas en los servicios logisticos. Estas figuras pueden atender la
prestacion de un determinado servicio o de un conjunto de ellos. El ejemplo mas comun es
el transporte. En la mayoria de los paises de economias desarrolladas o en desarrollo se ha
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producido una liberalizacion progresiva del sector del transporte que ha generado una
oferta amplia de empresas prestatarias de servicios de transporte (excepto por FFCC que
es inicipiente) en los distintos ambitos (nacional, internacional, carga completa y carga
fraccionada) que cubren toda la posible gama de demanda (Colomer et al 1998).

La figura del operador logistico surge como respuesta a la demanda de una
combinacién de servicios en el marco de la logistica. En esta tesis se considera como
operador logistico a la empresa que ofrece dos o mas servicios de los que componen los
subsistemas de la logistica. En el capitulo IV se presenta el marco juridico-teérico que
recoge las distintas figuras auxiliares y complementarias del transporte de acuerdo con la

legislacién espafiola vigente.

Los servicios logisticos susceptibles de ser externalizados por parte de las empresas
pueden ser de diferentes tipos en funcion de su grado de complejidad y de la amplitud de

facetas logisticas que puedan abarcar.

Cuanto mas compleja es la cadena de suministro y mas dedicada esta la empresa
contratante de los servicios a su nucleo del negocio mas amplia (y sofisticada) puede ser la
externalizacién de servicios logisticos. El nivel de integracion entre la empresa contratante y
el operador logistico puede llegar a tal grado de compenetracion que acabe produciendo en
efecto inverso: el operador acaba introduciéndose en la empresa contratante generandose
el ‘insourcing’ figura mediante la cual el operador logistico asume parte del trabajo (no

logistico) que hace su cliente (Friedman 2005)"*.

7. La logistica como componente de la estrategia em  presarial

Hasta la segunda mitad del siglo XX la logistica se consideraba, dentro de la gestion
empresarial, como una actividad supeditada a la produccion y posteriormente, al
marketing72; es decir se trataba de una actividad auxiliar y de apoyo. En el afio 1965
Wendell Stewart publica un articulo en la revista “Industrial Marketing” titulado “Physical

Distribution: Key to Improved Volume and Profits” (Stewart 1965) en el que defiende la

™ Friedman expone bajo la denominacion de “Aplanador n° 8" el caso de la integracién entre UPS (United Parcel
Service) operador logistico global (42 empresa del mundo por volumen de facturacién en el afio 2006 segun el ranking
anual del Global Logistics and Supply Chain Strategies magazine publicado el 22 de mayo de 2007) y Toshiba
fabricante de equipos de alta tecnologia e informéatica. En este ejemplo UPS pasé de recoger los ordenadores con
problemas en garantia y enviarlos a Toshiba para su reparacion a montar una planta en Louisville (EE.UU.) y reparar
la propia UPS los ordenadores. Toshiba expidié un certificado de calidad a todos los componentes del equipo de
reparaciones y consigui6 reducir el tiempo de respuesta desde que se entrega un ordenador a UPS para que sea
reparado hasta que es devuelto al cliente con el defecto subsanado a tres dias.

2 Véase epigrafe 1.1. de este capitulo.
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distribucion fisica’”® como una herramienta de la estrategia competitiva del marketing. Las
posibilidades que la distribucion fisica ofrece a muchos fabricantes de basar sus estrategias
competitivas en el servicio al cliente y en la disponibilidad de productos, unida a la facilidad
de reducir los costes de inventario de los clientes mediante el envio de partidas de menor
tamafo y mayor frecuencia de reposicién, redefine el papel de la distribucion fisica en la
empresa pasando de ser una actividad auxiliar a una herramienta estratégica.

Bowersox et al (1968) defiende, al menos, dos puntos de vista sobre las capacidades de
la distribucion fisica desde la perspectiva del marketing. Una posibilidad es ver a la
distribuciéon fisica como un elemento pasivo de soporte y servicio a los objetivos del
marketing. Desde esta perspectiva se mantiene la vision clasica de la logistica (distribucién
fisica, en este caso); la otra posibilidad consiste en contemplar la distribucién fisica como
una fuerza positiva para obtener ventaja competitiva en el mercado. Esta actitud activa es
determinante cuando se trata de productos facilmente sustituibles o con elevada

sensibilidad a los cambios de precios.

La evolucion que la logistica ha vivido en el transcurso de los afios queda sintetizada en
la tabla 8.

" En los afios sesenta diversos autores estadounidenses provenientes del area del marketing (Bowersox, La Londe,
Stewart, Smykay, etc) centran su atencion en la distribucion fisica como la parte de la logistica que se encarga del
“outbound” o salidas de la empresa hacia los canales de distribucién. A juicio del autor de esta tesis no le resta validez
al planteamiento sobre la vision de la logistica en aquel entonces la referencia a la distribucion fisica en lugar de a la
logistica (concepto, como se ha expuesto, mas global).
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Tabla 8: Evolucién de la funcion logistica en la empresa

Fase

Caracteristicas

Operaciones
logisticas
fragmentadas

Integracion de
los procesos de
valor afiadido

Gestion
estratégica de
la funcion
logistica

Se establecen objetivos parciales en las funciones de
aprovisionamiento, produccion y distribucion con la finalidad de
reducir costes. La existencia de trade-offs entre estos objetivos
impide en muchos casos su consecucion.

El aumento de la competencia en el &mbito local y global conlleva la
blsqueda de la integracién de las funciones logisticas. Las
organizaciones se centran en mejorar su sistema de control y en el
logro de los estandares de servicio del sector. S6lo en algunos casos
se reconoce la importancia de una buena calidad de servicio al
cliente y la busqueda de ventajas competitivas mediante la mejora
de la respuesta al consumidor. La iniciativa de dar respuesta a las
expectativas del consumidor supone un paso fundamental hacia el
compromiso por parte de la empresa en el uso estratégico de la
funcién logistica.

Las empresas buscan explotar agresivamente las competencias
como forma de alcanzar y mantener ventajas competitivas. Los
recursos se centran en proporcionar servicios de valor afiadido al
publico objetivo de la empresa. Los servicios de valor afiadido se
convierten en recursos estratégicos cuando son percibidos de
manera suficientemente diferenciada por parte de los consumidores
de tal forma que permita generar la fidelizacion de los mismos. Las
competencias basicas son utilizadas con la finalidad de ofrecer una
oferta diferenciada que otorgue el estatus de proveedor preferente.
Relaciones a largo plazo y alianzas estratégicas son frecuentes bajo
este enfoque.

Fuente: Cabafiero (2008), basado en Bowersox et al (1995)

El punto de partida en la tabla anterior es una concepcion de la logistica como actividad
auxiliar centrada en reducir los costes de la empresa dedicada a lo que son las actividades
especificas asignadas a la logistica: transporte, almacenaje y gestion de inventarios. La
creciente competitividad del entorno, la complejidad geografica de la produccién y con ella
de las cadenas de suministro, ha provocado que las empresas estén cada vez mas
condicionadas por sus relaciones con los elementos de la cadena de suministro y con sus
clientes. Como consecuencia la logistica va orientandose hacia una actividad integrada con

la produccioén y el marketing en el plano interno de la empresa y con proveedores y clientes

en el plano externo de la empresa.

La figura 14 muestra la integracion de la funcién logistica con la produccion y el

marketing.

72



CAPITULO II: DEFINICION DE LOGISTICA Y SU IMPORTANCIA ECONOMICA

Figura 14: Integracion de la logistica con la produccion y el marketing en el seno de la empresa

EMPRESA
PRODUCCION LOGISTICA MARKETING
Produccion Interseccion Actividades Interseccion Marketing
actividades de especificas de actividades
especificas actividades actividades especificas
Actividad Planificacion Transporte Nivel Promocion
en planta del producto servicio
Manejo de Localizacion Control de Embalaje Investigacion
materiales de plantas inventarios de mercados
Control de Almacenes Canales de Productos
calidad Compras distribucion mixtos
Manutencié Flujo de Precios
Mantenimiento anutencion informacion

El nivel de integracion de la logistica con otras areas funcionales de la empresa
depende de varios factores. Sila empresa se mueve en un espacio local el desarrollo de su
logistica y el nivel de integracién estara en linea con las empresas competidoras de su
entorno préximo. Si la empresa desarrolla su actividad en el ambito global estara obligada,

por la competitividad del mercado, a buscar la maxima ventaja estratégica a la integracion

Fuente: Casanovas et al (2007) basado en Ballou (1987)

de su logistica tanto interna como externamente.
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CAPITULO lIl: GLOBALIZACION Y COMPETITIVIDAD LOGIST ICA

1. Globalizacion
1.1. Concepto de globalizacion

La globalizacién entendida como la supresion de las barreras al libre comercio y la
mayor integracion de las economias nacionales (Stiglitz 2002) no es nada nuevo —la historia
de la economia sitGa el primer gran acontecimiento de la globalizacién en el siglo XV,
concretamente en 1492, fecha del descubrimiento de América’*—; sin embargo si es un
concepto que ha irrumpido en lo cotidiano generando un gran debate, que sigue abierto.
Ello es debido a que el concepto de globalizacién es analizado desde distintas perspectivas
entre las que cabe destacar la econdmica, la socioldgica y la medioambiental”®.

Desde la perspectiva econdmica la mayoria de las definiciones coinciden en que se trata
de un proceso dinamico de creciente libertad e integracion mundial de los mercados de
trabajo, bienes, servicios, tecnologia y capitales (CPB Netherlands Bureau for Economic
Policy Analysis 1999, De la Dehesa 2000, Stiglitz 2002). Desde otra 6ptica, la sociologia ve
en la globalizacion una serie de cambios que afectan a la soberania de los Estados, a los
desequilibrios en el reparto de la riqueza, a los flujos de personas y, en general, a una
situacion en la que contrastan las facilidades de los mercados con la ausencia de
regulaciones trasnacionales que ofrezcan garantias suficientes a los ciudadanos ante las
nuevas libertades econdémicas (Beck 1998, Bauman 2003). Estas visiones —en ocasiones
contrapuestas por representar diferentes concepciones de lo que debe ser el desarrollo
social- han dado lugar a “globalizadores” y “antiglobalizadores” quedando ambas partes
representadas en el imaginario colectivo a través del Hombre de Davos y el Hombre de
Seattle (Pulido 2002). El primero como representante de las reuniones del World Economic
Forum que se celebra anualmente en Davos (Suiza) y el segundo como expresién de las
manifestaciones celebradas durante la reunién de la Organizacién Mundial del Comercio el
30 de noviembre de 1999 en Seattle.

" Como se vera en el siguiente apartado, no hay un criterio unanime sobre el inicio de la globalizacion. Se apunta, en
esta introduccion, la fecha de 1492 debido a que resulta dificil entender la globalizacién sin la conexion entre las
Américas y el resto del mundo. Pocos afios después (en noviembre de 1497) Vasco da Gama bordea el Cabo de
Buena Esperanza abriendo la ruta comercial desde Europa hacia la India.

 Para un andlisis en profundidad sobre el concepto de globalizacién desde las distintas perspectivas ver SCHOLTE,
J.A. What is Globalization? the Definitional Issue — again p. 109.
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El punto de vista medioambiental sobre la globalizacion basa sus premisas en la
necesidad de compaginar el desarrollo econdmico con el crecimiento sostenible. De
acuerdo con el cuarto informe sobre el cambio climatico del Intergovernmental Panel on
Climate Change (Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) 2007) las emisiones
de gases invernadero han aumentado en el mundo debido a las actividades humanas
desde la época preindustrial, cuantificandose este aumento en un 70% entre los afios 1970
y 2004. De todos los gases de efecto invernadero es el diéxido de carbono (CO,) el que
mas contribuye a este incremento con un 80% de aumento entre 1974 y 2004, pasando la
emision global de 21 Gt en 1974 a 38 Gt en 2004. El 56,6% de emisiones de CO; en ese
afo provinieron del uso de combustibles fésiles para la generacion de energia y el

transporte tanto publico como privado de viajeros y mercancias.

Las tres perspectivas expuestas de la globalizacién tienen una fuerte interrelacion entre
ellas, sin embargo es la perspectiva econodmica la que evidencia una mayor notoriedad en
el contexto mundial. Habiéndose producido logros importantes para disminuir el nivel de
pobreza del mundo (Sachs 2005) hay un cierto descontento con la trayectoria de la
globalizacién. Los motivos de esa irregular aceptacion de la globalizacién radican en que no
se ha conseguido avanzar a igual velocidad en los tres aspectos antes enumerados (Stiglitz
2006). Mientras que las nuevas tecnologias de la informacidon permiten movimientos de
ingentes cantidades de dinero, las diferentes sociedades participes de la globalizacién
necesitan tiempo para asimilar los cambios. El principio social basado en la organizacion
del Estado-Nacion se siente desbordado ante unos acontecimientos que trascienden de
sus ambitos de competencia llegandose a cuestionar la legitimacion del Estado democratico
e infiriendo, por tanto, que la globalizacién puede llegar a ser una trampa para la

democracia (Martin et al 1998).

Sin menoscabo de las advertencias que se hacen sobre la globalizacion desde el ambito
de la sociologia las cifras demuestran que desde principios del siglo XIX, momento en el
que se dan las condiciones técnicas y econdémicas asi como las condiciones politicas e
institucionales para un avance de la globalizacion, el crecimiento de la riqueza mundial
-medido por el producto interior bruto’®~ ha mantenido una trayectoria ascendente

excepcion hecha de los periodos bélicos de la primera y segunda guerra mundial.

% Medir el desarrollo en base al crecimiento del producto interior bruto es un concepto restrictivo por dar una vision
muy parcial de lo que se entiende por ‘desarrollo’. Para paliar esta cuestion, Naciones Unidas, a través del Programa
de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) ha propuesto el indice de Desarrollo Humano (IDH). Este indice
recoge aspectos que van mas alld de la renta per céapita como son: la esperanza de vida al nacer, la tasa de
alfabetizacion, los niveles de estudios, indice de educacion, indice de esperanza de vida y, también, el PIB per capita.
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1.2. Resefia histérica

Establecer un comienzo para lo globalizacion esta estrechamente ligado a la perspectiva
desde la que se analice ésta. Para los economistas se trata de una creciente integraciéon de
los mercados de bienes, servicios y capitales. Cabe preguntarse si el descubrimiento de
América en 1492 y de la India seis afios después constituyeron, por si mismos, la citada
integracion de mercados. Sin lugar a dudas, la incorporacion de los nuevos territorios
conllevé una expansion del comercio internacional pero ello no implica una integraciéon de
mercados. En este periodo el incremento del comercio se basé en el flujo de productos no
competitivos77 con elevado precio en los mercados de destino por lo que podian soportar
los altos costes de transporte. El siglo XVIII supuso un periodo de transicion en el que
aparece el comercio de pieles, tabaco y algodén. Es a principios del siglo XIX, debido al
abaratamiento de los costes de transporte78, cuando se produce el despegue del comercio
de productos basicos como el trigo y los textiles entre los diferentes paises. Estamos ante el
auge del comercio internacional basado en la diferencia en la dotacién de factores entre
paises, explicado mediante el modelo clasico de comercio internacional de Heckscher-
Onlin.

En ausencia de costes de transporte y protecciones arancelarias, los precios de los
productos nacionales y de importacién, en un mercado dado, tienden a igualarse en un
determinado punto. Son los costes de transporte y los aranceles los que generan una
diferencia entre precios domésticos (de exportacion) y precios de importacion. Una
disminucion de los costes de transporte y los aranceles hara menor la diferencia, bajaran
los precios de importacion generandose una convergencia de precios y, con ello, un
incremento de los volimenes de comercio. De acuerdo con O'Rourke et al (2000) “la Unica
evidencia irrefutable de que se esta produciendo un proceso de globalizacién... es una
disminucion en la dispersion internacional de los precios de las mercancias, lo que nosotros
llamamos convergencia de precios de bienes”. Esta convergencia da un salto importante a
lo largo del siglo XIX por el abaratamiento de los costes de transporte; no asi de la
reduccion de aranceles. Seguin los datos ofrecidos por North (1958) la mejora de
productividad en los costes de transporte se incrementa después de la década de 1830,

cayendo el indice de fletes para las economias del Atlantico, en términos reales, en mas de

" Se consideran por productos no competitivos aquellos que eran importados por Europa de los nuevos territorios
dada su inexistencia o extrema escasez en la oferta europea. Europa importaba principalmente especias, plata,
azucar y oro; Asia importaba plata, linos y lanas.

"8 El 18 de agosto de 1807 el ingeniero estadounidense Robert Fulton boté el Clermont, primer barco comercial de
vapor, con 45 metros de eslora y realizé el recorrido entre Nueva York y Albany en 32 horas frente a los cuatro dias
que duraba el trayecto con navegacion a vela.
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un 41% entre 1870 y 1910. Otro factor que impact6é sustancialmente en la reduccion de la
brecha de precios entre Asia y Europa fue la inauguracién en 1869 del Canal de Suez
recortando el tiempo de navegacién entre Asia e India y el Mediterraneo. La diferencia de
precio del algoddn entre Liverpool y Bombay paso de un 57% en 1873 a un 20% en 1913; la
diferencia de precio del yute entre Londres y Calcuta paso del 35% al 4% en ese periodo
(Collins 1996 citado por O'Rourke et al 2000). Desde la perspectiva de la convergencia de
precios de bienes es a lo largo del siglo XIX cuando la globalizacién se manifiesta con

mayor fuerza.

La cuestion que procede plantearse es si se acepta la definicion de globalizacion
estrictamente como un proceso de convergencia de precios o es algo de mayor dimension
donde también deben contemplarse otras cuestiones como migraciones de poblacion,
influencias sociales, impactos ecolégicos y medioambientales con los consecuentes reflejos
demograficos y sociales. (Flynn et al 2008) exponen, en este sentido:

“Nosotros continuamos argumentando que, desde el siglo XVI, el comercio
mundial avanzé conjuntamente con la difusién de la flora y la fauna por todo el
globo -tanto dentro como fuera de las Américas— de una forma que transformé
fisicamente regiones y continentes. Las transformaciones ecolégicas en una
escala global, por tanto, contribuyeron sustancialmente a revoluciones
demograficas en todo el mundo. Subsiguientes y considerables actividades
comerciales reverberaron a través de los siglos como respuesta a las fuerzas
demograficas y las transformaciones culturales también acompafiadas de

fuerzas econémicas, ecoldgicas y demograficas”.

No cuestionan estos autores la necesidad e importancia de los avances en la tecnologia
maritima como una cuestion necesaria para la conexién entre Europa, Asia y América; sin
embargo defienden que una visién mas amplia de la globalizacién permite el didlogo entre
diferentes disciplinas académicas que estan aportando extensa literatura sobre la

globalizacién y su historia”.

Con el fin de situar la globalizacién en las distintas épocas histéricas, Taylor (2002) nos
propone de forma simplificada pero didactica, una matriz sobre unos ejes que recogen, en

las ordenadas, el grado en el que se dan las bases econdmicas y tecnolégicas para la

" Para una profundizacion en este tema se puede consultar la obra GILLS, B. y THOMPSON, W. R. Globalization and
Global History.
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globalizacién; situando en las abscisas el grado de bases politicas e institucionales. De esta

forma obtenemos cuatro épocas historicas claramente diferenciadas.

Tabla 9: Interrelacion entre globalizacion e historia

Bases politicas e institucionales para la globaliza  cién
Débil Fuerte
Bases Debil Siglo XV y anteriores Temprana Edad Moderna
econdémicas y
tecnolégicas
para la )
globalizacién ; Siglo XIX
Fuerte La mayor parte del siglo XX (entre 1815 y 1914)

Fuente: Taylor (2002)

Las fuerzas economicas y tecnoldgicas que promueven la globalizacién a través de la
integracion de los mercados incluyen la capacidad para transportar bienes o comunicar
informacién a grandes distancias ofreciendo mayores velocidades y menores costes.
Igualmente estan presentes las nuevas tecnologias en el transporte (la aplicacion de la
maquina de vapor a la navegacion maritima y al transporte ferroviario en los albores del
siglo XIX) y en las comunicaciones (telégrafo, teléfono e Internetgo). Las fuerzas politicas e
institucionales pueden reforzar o inhibir los procesos de globalizacion. En el nivel mas
simple se encuentran las politicas de comercio internacional, control de capitales y las
restricciones a la emigracion que afectan a los mercados de bienes y factores; en un nivel
mas amplio estan las garantias que debe prestar lo publico como son los derechos de
propiedad, la seguridad juridica, la estabilidad econémica y monetaria, las politicas fiscales,

la transparencia, etc.

Hasta el siglo XV tanto las fuerzas econdmicas y tecnoldgicas como las politicas e
institucionales son débiles en términos de promover la globalizacién. En los siglos XVI y
XVII la emergencia de los poderosos estados Europeos y el creciente alcance de sus
actividades comerciales -bajo proteccion estatal- genera un cambio de las bases
institucionales, ain manteniéndose a niveles bajos el desarrollo tecnolégico, que promueve
un desigual avance del proceso globalizador con ligeros incrementos del comercio por

verse todavia afectado por los altos costes del transporte. En esta etapa los Estados

% Red informatica mundial, descentralizada, formada por la conexién directa entre computadoras u ordenadores
mediante un protocolo especial de comunicacion. DRAE. Diccionario de la lengua espafiola. Articulo nuevo. Avance
de la 232 edicion.
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Europeos mas fuertes se embarcan en aventuras imperiales mediante las diversas
compafiias comerciales. Es el caso de la Compafiia Holandesa de las Indias del Este
(Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) en su nombre original) creada en 1602 junto
con la Compafiia de las Indias Orientales (West-Indische Compagnie (WIG)) creada en
1621. Con ambas empresas los holandeses dominaron una parte importante del comercio
del Este y ademas fueron pioneros en el comercio triangular conectando las comunidades
manufactureras de Europa con las comunidades generadoras de esclavos de Africa y las
plantaciones de América (Emmer 1981, Unger 1982, Postma 1990, Rennstich 2006) citados
por Rennstich (2006). Gran Bretafia, en la segunda mitad del siglo XVII, emprendié como
principal objetivo comercial la expansion de ultramar. En el siglo XVIII Gran Bretafia habia
superado al resto de rivales europeos convirtiéndose en el principal centro comercial de
Europa. Este hecho tuvo una base institucional en las reformas que Gran Bretafia llevé a
cabo en 1688%. Estas reformas afectaron a cuatro dimensiones basicas para la promocién
del comercio. La primera fue una reforma fiscal que sentd las bases para una estabilidad
macroecondmica y puso los cimientos de un sector financiero moderno. En segundo lugar
la aprobacién parlamentaria de un nuevo sistema de franquicias mas amplio y con mayores
garantias ante la posible incursién del estado en el ambito de los negocios privados. Como
tercera actuacién, pese a que la fiscalidad del estado requiri6 de mayores niveles
impositivos, éstos no recayeron sobre un incremento de los aranceles sino sobre una
ampliacion de la base de recaudacién arancelaria ampliando los mercados (incluso
captando mercados de paises competidores mediante la fuerza). Por Gltimo, las compafiias
de comercio promovidas por el Estado fueron progresivamente sometidas a la competencia

al ir expirando sus concesiones (O'Brien 1998).

La matriz manifiesta la posicion mas fuerte coincidiendo con el tratado de paz de 1815%
y el desarrollo de la revolucion industrial. Los mares vuelven a servir de nexo de unién para
el comercio, en esta ocasion respaldado por fuertes impulsos econdémicos y tecnolégicos.
La revolucién industrial de finales del XVIII conlleva la especializacién y produce una
primera divisién internacional del trabajo como nunca se habia conocido hasta entonces

% En 1688 Ana Estuardo, hija de Jacobo Il y Ana Hyde consinti6 el derrocamiento de su padre (que se habia pasado
al catolicismo en 1672) en nombre de la revolucién anticatélica. Posteriormente, tras la muerte de su cufiado
Guillermo de Orange en 1702, se convirtié en Reina de Inglaterra hasta su muerte que ocurrié en 1714.

% Hace referencia la fecha al Congreso de Viena, conferencia internacional convocada, segin los acuerdos
adoptados mediante el Tratado de Paris del 30 de mayo de 1814, con el objeto de restablecer las fronteras
territoriales de Europa una vez concluidas las Guerras Napoleonicas con la abdicacion de Napoledn | Bonaparte. En
este Congreso se tom6 la importante decision de condenar el comercio de esclavos y permiti6 la libre navegacion
sobre los rios que atravesaban varios estados o representaban una frontera interestatal. Su principal logro fue el
restablecimiento del equilibrio de poder entre las potencias europeas y con ello recuperar una situacion de estabilidad
para el comercio.
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siendo precursora de la gran divergencia entre rentas y productividad de los Gltimos dos
siglos. En la Era Moderna se alinean las bases econdmicas y tecnoldgicas con las bases
politicas e institucionales promoviendo una eclosion en las interacciones econdémicas
globales. La maquina de vapor o el telégrafo redujeron, de forma terminante, el tiempo y
coste de unir los mercados. Conjuntamente, estos aspectos fundamentales, animaron una
amplificacion de los lazos internacionales en un orden de magnitud desconocido hasta la
fecha, tanto medido por la convergencia de precios como por el crecimiento en los
volumenes del comercio. La Revolucién Industrial provocé una especializacion de los
paises dividiéndolos en manufactureros y productores de materias primas, utilizandose las
importaciones para satisfacer necesidades de consumo. El fendbmeno se inicia en Gran
Bretafia en el siglo XIX que se convierte en un importador neto de alimentos contagiando a
otros paises industrializados. Otro grupo de paises buscéd la ventaja comparativa en
materias primas y se convirti6 en proveedor de éstas a los paises industrializados. Esta
division del mundo era completamente nueva y se basaba en el intercambio. La herencia de
aquellas primeras especializaciones ha devenido en un mundo formado por paises
productores y exportadores de diferentes tipos de productos; naciones centrales y

periféricas y, como resultado final, paises ricos y pobres.

El siglo XX, en términos de desarrollo del proceso de globalizacion, fue, al menos a
partir de 1914 y hasta los primeros afios 50, un periodo de retroceso. Las tecnologias
siguieron avanzando de forma notable durante este siglo. Los motores de combustion
interna, la aviacion, las nuevas tecnologias de la informacién y comunicaciones son logros
del pasado siglo. Fueron los condicionantes politicos e institucionales los que pusieron el
freno al proceso: dos guerras mundiales, una situacion bélica generalizada a escala
planetaria y un reparto de la vision econémica del mundo entre la economia capitalista
(todavia con fuerte intervencién estatal en determinados sectores) y la economia de
planificacion central (el comunismo) enfriaron los logros conseguidos en el siglo XIX. Es en
el dltimo decenio del siglo XX, tras la caida del Muro de Berlin® y la prevalencia del
capitalismo como sistema econdmico de los paises desarrollados, cuando la globalizacion
recupera su impulso, creando un mercado global a escala planetaria de bienes y servicios
financieros y produciéndose, en expresion de Friedman (2005), un “aplanamiento de la
tierra”.

% La demolicion del Muro de Berlin se inicia el 9 de noviembre de 1989 un mes antes de la caida del régimen de la
Republica Democratica de Alemania. Este hecho tuvo el importante significado de representar el final de los
regimenes comunistas de Europa y, por tanto, de la “Guerra Fria”.
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como inicio el final de la Segunda Guerra mundial.

En el siguiente cuadro se muestra una sintesis cronoldgica de la globalizacion tomando

Tabla 10: Cronologia de la globalizacion desde 1940 hasta el 2007

8 AeEREEiarES Crendises Acontecimientos Acontecimientos
ug_,. politicos tecnoldgicos
o Creacion del Sistema Bretton o Fundacion de las Naciones o Expansion de la produccion
Woods, un nuevo sistema monetario Unidas (1945) de plasticos y productos de
internacional (1944-1971) fibras
- o Inicio del Plan Marshall
3 (1948-1957), para la
~ - . recuperacion de Europa
g o Estableqmlento del GATT (1947); o Fundacion de la
<  entra en vigor en enero de 1948 Organizacién Europea de
°
& Cooperacion Econémica
3 (1948)
| :
= i . o Comienza el proceso de
o éé‘ﬁsg.r;%r; ioﬂggcﬁlizt:tl)—iligﬁ;:ﬂca descolonizacion (1948-1962). o Descubrimiento de grandes
;E (CAMé) ara )I/a cooperacion Independencia de la India, yacimientos petroliferos en
N econémi([:)a entre Iosp aises Indonesia y Egipto Oriente Medio, especialmente
comunistas (1949_1981) o China se convierte en en Arabia Saudita (1948)
republica socialista en 1949
o En virtud del Trata_do de Roma se o Guerra de Corea (1950- o Aumenta en Europa y el
establece la Comunldad_ ngopea 1953) Japén el uso del petréleo
o (1957). La CE. yla Asomac_:lon procedente del Oriente Medio
1 Europea de Libre Comercio (1959) .
2 estan afavor de la integracion de © Toyota adopta el método de
8 Europa Occidental o Crisis de Suez (1956) produccion “justo a tiempo
§ o Proceso de o Aumento del uso de motores
& — N K de reaccion en el transporte
g olas principales monedas pasan a descolonizacion en Africa (15 aéreo (1957-1972)
ser convertibles (1958-1964) paises se independizan entre o Primer barco adaptado para
1958y 1962) contenedores (1956)
o Fundacién de la Organizacion de
Paises Exportadores de Petr6leo
(OPEP) (1960)
o Desarrollo del mercado de
eurodolares de Londres, que
contribuye al aumento de la liquidez
internacional
o La Revolucién Verde
@ o Ronda Kenedy, sexto periodo de - tran;forma la prod,uccwn
S sesiones del GA'I"T (1964-1969) o La construccion del muro agricola en los paises en
© o La rapida expansion del uso de de Be_rI_ln (1961) y la crisis de desarrollo (a partir de la década
@ automoviles y la construccion de los misiles nucleares en de 1960)
S carreteras enyel hemisferio norte Cuba (1962) ponen de o Se inaugura en 1964 la
& acelera la demanda de combustibles manifiesto el duro primera linea del sistema de
a enfrentamiento entre el Este trenes de alta velocidad

y la sustitucion del carbén por el
petréleo como combustible

y el Oeste

(shinkansen) el Japén
o Se inaugura el tinel de
carretera del Mont Blanc (1965)

o Los paises de Asia Oriental
asignan mas importancia al
desarrollo impulsado por las
exportaciones que a la sustitucion de
importaciones en sus politicas
comerciales

o Se eliminan los Ultimos derechos
de aduana en la CE (1968)

o Aumenta el uso de
contenedores en el transporte
maritimo (a partir de 1968)
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o Se abandona el patrén oro como
base del tipo de cambio del délar de

o La guerra de Yom Kippur
(1973) contribuye al brusco
aumento del precio del

o Introduccion del primer
microprocesador de una sola

los Estados Unidos (1971) ) placa (Intel 4004) (1971)
petréleo
o
5 o Rondade Tokio del GATT (1973- 2 /Aumentaanueve el
: 1979) nimero de miembros de la
2 CEE (1973)
% o Los bruscos aumentos del precio
g del petréleo (1973-1974 y 1979)
QO  ponen fin a varios decenios de
disminucion de los precios reales del
petréleo
o Surgimiento de los paises asiaticos
recientemente industrializados
o Reforma econdmica de China
(1978)
o Bajo la direccion de P. Volcker, la o IBM introduce la primera
Reserva Federal pone fin a la computadora personal (1981)
inflacién en los Estados Unidos
% o Crisis de la deuda de los paises en o El nimero de miembros de o Introduccién de Microsoft
: desarrollo la CEE aumenta a 12 Windows (1985)
© o México inicia reformas en el
8 mercado y se incorpora al GATT en
g 1986
O o El Acuerdo de Louvre promueve la o Cae el muro de Berlin o Aparecen los buques
estabilizacion de los principales tipos (1989) Postpanamax (1989)
de cambio (1987) o Estalla la Guerra del Golfo
(1990). Nuevo aumento del
precio del crudo
o En 1991 se inicia el proceso de o La disolucién de la Unién o Radiolija establece en
reforma econ6mica de la India Soviética (1991) conduce a la Finlandia la primera red GSM
o Tratado de Libre Comercio de formacién de 13 Estados de segunda generacion (1991)
América del Norte (TLCAN) (1994) independientes o En 1994 se inaugura el
o Crisis financiera de Asia (1997) Eurotinel, que une Reino
Unido con el continente
- o Aumenta el numero de
2 teléfonos méviles gracias a la
= introduccion de redes de
[} ..
o° segunda generacion (2G) que
§ emplean la tecnologia digital
@ o Secreala OMC (1995) después de o Tim Berners-Lee crea la
0 |aRonda de Uruguay (1986-1994) World Wide Web (1989). Se
establece el primer sitio Web
en linea en 1991. El nimero de
usuarios de Internet llega a 300
millones en el afio 2000
o Once paises europeos adoptan el o Se firma el Tratado de
euro (1999) Maastricht (titulo oficial:
Tratado de la Unién Europea)
(1992)
o Crisis de las empresas. “com” o Los buques de contenedores
(2001) transportan mas del 70 por
S ciento en valor de la carga
g comercial maritima
$ o China seincorpora ala OMC o El nimero de usuarios de
S (2001) Internet llega a 800 millones en
5 2005
o o Fin del Acuerdo Multifibras (se o El nimero de miembros de

eliminan las restricciones
cuantitativas a los textiles) (2005)

la UE aumenta a 27

Fuente: Elaboracién propia a partir de OMC (2008)
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1.3. Principales factores econdmicos determinantes de la globalizacion

La globalizacién, como se ha expuesto, tiene sus origenes en la aparicion y confluencia
de una serie de factores que, a su vez, son impulsados y desarrollados por ella. Se da una
retroalimentacion en la que determinados origenes (por ejemplo el abaratamiento de los
costes de transporte) acaban siendo también impulsados por la dinamica globalizadora. De
acuerdo con Brahmbatt (1998) los indicadores de la globalizacic')n84 incluyen tanto los
prerrequisitos para que ésta se dé como los outputs que genera. Los prerrequisitos o
impulsores de la globalizacion se basan en acciones e innovaciones que han facilitado la
reduccion de obstaculos para las transacciones comerciales transfronterizas, la caida de los
costes de transaccion, etc. En este apartado se analizan aquellos factores que tienen un
vinculo con la globalizacién de caracter, principalmente, econémico asi como su nexo con

la logistica.

Figura 15: Factores determinantes de la globalizacién

Incremento de acuerdos

comerciales

Oportunidades de Avances y abaratamiento
economias de escala del transporte

GLOBALIZACION

Desarrollo de los

competidores globales Impulso en las TIC’s

Crecimiento de la
uniformidad en los
consumidores

Nuevas economias
emergentes

Fuente: O' Laughlin et al (1993)

8 En el siguiente apartado se tratan con un mayor grado de desarrollo los indicadores de la globalizacion.
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1.3.1. El abaratamiento de los costes de transporte

Como se ha explicado en la resefia histérica, es a principios del siglo XIX cuando se
produce un abaratamiento sustancial de los costes de transporte. La incorporacion de la
magquina de vapor a la propulsién de los barcos permitié un abaratamiento de los fletes y
mejoras en la fiabilidad de los tiempos de navegacion, pudiendo asegurarse una cierta
regularidad en las lineas de navegacion. Unida a la mejora tecnolégica en los barcos, la
construccion de canales como el de Suez® y el de Panama® supuso el acortamiento de las
travesias entre Asia y el Mediterraneo o entre el Atlantico y el Pacifico en varias
singladuras.

El impacto que las mejoras de productividad, debido a las nuevas tecnologias del siglo
XIX, provocan en los costes del transporte en el Atlantico quedan reflejadas mediante el
analisis de los indices de North (North Index) y de Harley (British Index). El indice North
(North 1958) acelera su caida después del afio 1830 y el indice Britanico (Harley 1988)
después de permanecer bastante estable hasta la mitad del siglo XIX inicia igualmente una
fuerte caida. El indice de fletes®” de North muestra una caida, en términos reales, de mas
de 41 puntos porcentuales entre 1870 y 1910; en el caso del indice Britanico la caida es de
70 puntos entre 1840 y 1910. Estos dos indices muestran una caida continua de los costes
de transporte en el Atlantico de 1,5 puntos porcentuales por afio acumulandose un total de
45 puntos hasta el afio 1913 (O'Rourke 2000).

Para la segunda mitad del siglo XX Hummels demuestra (OECD 2006) que los costes
de transporte internacional han tenido diferentes comportamientos en funcién del tipo de
mercancia transportada. Para los graneles sélidos, excepciéon hecha de los picos de precios

% El Canal de Suez es una via artificial de navegacion entre el Mar Rojo y el Mar Mediterraneo. Tiene una longitud
aproximada de 195 km, aunque inicialmente era de 161 km. La anchura minima de la parte interior del canal es de 60
m, en tanto que la méxima es de 170 m, y por él pueden pasar barcos de 20 m de calado. Tiene capacidad para
barcos de hasta 150.000 toneladas de peso muerto completamente cargados. No necesita esclusas, ya que discurre
por un territorio de minima cota sobre el nivel del mar; ademas, no se produce una acumulacion excesiva de
sedimentos. Las obras de excavacion del canal se iniciaron oficialmente el 25 de abril de 1859 y fueron dirigidas por
Ferdinand de Lesseps con la autorizacion de las autoridades egipcias de la época. Fue inaugurado en 1869. En julio
de 1956 el presidente egipcio Nasser decidié nacionalizarlo. Este canal permite a los buques procedentes de Asia
entrar en el Mediterraneo sin tener que rodear Africa.

% E| canal de Panama es una via artificial de navegacion entre el Océano Atlantico y el Océano Pacifico a través del
istmo de Panama. Este canal utiliza tres exclusas para salvar el accidentado terreno por el que discurre. Tras varios
intentos fallidos acabé siendo financiado por los EE.UU que adquirieron los derechos de paso. Las obras se iniciaron
en 1905 sobre una actuacion previa llevada a cabo por los franceses (El ingeniero Lesseps intentd este trabajo pero la
sociedad creada al efecto acabé en quiebra). El canal fue oficialmente inaugurado en 1914. Tiene 64 km de longitud,
un calado minimo de 12,5 m y un ancho minimo de 91,5 m. En el afio 2007 se han iniciado las obras de una
ampliacion del canal con el fin de resolver las limitaciones de paso que genera su ancho actual. El canal es propiedad
del gobierno panamefio desde el 31 de diciembre de 1999 gracias al tratado Torrijos-Carter.

5 Dado que el término flete hace referencia tanto a la carga como al precio que se paga por ella (DRAE) se entiende,
en este contexto, la segunda acepcion, es decir la tarifa de precios de la carga.
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en las subidas debidas a las crisis del petréleo, se manifiesta una tendencia en los precios
reales® a la baja (OECD 2005a). Dado que los graneles soélidos son una parte importante
en volumen del transporte maritimo mundial pero, a la vez, desciende su importancia en el
comercio mundial en términos de valor, Hummels estudia la evolucién de los fletes en el
periodo de 1954 a 2004 deflactandolos con el deflactor del PIB aleman y con el deflactor
estadounidense.

En la figura 16 se observa que los picos se corresponden con las subidas del petréleo
en los aflos 1973 a 1974 y en 1985. Posteriormente se produce una caida brusca y en el
afio 2000 se equiparan los fletes a los niveles del afio 1970. Estos fletes corresponden a
tarifas de carga general incluida la mercancia conteinerizada, mas representativa del

comercio mundial.

Figura 16: Fletes de lineas regulares deflactados

Ndmero indice 1980-100

1954 1964 1974 1984 1994 2004
Ao

= = = = Deflactor aleman del PIB

Deflactor estadounidense del PIB

Fuente: OECD (2006)

Es en el siglo XX cuando aparecen los costes del transporte aéreo. Tanto en

mercancias como en viajeros han tenido un descenso muy fuerte desde los afios 40 hasta

% Hummels trabaja con dos indices elaborados a partir del Norwegian Shipping News (NSN). El primero toma los
datos de las travesias charter (NSN voyage charter) para graneles soélidos entre determinados puertos; el segundo
indice se alimenta de los contratos charter por un periodo de tiempo determinado (un afio usualmente) y barco
completo (NSN time charter). Ambos indices, con el fin de obtener costes reales de los fletes a lo largo del tiempo, son
deflactados con el deflactor del PIB estadounidense.

88



CAPITULO IIl: GLOBALIZACION Y COMPETITIVIDAD LOGISTICA

hoy en dia. En lo que se refiere a las mercancias, sobre datos del World Air Transportantion
Statistics (WATS) citados por Hummels, el coste en 1955 de la tonelada-kilémetro es de 3
dolares de 1987; esa misma tonelada-kildmetro, también en ddlares de 1987 pasa a tener
un coste de 0,3, es decir, en 40 afios los fletes aéreos, medidos en ddlares de 1987 han

caido 10 veces sobre los precios de 1955.

Algo similar ocurre con los fletes de pasajeros. En la figura 17 se muestra como el coste
de pasajero/milla en las compafiias de aviacién norteamericanas, es en el afio 2006, un

9,3% del coste, medido en doélares constantes de 1978, del afio 1940.

Figura 17: Evolucion del coste pasajero/milla en US$ constantes de US Airlines en % (base 100 afio 40)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de USA Airlines

Como conclusiones de este apartado se pueden plantear:

a) Los costes de transporte iniciaron su descenso en el momento que la nueva
tecnologia de la maquina de vapor fue aplicada al movimiento de los barcos.
b) La presencia de carga general (manufacturas) en el comercio mundial es cada

vez mayor.
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c) Los costes del transporte ad valorem nos permiten evaluar en qué medida el
coste de transporte provoca una barrera de proteccion a los productos
nacionales frente a las importaciones®’.

d) Los fletes aéreos han sufrido un rapido descenso en la segunda mitad del
siglo XX.

e) El comercio mundial se ha vuelto mas ligero en peso y por tanto ha
descendido el coste unitario del transporte por unidad de mercancia
transportada. Por el contrario, las mercancias son cada vez mas sensibles al
factor “tiempo de transporte”.

1.3.2. El incremento de los acuerdos comerciales

La liberalizacién de los intercambios de bienes, servicios y capitales entre paises ha
constituido un factor clave en el proceso de globalizacién. Los foros para las negociaciones
multilaterales (GATT®, OMC®, OCDE®) y los acuerdos unilaterales y bilaterales entre
paises estan activamente propiciando la facilitacion del comercio internacional. El
tradicional debate centrado sobre los posibles efectos negativos de la integracién regional
en el bienestar econémico y en el funcionamiento del sistema de comercio multilateral
empieza a ser superado por la literatura sobre el ‘nuevo regionalismo’. Esta ha llamado la
atencion sobre el hecho de que una éptima asignacién de competencias a través de una
arquitectura multinivel de las relaciones internacionales, con una apropiada aplicacion del

principio de subsidiariedad, claramente demuestra que la integracion regional lleva a cabo

% se puede plantear el valor de las importaciones como p*[=(p+f)q donde: g es la cuantia del embarque, p es el
precio unitario en origen, f es el flete unitario y p* es el precio a la entrega incluyendo los fletes. Dividiendo a ambos
lados de la igualdad por pq (cuantia del embarque por el precio unitario en origen) obtenemos p*/p=1+ f/p. Por tanto el
precio en destino es el precio en origen mas f/p. Esta ecuacién tiene mucha importancia porque soporta, de forma
matematica, el concepto de globalizacion de O'ROURKE, K. H. y WILLIAMSON, J. G. When did Globalization begin?
p. 52 (ver capitulo Ill, epigrafe 1.2. de esta tesis).

% El Acuerdo General sobre Comercio y Aranceles (General Agreement on Tariffs and Trade, GATT) es un tratado
multilateral que, bajo patrocinio de la ONU, fue creado en la Conferencia de la Habana de 1947 y firmado en el afio
1948 por 23 paises. Naci6 por la necesidad de establecer un conjunto de normas comerciales y concesiones
arancelarias. Se le considera como el precursor de la Organizacion Mundial del Comercio.

% la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) fue establecida el 1 de enero de 1995 y tiene como mision
administrar los acuerdos comerciales negociados por sus miembros. La denominacién genérica de los acuerdos es
‘Acuerdos Abarcados’. Estos acuerdos se subdividen en una serie de acuerdos especificos entre los que destacan:
Acuerdo General sobre Comercio y Aranceles (GATT), Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (GATS),
Acuerdo sobre los Aspectos de Propiedad Intelectual relacionados con el Comercio (TRIPs), el Acuerdo Sobre
Medidas Sanitarias y Fitosanitarias y el Acuerdo sobre Obstaculos Técnicos al Comercio. Actualmente la OMC cuenta
con 153 paises miembros y 30 naciones en calidad de observadores.

92 La Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico es una organizacion de cooperacion internacional
compuesta por 30 Estados. Nace en el afio 1960 como sucesora de la Organizacién Europea para la Cooperaciéon
Econémica. Sus principales fines son: a) Promover el empleo, el crecimiento econémico y la mejora de los niveles de
vida en los paises miembros; b) Ayudar a la expansién econémica en el proceso de desarrollo econémico tanto de sus
miembros como de los paises ajenos a la Organizacion y c¢) Ampliar el comercio mundial multilateral, sin criterios
discriminatorios, de acuerdo con los compromisos internacionales. De sus 30 miembros, 27 son considerados por el
Banco Mundial como paises de alto ingreso; México, Polonia y Turquia son considerados de ingreso medio-alto.
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importantes funciones en la produccion de bienes publicos trasnacionales®.
Simultaneamente, el rapido desarrollo de acuerdos de integracién bilateral, genera una
preocupacion por los problemas que pueda crear, no solo en el sistema multilateral, sino
también en los procesos de integracion regional. En este sentido, puede resultar de gran
utilidad el desarrollo de mediciones fiables sobre la intensidad de los procesos de

integracion regional versus los procesos de integracion global (De Lombaerde et al 2007)

% El progreso social, entendido como un concepto que supera las limitaciones de la renta per capita, depende de una
adecuada provision de bienes publicos transnacionales que permitan un crecimiento en los indices del desarrollo
humano.
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Figura 18: Principales tratados econémicos a nivel internacional
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Tabla 11: Acuerdos de integracién regional

1957 (Tratado de Roma) / 1993 (UE) / Unién Euro pea 2007 (27)

Alemania Eslovenia Hungria Malta Republica Eslovaca
Austria Espafia Irlanda Paises Bajos Rumania
Bélgica Estonia Italia Polonia Suecia
Bulgaria Finlandia Letonia Portugal

Chipre Francia Lituania Reino Unido

Dinamarca Grecia Luxemburgo Republica Checa

AELC (Asociacion Europea de Libre Comercio) / 196 0 (Enero)

Islandia Liechtenstein Noruega Suiza

MCCA (Mercado Comun Centroamericano) / 1960

Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras Nicaragua
UEMAO (Unién Econémica y Monetaria del Africa Occid  ental) / 1962

Benin Costa de Marfil Mali Senegal

Burkina Faso Guinea-Bissau Niger Togo

ASEAN (Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental ) | AFTA (Asociacion de Libre Comercio ASEAN) /
1967

Brunei Filipinas Lao, Rep. Dem. Myanmar Tailandia

Darussalam Indonesia Popular Singapur Viet Nam

Camboya Malasia

Comunidad Andina / 1969

Bolivia Colombia Ecuador Per

CARICOM (Comunidad y Mercado Comin del Caribe) / 1973

Antigua y Barbuda  Belice Guyana Montserrat San Vicente y las

Bahamas Dominica Haiti Saint Kitts y Nevis Granadinas

Barbados Granada Jamaica Santa Lucia Suriname
Trinidad y Tabago

CEDEAO (Comunidad Econémica de los Estados del Afri ca Occidental) / 1975

Benin Céte d’lvoire Guinea Mali Senegal

Burkina Faso Gambia Guinea-Bissau Niger Sierra Leona

Cabo Verde Ghana Liberia Nigeria Togo

SADC (Comunidad de Desarrollo del Africa Austral) / 1980

Angola Malawi Rep. Dem. del Seychelles Zambia

Botswana Mauricio Congo Sudafrica Zimbawe

Lesotho Mozambique Rep. Unida de Swazilandia

Madagascar Namibia Tanzania

CCG (Consejo de Cooperacion del Golfo) / 1981 (Ma yo)

Arabia Saudita Emiratos Arabes Kuwait Qatar

Bahrein Unidos Oméan

CEEAC (Comunidad Econémica de los Estados de Africa Central) / 1981 (Diciembre)

Angola Chad Guinea Ecuatorial Rep. Dem. del Santo Tomé y Principe

Burundi Congo Republica Congo

Camerun Gabodn Centroafricana Rwanda

SAARC (Asociacion del Asia Meridional para la Coope  racién Regional) / SAPTA (Acuerdo de Comercio
Preferencial del Asia Meridional) / 1985

Afganistan Bhutan Maldivas Pakistan
Bangladesh India Nepal Sri Lanka
MERCOSUR (Mercado Comun del Sur) / 1991
Argentina Brasil Paraguay Uruguay
TLCAN (Tratado de Libre Comercio de America del Nor  te) / 1994 (Enero)
Canada Estados Unidos México
CEMAC (Comunidad Econémica y Monetaria del Africa C _ entral) / 1994 (Marzo)
Camerun Congo Guinea Ecuatorial Rep. Centroafricana
Chad Gabon
COMESA (Mercado Comun del Africa Central) / 1994  (Diciembre)
Burundi Eritrea Madagascar Rwanda Uganda
Comoras Etiopia Malawi Seychelles Zambia
Djibouti Jamahiriya Arabe Mauricio Sudan Zimbaue
Egipto Libia Rep. Dem. del Swazilandia
Kenya Congo

Fuente: OMC (2008)
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En la tabla 11 se observa la evolucién de los acuerdos por areas comerciales desde el
Tratado de la Comunidad Econémica Europea (1957) hasta el Mercado Comun del Africa
Central (1994). Son 16 tratados que recorren los cinco continentes en el transcurso de la
segunda mitad del siglo XX.

1.3.3. Oportunidades de economia de escala

El principio de la ventaja comparativa94 en el comercio internacional ha conllevado una
especializacion productiva de los paises en aquellos bienes (y servicios) con costes de
produccién relativamente bajos. Sin embargo este principio no explica satisfactoriamente el
hecho de que los paises tengan cada vez un mayor comercio intrasectorial®®.

Segun Krugman et al (1999) una de las dos razones por las que los paises comercian
entre si reside en la consecucion de economias de escala en la produccion®®. Son las
economias de escala, unidas a las imperfecciones de los mercados (especialmente la
importancia de la diferenciacion de productos) las que nos dan una explicacién del creciente
comercio intrasectorial. La ventaja de los rendimientos crecientes de escala (no
considerados por la teoria tradicional) sumados a la diversificacion de la demanda en los
paises con economias mas desarrolladas (que hace que ningln pais pueda satisfacer
completamente la diversidad de productos que incluyen las funciones de utilidad de los
diversos y heterogéneos consumidores) ha abierto la posibilidad a nuevas explicaciones del

comercio internacional®’.

La medicién del comercio intrasectorial aporta informacion relevante sobre los tipos de
intercambio entre paises para una rama de produccion dada. Es Balassa (1966) quien tras
analizar la evolucion del comercio intrasectorial en la Comunidad Econémica Europea entre

% Este principio fue introducido por el economista David Ricardo en el siglo XIX basandose Gnicamente en las
diferencias entre paises de un Unico factor productivo: el trabajo. El principio de la ventaja comparativa establece que
para todo pais sera rentable la especializacion productiva y exportacion de aquellos bienes que pueda producir a un
coste relativamente bajo. Igualmente todo pais obtendra beneficios si importa aquellos bienes que produce a un coste
relativamente alto SAMUELSON, P.A. y NORDHAUS, W.D. Economia. La base de este principio radica en que, dada
una situacion de comercio internacional entre paises, a cada pais le interesa aplicar sus recursos en aquella
produccion para la que resulta relativamente mas eficiente que los demas. Este hecho ha conllevado un cambio en los
patrones productivos de los paises; sin embargo no explica el crecimiento de intercambios entre paises de bienes de
un mismo sector.

% El comercio intersectorial (o interindustrial) es aquel en el que los paises intercambian bienes procedentes de
diferentes sectores de la economia. Este tipo de comercio refleja la ventaja comparativa de los paises. EI comercio
intrasectorial (o intraindustrial) es aquel en el que los paises intercambian bienes de los mismos sectores productivos.
Este comercio no es explicado por el principio de la ventaja comparativa.

% La otra razon, para este autor, estriba en que los paises son diferentes entre si. En realidad, en los patrones del
comercio internacional se observa una interrelacion de las dos razones: la diferencia entre paises y la consecucién de
economias de escala.

9 La nueva teoria del comercio internacional junto con las aportaciones sobre la geografia econémica son los dos
méritos que han llevado a Paul Krugman hasta el Premio Nobel de Economia en 2008.
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1958 y 1963 demostrd que la participacion en el comercio de los proveedores dominantes
en una rama de produccion durante la instauracion de la CEE disminuyé practicamente en
todos los sectores en el periodo estudiado lo que contrasta con las predicciones de la teoria

tradicional del comercio.

Ante la critica de que la importancia del comercio intrasectorial era una funcién de la
definicion de sectores industriales, Grubel et al (1975) han demostrado que también se
encuentra presente un importante comercio intrasectorial a niveles mas detallados de

agregacion.
El indice de Grubel-Lloyd se calcula como:

XM= XM 1 — Ml
J X; + M; X; + M;

Donde:
X;j= exportaciones de un pais de un sector j.
M; = importaciones de un pais de un sector j.

El indice de Grubel-Lloyd tomara valor 1 cuando haya equilibrio entre exportaciones e
importaciones de un determinado sector j. El valor sera cero cuando el pais sea puro

exportador (o importador) de bienes del sector j.

La critica que recibe el indice Grubel-Lloyd reside en que si el nivel de desagregacion es
bajo el comercio intrasectorial aumentara de forma notable. Tampoco distingue el indice
Grubel-Lloyd, aun en el maximo nivel de desagregacion, entre bienes intermedios y bienes
finales. Para paliar esta circunstancia Fontagné et al (1997) proponen llegar al maximo nivel
de desagregacion y, desde ese punto, distinguir entre el comercio vertical de intercambio
debido a la fragmentacion internacional de la cadena de produccién y el comercio horizontal
intrasectorial que capta el comercio entre productos similares. El comercio horizontal estara
definido por una alta duplicaciéon y bajas diferencias de valor unitario mientras que el
comercio vertical correspondera a una alta duplicacion y diferencias importantes de valor

unitario.

Desde una perspectiva logistica el andlisis de las economias de escala nos aportan, al

menos, dos aspectos a considerar:
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a)

b)

El indice del comercio vertical propuesto por Fontaigné y Freudenberg permite
identificar flujos de componentes y productos terminados que forman parte de
cadenas de produccién internacionales. Siguiendo este indice de un pais a
otro se puede establecer la cadena logistica de produccion y el valor afiadido
gue cada pais aporta a la misma.

Las economias de escala provocan una concentracién de la produccién con el
fin de optimizar las capacidades productivas de las instalaciones. Esto
supone, por una parte, un incremento de produccion de aquellas plantas que
resulten mas productivas; por la otra, un alto grado de especializacion de las
plantas que sobreviven a la criba productiva. Como se observa en la figura 19
este hecho tiene importantes consecuencias para los flujos logisticos, al pasar
de una base productiva de plantas multiproduccién atendiendo a mercados
locales a un esquema de plantas especializadas atendiendo mercados
internacionales. Se incrementan los flujos (en el esquema pasamos de 7 a
14), se disminuye el tamafio de los envios (o deben situarse almacenes
regionales que concentren el producto terminado para la posterior distribucién)

y se aumenta la frecuencia de los envios.

En la logistica global esta concentracion de centros de produccién va unida a una

apuesta por minimizar los inventarios y un mantenimiento de la flexibilidad de la capacidad

de reposicion de stocks lo que crea tensiones entre la mejora de costes de produccion y los

costes logisticos por el ya mencionado incremento en el nimero de envios y reduccion en

el tamafio de los mismos. Compensara, siempre y cuando, la suma de costes de

produccion y costes logisticos, para un nivel de calidad de producto y servicio logistico

dados, disminuya. En el ambito de la logistica conllevara, inevitablemente, un aumento de

los costes unitarios de transporte. Como regla general se puede enunciar que a mayor

distancia media de los movimientos mayores son los costes de transporte en la componente

del coste logistico total, siempre y cuando el origen y el destino gocen de caracteristicas

geogréficas similares (Bowersox et al 1998).
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Figura 19: Las economias de escala en la produccion y el efecto en la distribucién

Fabricas de
producciéon multiple
sirviendo sobre una

base local

Fabricas
especializadas
sirviendo sobre una
base internacional

A Mercados 14 flujos

Fuente: Elaboracion propia

1.3.4. Desarrollo de competidores globales

El abaratamiento y fiabilidad del transporte a finales del siglo XIX junto con la busqueda
de economias de escala por parte de las empresas son dos factores determinantes para la
aparicion de empresas internacionales. Desde su aparicion, hasta la Segunda Guerra
Mundial, los sectores internacionales han estado compuestos por una serie de sectores
domeésticos con presencia en un determinado numero de paises. Algunas empresas han
desarrollado su actividad trasversalmente en los diferentes paises adquiriendo una posicion
internacional. Este tipo de empresas han sido llamadas empresas multidomésticas dado
gue sus estrategias difieren en los distintos mercados exteriores. Cada filial en el extranjero
es, esencialmente, autbnoma. Son empresas que compiten en cada mercado con las
empresas locales. La direccién de la empresa multidoméstica® intenta operar de forma
efectiva desde distintas posiciones en el mundo con demanda de productos, ratios de

crecimiento, entornos competitivos y riesgos politicos diferentes en cada pais.

% En este apartado se utiliza el término empresa multinacional y empresa global como sinénimos. Es la orientacion
estratégica que la direccion da a la empresa la que la sitia como una empresa global o una empresa multildoméstica.
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La empresa global es una empresa que compite en un plano mundial, aprovecha las
ventajas competitivas que se derivan de toda su red de actividades en el mundo. Estas
empresas combinan ventajas creadas en sus paises de origen con otras que resultan de su
presencia en muchas naciones, tales como: economias de escala, imagen de marca y

posibilidad de atender a clientes multinacionales.

El elemento diferenciador entre una empresa multiidoméstica y una empresa global
radica en la definicion de su estrategia. Segun Porter (1991) en una estrategia mundial, una
empresa vende en aquellas naciones que representan mercados significativos para sus
productos o servicios. Esto genera economias de escala para amortizar los costes de [+D y
permite el uso de tecnologias avanzadas en la produccion. La cuestion que se plantea la
empresa global es como localizar y gestionar la cadena de valor para vender a escala
mundial. Un enfoque mundial de la estrategia le permite a la empresa decidir cémo puede
repartir las actividades entre las naciones para servir a un mercado mundial. En segundo
lugar, la estrategia debe contemplar la capacidad de coordinar las actividades dispersas. El
criterio general es que aquellas actividades de la cadena de valor mas relacionadas con el
comprador (marketing, distribucién fisica, servicio postventa) se ubiquen lo mas proximas a
los compradores. Por el contrario las actividades de produccion, logistica de
aprovisionamiento y actividades de apoyo pueden desvincularse de la ubicacion del
comprador. Una empresa con estrategia mundial ubica estas actividades de forma tal que

pueda optimizar su posicién de costes o diferenciacién desde una perspectiva mundial.

De acuerdo con Bolt (1988) las empresas globales que quieran tener éxito a escala
mundial deben contar con una direccién que tenga una vision global, apoye las operaciones
en el extranjero, esté atenta a los cambios politicos e incorpore recursos nacionales® en los

distintos paises donde opere, siempre que sea posible.

La tabla 12 recoge los diez criterios que Bolt recomienda para el éxito de los

competidores globales.

% Este criterio se ha utilizado mucho bajo una frase que recoge sintéticamente la linea de actuacion de las compaiiias
globales: “Thinking global, acting local” (pensar globalmente, actuar localmente). La frase tiene mucho contenido ya
que refleja con cuatro palabras toda una estrategia: se trata de tener una vision global (mundial) que debe
impregnarse de “lo local” cuando es llevada a cabo en los distintos paises, tanto desde la perspectiva de la produccion
como desde la perspectiva del mercado. Esta frase queda recogida en una visién de la globalizacion que aspira a
integrar lo global - principalmente lo econémicamente global — con lo sociolégicamente local: La glocalizacién .
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Tabla 12: Criterios para el éxito de las empresas globales

10.

Los competidores globales deben percibirse a si mismos como empresas que operan
a nivel mundial, entendiendo y percibiendo las implicaciones que ello tiene para sus
negocios y guiados por un management que se acomode bien a un &mbito mundial.

Los competidores globales de éxito desarrollan una estrategia innovadora e integrada
gue pone costosas barreras de entrada a la competencia de otras empresas.

Los competidores globales de éxito implementan sus estrategias mundiales de forma
agresiva y eficiente apoyandola con importantes inversiones.

Los competidores globales de éxito entienden que la innovacién tecnolégica ya no
estéa limitada a su pais de origen y desarrollan sistemas para generar innovacion fuera
de sus fronteras.

Los competidores globales de éxito operan concibiendo el mundo como un gran
mercado y no como la sucesién de una serie de mercados individuales por paises.

Los competidores globales de éxito han desarrollado una estructura organizacional
muy meditada y Unica.

Los competidores globales de éxito tiene un sistema que les mantiene informados de
los cambios politicos en el extranjero y las posibles implicaciones para sus empresas.

Los competidores globales de éxito reconocen que deben convertir sus equipos
gestores en equipos internacionales e implementan sistemas para conseguir este
objetivo.

Los competidores globales de éxito dan participacién a sus directores en el extranjero
en los asuntos de la compaiiia.

Los competidores globales de éxito son empresas bien gestionadas.

Las estrategias mundiales de las empresas multinacionales se desarrollan desde dos
dimensiones fundamentales: la configuracion y la coordinacion (Porter 1991) Ambas
estrategias tienen una fuerte implicacion logistica. Mientras que la configuracién debe dar
respuesta a donde y cuanto de la cadena de valor se lleva a cabo en las distintas naciones,
la coordinacion debe resolver la interrelacion de las actividades dispersas por los diferentes
paises. Desde una perspectiva logistica la interrelacion de las actividades esta ligada con
los flujos de informacién que forman parte de la logistica. Por su parte, la configuracion
tiene una relacion funcional con la logistica segun la cual, a mayor concentracion geografica
de las operaciones de la cadena de valor, mayor necesidad logistica se genera en las

funciones de distribuciébn a los mercados destinatarios; cuanto mas dispersa es la

Fuente: Bolt (1988)

configuracion menor complejidad tiene la cadena logistica de distribucion.
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1.3.5. Crecimiento en la uniformidad en los consumi dores

Con el desarrollo de las nuevas tecnologias de la informacién y las comunicaciones la
Humanidad ha dispuesto de un medio, o conjunto de medios*®, que han viabilizado el fluir
de los mensajes a gran velocidad y por todo el globo. El hombre ha pasado, en afortunada
expresion de Sartori (1998), de Homo Sapiens a Homo Videns. Una consecuencia de la
globalizacién de los mensajes es la uniformidad en los gustos de los consumidores. Las
compafiias con implantacion multinacional introducen sus productos en los distintos paises
utilizando el poder de la imagen para generar un deseo en el imaginario colectivo. Este
hecho tiene una trascendencia social pero también la tiene desde la perspectiva logistica.
Las empresas multinacionales, una vez generado a través de las politicas publicitarias el
deseo en el consumidor, reciben del sistema de consumo, tal y como muestra la figura 20,
la informacién sobre lo que deben producir. En pocos dias deben, desde el sistema de

produccion, dar respuesta al sistema de consumo e inyectar los productos en los mercados.

Figura 20: Interrelacién del sistema de produccién y el de consumo a través de la logistica

Perspectiva de negocio - Gestién de la cadena
de suministro

Sistema de
consumo

Sistema de
produccion

Nicleodela \ = (ouemme=
funcion
logistica

Productoﬁ )

rmm——— Flujo informacién

S Perspectiva ingenieria -
Flujo fi
) Flujo fisico Logistica

Fuente: TNO Inro et al (1999)

1% Hoy se utiliza la expresion multimedia para abarcar el conjunto de medios (y modos) por los que se transmite y

recibe la informacién. Estos medios abarcan desde los clasicos como la radio y el periédico hasta todos los formatos
que permite la world wide web pasando por las distintas modalidades de television.
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Otras dos circunstancias que exigen de una gran velocidad al sistema logistico son: la

cada vez mas corta vida Util de los productos y la velocidad de la moda de temporada.

Recuadro 3: La logistica y la moda

La logistica de INDITEX

Uno de los secretos del éxito de Inditex se ve pocas veces. Es mas, para los clientes
de las méas de 4.000 tiendas que el gigante textil espafiol tiene en todo el mundo, pasa
practicamente desapercibido, salvo cuando en los establecimientos se pregunta por esos
dos dias de la semana (que varian en funcién del ciclo de reparto asignado) en los que se
recibe la nueva mercancia. Una parte muy importante de la magia de la compafiia se
sustenta en su sistema logistico, que permite la gestion de mas de 625 millones de prendas
al afo (...).

Desde el comienzo, con apenas cinco tiendas en Galicia, una de las obsesiones de la
firma fue responder con rapidez a las demandas de los clientes y ser capaz de reponer, en
tiempo récord, los modelos que mejor se estaban vendiendo. El resultado de esa filosofia ha
sido la concentracion de toda su logistica en Espafia, “que permite resolver en 48 horas,
como maximo, lo que necesita cada establecimiento en cualquier rincén del mundo, gracias
a un stock centralizado”.

No importa que la camiseta basica se fabrique en China —en Asia se subcontrata el
35% de la produccién—y que, en menos de una semana, se coloque en la estanteria de su
tienda de Joy City en Pekin (...).

El plan de viaje de una prenda de Inditex comienza cuando, en cualquiera de las
tiendas, su responsable de compras, efectia el pedido del género que necesita reponer al
departamento de gestion comercial, a través de una terminal electrénica (...). Cada
establecimiento tiene fijada una hora limite para realizar su solicitud a la central. Desde ese
momento, y en menos de 60 minutos, se tramita en el departamento de gestion comercial y
consolidacion de pedidos. En otros 60 minutos, la orden queda cursada y comienza a
funcionar la maquinaria dentro de los centros logisticos, donde la ropa sigue dos caminos
totalmente distintos, en funcién de si se trata de prendas colgadas (viajan en perchas) o
dobladas (todo el proceso es en cajas). En ambos casos, la mercancia esta en siete horas
lista para enviarse a las tiendas desde los almacenes logisticos del grupo.

En Europa el grueso del transporte se realiza por carretera y, segin el cronémetro
interno que maneja la compafiia, las prendas tienen que llegar a cualquiera de las tiendas
en 24 horas como maximo desde que se curso el pedido. En el resto del mundo el plazo se
amplia hasta las 48 horas. ¢Se cumple? En la empresa aseguran que si y destacan que el
margen de error en la distribucion es inferior al 1% del total.

Fuente: Expansion (2008) y The Economist (2006)

1.3.6. Nuevas economias emergentes

El término globalizacién indica que el comercio internacional se amplia de economias
desarrolladas a nuevas economias emergentes fluyendo en uno y otro sentido. Esto permite
nuevas oportunidades, aunque también nuevas amenazas, tanto para las multinacionales
de paises desarrollados como para los nuevos competidores de paises emergentes que

aparecen en el mercado.

En la década de 1960 las economias avanzadas y especialmente Estados Unidos

suponian el grueso de la produccién mundial, llegando a casi el 70% del PIB mundial,
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medido segtin la Paridad del Poder Adquisitivo (PPA™*

tabla:

) tal y como se indica en la siguiente

Tabla 13: El peso de las grandes economias a escala mundial. (Porcentaje del total mundial correspondiente a las 10
economias mas grandes; promedio del periodo en cuestion)

PIB Comercio de mercancias
'Con el tipo de cambio Con el tipo de cambio de B S IEEsEEs
ajustado segln la PPA mercado

1971-75 1986-90 2001-05 1971-75 1986-90 2001-05 1971-75 1986-90 2001-05 1971-75 1986-90 2001-05
Estados Unidos 22,5 215 20,5 27,9 27,0 30,1 15,7 13,2 11,6 15,6 18,6 19,7
Zona del euro* 21,3 18,4 15,7 20,2 22,0 21,9 21,2 20,1 18,5 21,2 19,0 16,9
Japén 8,0 8,4 6,7 7,5 14,0 11,6 8,5 10,9 74 79 7.4 58
Reino Unido 4,3 35 31 3,7 4,1 4,9 6,9 6,2 4,7 79 7,3 5,6
China? 3,0 58 14,0 2,6 19 4,6 1,2 2,0 7,2 13 2,1 6,2
Canada 21 2,0 19 2,7 25 2,4 57 4,7 4,4 5i5) 4,7 4,0
México 1,7 19 1,8 1,3 1,0 18 0,5 0,9 2,7 0,8 0,9 2,9
Corea 0,6 11 1,6 0,3 1,0 1,7 0,7 23 31 0,9 2,1 2,7
India 3,5 4,0 57 1,7 15 16 0,7 0,6 1,0 0,8 0,8 12
Brasil 2,7 3.2 2,7 12 19 %5 13 13 12 19 0,8 0,9
*Excluido el comercio dentro de la zona del euro
2| os datos de la columna de 1971-75 corresponden a 1976-80

Fuente: FMI (2009)

En 2001 Goldman Sachs predijo que al final de la década las economias BRIC'%

llegarian al 10% del PIB mundial segun PPA. En el 2005, la proporciéon del PIB mundial
originada por las economias emergentes suponia por primera vez en la era industrial mas
del 50% del PIB mundial, medido segun la PPA, y los paises BRIC representaban en el
2007 el 14% del PIB mundial (The Economist 2008).

La situacion del crecimiento del PIB real en las diferentes economias antes del estallido

de la actual crisis se muestra en la siguiente figura:

0 Este método identifica los puntos maximos y minimos del nivel de actividad econdémica buscando cambios a lo
largo de un periodo determinado. En el caso de los datos anuales, basicamente requiere un ciclo con una duracion
minima de dos afios y fases ciclicas con una duracién minima de un afio. Un ciclo completo va de punto maximo a
punto maximo en dos fases, la de recesion (de punto maximo a punto minimo) y la de expansion (de punto minimo a
punto maximo). CLAESSENS, S; TERRONES, M. et al What Happens during Recessions, Crunches, and Busts?

192 5e entiende por BRIC los paises de Brasil, Rusia, India y China.
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Figura 21: Crecimiento del PIB real (Variacion porcentual de un afio antes)
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Fuente: FMI (2008)

Si bien se aprecia un ligero incremento en las principales economias avanzadas,
teniendo Estados Unidos un crecimiento en el 2007 de apenas 2,2% —comparado con el 3%
de 2006-, en la zona del euro un desarrollo anual del 2,6%, porcentaje cercano al rapido
ritmo de 2006, y la economia de Japén alcanzando el 2,1%, los mayores crecimientos del

PIB se producen en las economias emergentes.

A pesar de que el crecimiento de las economias emergentes de Europa103 disminuy6
casi un punto porcentual, y llegé a 5,7% en 2007, aun asi fue mayor por sexto afo
consecutivo que el de las economias europeas avanzadas. El crecimiento del PIB real en la
Comunidad de Estados Independientesm4 se mantuvo en 8,5%, mientras que el crecimiento
de las economias emergentes de Asia conservo la pujanza en 2007, siendo el motor de la
region, China, cuyo producto aumenté un 11,4% (interanual) en 2007, gracias al consumo,
el fuerte aumento de la inversion y la exportacion neta. En India, la expansién se redujo

ligeramente al 8,5% (interanual) en el segundo semestre de 2007.

La actividad econémica de América Latina y el Caribe se aceler6 sustancialmente, y

llegé a 5,6% en el 2007, nivel ligeramente superior al registrado en 2006. En ese afio la

193 Este grupo abarca: Bulgaria, Croacia, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia, la Republica Checa, la
Republica Eslovaca, Rumania y Turquia.

10% Se trata del grupo formado en 1991 por 12 de las ex republicas soviéticas: Armenia, Azerbaiyan, Belards, Georgia,
Kazajstan, Moldova, la Republica Kirguisa, Rusia, Tayikistan, Turkmenistan, Ucrania y Uzbekistan.
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actividad econémica de Africa subsahariana alcanzé el 6,8%. También en Oriente Medio el

crecimiento conservé el vigor, y alcanzé el 5,8% en 2007.

Ante esta situacion mundial, y a pesar de que la actividad ciclica de gran parte del resto
del mundo dependia en los afios 70 sustancialmente de la situacion de las economias
avanzadas'®, ya no se puede afirmar que los ciclos econémicos de este grupo coincidan
con los ciclos econémicos mundiales. En los dltimos afios, el conjunto de economias de
mercados emergentesm6 se ha transformado en propulsores de la economia internacional.
En los 30 ultimos afios los ciclos econémicos de los paises industriales y de las economias
de mercados emergentes apenas estuvieron sincronizados parcialmente (segin se muestra
en la figura 22).

Figura 22: Evolucion del PIB (Variacion porcentual anual)
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Fuente: FMI (2009)"""

A pesar de las tendencias comunes —-como la desaceleracion del crecimiento a
principios de los afios ochenta y noventa—, hubo episodios especificos de los mercados

emergentes, como el crecimiento leve a fines de la década de 1980 mientras las economias

1% Economias Avanzadas: Australia, Canadéd, Corea, Dinamarca, Estados Unidos, Israel, Japén, Noruega, Nueva
Zelandia, la provincia china de Taiwan, la RAE de Hong Kong, el Reino Unido, la Republica Checa, Singapur, Suecia,
Suiza y la zona del euro.

1% Economias emergentes: Argentina, Brasil, Bulgaria, Chile, China, Colombia, Estonia, Filipinas, Hungria, India,

Indonesia, Letonia, Lituania, Malasia, México, Pakistan, Perd, Polonia, la Republica Eslovaca, Rumania, Rusia,
Sudafrica, Tailandia, Turquia, Ucrania y Venezuela.

197 |_as franjas sombreadas indican proyecciones del personal técnico del FMI.
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industriales se encontraban en auge, la recesion de fines de la década de 1990, y

crecimiento espectacular en los Ultimos afios.

En las economias avanzadas se suceden desde los afios 70 cuatro puntos minimos de
actividad 1975, 1982, 1991, y 2009, que corresponden a disminuciones del PIB real
mundial. Sin embargo es de destacar que ni en 1998 ni en 2001 aparecen como puntos
minimos en la figura, ya que el PIB real mundial per capita no disminuyé. Esto se explica
como consecuencia de que en 1997-98 muchas economias emergentes, sobre todo
asiaticas, experimentaron una caida de la actividad pero el crecimiento se mantuvo en las
economias avanzadas. En 2001, por el contrario, las economias avanzadas sufrieron
suaves recesiones, si bien el crecimiento de los mercados emergentes, como China e India,

mantuvieron el incremento del PIB real mundial.

Sin embargo, el sincronismo actual es mas elevado que en los ultimos 50 afos. En el
afo 2007 cuando la actividad de Estados Unidos empezd a desacelerar, las expectativas
eran que las economias emergentes no se vieran afectadas, dada su tendencia de
crecimiento de los ultimos afios, el volumen de la demanda interna, y el creciente comercio
intrarregional asiatico. Pero la integracion internacional es ahora mucho mayor que en los
afos 50 y las corrientes comerciales y financieras fluyen de las economias emergentes a
las avanzadas y viceversa, lo que ha propiciado el contagio de unas economias a otras;
esperando para los préximos afios tendencias similares de los crecimientos de las
economias avanzadas y emergentes, tal y como se muestra en la figura 22. Esta situacion
llevara a movimientos sincronicos y a que se forme un Unico ciclo econémico mundial (FMI
20009).

Segun la figura 22 para los proximos afios se prevé una menor reactivacion de las
economias avanzadas, mientras que se espera un crecimiento del PIB real del 5% en 2010
para las economias emergentes. Estimando que también las economias de Africa y Oriente
Medio registren unos ratios de crecimiento del PIB de alrededor del 4%. Asi mismo,
América Latina se beneficiara del crecimiento del comercio mundial, mientras que las
economias emergentes europeas y la CEl se podran ver frenadas por las condiciones
financieras (FMI 2009).

Hasta no hace mucho, la principal ventaja de las economias emergentes era su mano
de obra barata. Sin embargo el progresivo aumento de los costes de personal en estos
paises y el aumento de la importancia relativa de los costes logisticos en el coste final del
producto, unido a un progresivo aumento de las rentas de los paises emergentes, ha

generado un incremento de la demanda interna de estos paises. En esta demana naciente
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aparece una clase alta con poder adquisitivo (los menos) que compra productos de lujo y la
nueva clase media compra productos mas baratos que los que se exportan a los paises
avanzados. La consecuencia de todo esto es la aparicién de un mercado interior en los

mercados emergentes.

La principal batalla en la globalizacién del comercio es que estos nuevos consumidores
demandan productos a unos precios mucho mas bajos y mas simples que los consumidores
de los paises desarrollados. Las empresas de las economias emergentes con experiencia
en atender a este tipo de consumidores con menores exigencias pero también menor
precio, estan mejor posicionadas para ofrecer estos productos que su competencia de
paises desarrollados, pudiendo fabricar los productos requeridos con el minimo de
recursos, y por tanto obtener mayores beneficios. Esto ha llevado a un aumento del nimero
de empresas de economias emergentes que aparecen en el ranking Fortune 500, (dénde
se encuentran las mayores empresas del mundo), pasando de 31 empresas en el 2003 a
62 en el 2007 (The Economist 2008), correspondiendo la mayoria a las llamadas

economias BRIC, como se muestra en la siguiente figura:

Figura 23: Empresas de las economias emergentes en el ranking Fortune Global 500
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Fuente: The Economist (2008)

Como respuesta a la gran competencia de los mercados emergentes, las empresas de
los paises avanzados estan creando nuevos modelos de negocio, lo que se llama
“empresas globalmente integradas”. Esto es, las compafiias multinacionales han pasado
por tres fases: la primera el “modelo internacional”, dénde se fabricaba todo en el pais de
origen y se vendia por todo el mundo a través de oficinas comerciales; la segunda, el
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“modelo multinacional”, aqui la empresa matriz creaba versiones mas pequefias de si
misma en diferentes paises; y la Ultima, la “empresa globalmente integrada”, dénde la
empresa movera el personal y el trabajo a cualquier parte del mundo dependiendo de los
costes, la técnica y el mercado que sea requerido en cada momento, de manera que el

trabajo se realizara en el lugar donde mejor sea hecho en cada momento.

Por ello, tanto el crecimiento de las nuevas economias emergentes como los nuevos
modelos de negocio de las economias desarrolladas estan conduciendo a una globalizacion
de la economia que conlleva una concienciacion de la importancia de los servicios
logisticos, convirtiéndose la logistica en una importante fuente de ventaja competitiva, si se

realiza adecuadamente.
1.3.7. Las nuevas tecnologias de la informaciény ¢ omunicaciones

La difusion de las nuevas tecnologias de la informacién y comunicaciones ha sido uno
de los factores mas decisivos en la aceleracién del proceso de globalizacion. La
liberalizacion de las comunicaciones (USA y Jap6n en 1997, y EU en 1998) y el crecimiento
del uso de Internet permiten el surgimiento de un mercado global creandose nuevas
oportunidades de intercambio de informacién y servicios (Welfens et al 1999). Los
progresos tecnoldgicos y la difusion y uso de las Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones (TICs) han estimulado el cambio econdémico durante el Ultimo decenio. Las
TICs se han convertido en un habilitador estratégico de la innovacion tecnolégica y
organizativa de las empresas. En 25 paises de la OCDE mas del 89% de los negocios con
diez empleados de minimo tienen acceso a la red de internet y mas de la mitad tienen su

propio sitio web.

La creacién de una rapida red de telecomunicaciones y de informacion facilita la
expansién economica, el incremento de las exportaciones, el uso de internet por las
empresas, autoridades y empresas filiales. Los principales efectos de las TICs se muestran

en la siguiente figura:
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Figura 24: Efectos de las TICs
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Fuente: Welfens et al (1999)

Para desarrollar nuevas tecnologias e innovar, las empresas necesitan transferir sus
conocimientos a otras empresas localizadas en otros paises, ya que la presion de la
globalizacién obliga a que las empresas concentren sus esfuerzos en las areas que son
mas competitivas y compren el resto de tecnologias que no pueden producir ellos mismos
de manera eficiente. Cuanto mas avanzadas sean las nuevas tecnologias de la informacion

y comunicaciones mayor es el nivel de globalizacién de las empresas.

Las nuevas tecnologias han contribuido a que se transmitan y se copien los avances en
I+D de los paises mas desarrollados, lo que conlleva a una caida en el retorno de las
inversiones de |+D y por tanto a una mayor competitividad a nivel mundial, pues los

avances realizados son enseguida conocidos en todo el mundo por los competidores.

Las TIC's son una parte crucial de las inversiones de las empresas si quieren mantener
las matrices y filiales comunicadas de manera rapida facilitando el traspaso de informacion
de forma inmediata de unas a otras. El progreso en el campo de los ordenadores y las
telecomunicaciones han facilitado la globalizacién en el sentido de que la fabricacion de las
grandes multinacionales con presencia en todo el mundo -produccion en todos los
continentes— no estd asociado con un aumento del nivel de centralizacién del negocio.
Mientras que la empresa matriz siempre asumira funciones centrales, sus filiales en el
extranjero pueden ser dirigidas de manera descentralizada si se utilizan las tecnologias de
comunicaciones adecuadas, lo que lleva a una mayor integracion internacional. Esto

significa que la habilidad de un pais para ser una mayor fuente de inversion extranjera
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directa serd mayor cuanto mas elevado sea el acceso a las nuevas tecnologias de la

informacion.

Las empresas recurren a las TICs para organizar redes transnacionales como respuesta
a la competencia internacional y a la creciente necesidad de interaccion estratégica y, en
consecuencia, las empresas multinacionales son los principales vehiculos del incesante
proceso de globalizacion. Lo que lleva a un cada vez mayor crecimiento del comercio
electrénico, (en la OCDE, el 26% de las compras de bienes y servicios se realizan por
Internet (OECD 2009)) y, por tanto, a una competencia cada vez mas globalizada. Las
nuevas tecnologias y su aplicacion en las actividades de produccién estan transformando la
estructura econdémica y contribuyendo al incremento de la productividad en las economias
de la OCDE. De esta manera, las TICs se han convertido en potenciadoras de la sociedad
del conocimiento, tal y como indica la OCDE en su informe del 2005. En la siguiente tabla

se resume la situacion de las TICs segun la OCDE:
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Recuadro 4: Situacion de las TIC's en el afio 2005

* En 2001, el sector de las TIC representaba el 10% del valor afiadido
industrial en la zona de la OCDE; este porcentaje alcanzaba el 16%
en Finlandia y el 13% en Irlanda.

* El sector de las TIC invierte enormemente en [+D. En 2002, la
industria de produccién de las TIC acapar6 mas del cuarto del gasto
privado total en I+D en la mayoria de los paises de la OCDE.

e Como promedio, en la zona de la OCDE, un cuarto de las empresas
utilizan Internet para comprar y un octavo para vender.

* El porcentaje de ventas por Internet en las ventas totales esta
aumentando en la zona de la OCDE, aunque su nivel sigue siendo
relativamente bajo. El obstaculo mas aducido es que los productos
no son adecuados para la venta por Internet, aunque también
existen preocupaciones legales y de seguridad.

* A finales de 2004, habia 118 millones de usuarios de banda ancha
en la zona de la OCDE, es decir, se ha registrado un aumento de 34
millones de usuarios desde 2003.

* Por primera vez, ha descendido el nimero de lineas telefénicas fijas
frente al predominio de los teléfonos moviles y la banda ancha; la
banda ancha, en particular, ha provocado la rescision de las lineas
fijas que antes se usaban para conectarse a Internet.

* La demanda de Internet ha determinado en gran medida el aumento
del acceso a los ordenadores personales. En Islandia, el 86% de los
hogares posee un ordenador.

* En casi todos los paises de la OCDE, es mas probable que los
hogares con nifios tengan una conexion a Internet en casa y que los
hombres usen Internet mas que las mujeres. Sin embargo, en
Estados Unidos, el nimero de mujeres que usan Internet es
significativamente mayor que el de los hombres.

Fuente: OECD (2005)

En un tiempo dénde la competencia global cada vez es mayor, el acceso rapido a la
informacién de nuevas tecnologias y las tendencias de los mercados es crucial. De esta
manera, el intercambio, almacenaje y procesamiento de la informacion es un factor clave
para el desarrollo. Sin embargo, en muchos paises no pertenecientes a la OCDE, el

monopolio de las telecomunicaciones hace que el acceso a las mismas esté limitado y el
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coste sea elevado, lo que impide el acceso al mercado global, a las nuevas tendencias y la

innovacion.

Aun asi, el enorme avance de las tecnologias de las telecomunicaciones, la caida de los
precios de los ordenadores y el avance tecnoldgico de los mismos facilitan el acceso a la
informacién y reducen el precio de las telecomunicaciones en aquellos paises donde se ha
producido la privatizacion de este sector. Estos desarrollos han creado nuevas
oportunidades para la globalizacion de la economia internacional, lo que permite que los
paises menos desarrollados puedan acceder mas facilmente a la informacion, se facilite la

creacién de empresas virtuales y se favorezca el comercio electrénico.

La globalizacion ocasionada por los factores explicados a lo largo de este capitulo ha
creado la necesidad de orientar la gestion de la logistica en todo el mundo. La informacion
ha sido siempre un apoyo imprescindible en los procesos logisticos, por lo que los nuevos
avances en las TICs y la mayor utilizacién de las mismas por las empresas van exigiendo
una adaptacién continua de la cadena de suministro, obligando a desarrollar el nivel de
conocimiento y nuevas habilidades de gestion a las empresas que ofrecen servicios
logisticos. La logistica ha pasado de ser una disciplina que apoyaba a otras actividades de

negocio a convertirse en una pieza clave en la toma estratégica de decisiones.

En aras de conseguir las expectativas esperadas en este entorno globalizado, la
utilizacion de las TICs por las empresas del sector logistico les ha permitido la posibilidad
de ofrecer y utilizar servicios a través de la Red. El propio comercio electrénico se esta
convirtiendo en un elemento diferenciador de las empresas del sector ayudandolas a
posicionarse mejor entre otros competidores y frente a sus clientes, fidelizandolos, o

favoreciendo la capacidad de captacion de nuevos clientes.

1.4. Indicadores del proceso de globalizacion

En este nuevo contexto econdmico creado por la globalizacién como resultante de los
factores determinantes expuestos en el apartado anterior, cabe preguntarse hasta qué
punto se han globalizado las economias de los paises o, dicho de otro modo, hasta qué
punto se han integrado los mercados de bienes, servicios y capitales (ICE 2001). La
globalizacién, como ya se ha expuesto, es un proceso dinamico que sigue en
funcionamiento. Resultara atil tener una serie de “medidores” que permitan hacer un
seguimiento temporal del proceso globalizador. De las diferentes propuestas sobre
indicadores de la globalizacion se analizan en esta tesis los cuatro que tienen mayor

influencia en la logistica. La inversion extranjera directa se incluye en este grupo para dar

111



CAPITULO IIl: GLOBALIZACION Y COMPETITIVIDAD LOGISTICA

una imagen fiel de lo atractivos que resultan los paises para atraer capitales y con ellos la
implantacion de procesos productivos y lo que esto conlleva. De los cuatro indicadores que
plantea la presente investigacion en el recuadro 5, tres de ellos (1, 2 y 3) se alimentan de
datos accesibles y que se publican con periodicidad, lo que permite evaluar la tendencia de

los mismos de forma homogénea y con facilidad, en el tiempo®.
Recuadro 5: Indicadores del proceso de globalizacién

1. Apertura de la economia mundial

2. Incremento del comercio mundial y del PIB

3. Inversion extranjera directa

4.  Multilocalizacion (Offshoring)

Fuente: Elaboracién propia a partir de ICE (2001) y OECD (2005)

1.4.1. Apertura de la economia mundial

La apertura de la economia en una region, pais o area econémica j, mide el grado en el
que el comercio exterior participa de la generacién de riqueza. La formula matematica que
la expresa es:

Xj+Mj

% Apertura = [W] * 100
J

Donde:
Xj = suma de las exportaciones de bienes y servicios en el periodo y area j.
M; = suma de las importaciones de bienes y servicios en el periodo y area j.
PIB; = producto interior bruto en el periodo y &rea j.

Esta expresién es una primera aproximacion que, principalmente, permite analizar la
evolucion de la apertura de un pais o region econémica en un rango temporal determinado;
sin embargo no aporta informacion alguna sobre el patrén de especializacion y es sensible
al tipo de cambio de la moneda del pais sujeto a analisis con respecto a la moneda de

referencia (habitualmente délares americanos).

% para un exhaustivo conocimiento de los indicadores de la globalizacion véase OECD. Handbook on Economic
Globalisation Indicators - Measuring Globalisation. p. 230.
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Figura 25: Apertura de la economia mundial en el periodo 1960 a 2007
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Fuente: Elaboracion propia

Se observa en la figura 25 que desde la segunda mitad del pasado siglo (afio 1960) la
economia mundial ha experimentado un incremento de su grado de apertura de 28 puntos

porcentuales, es decir, los paises del mundo, de forma general, comercian mas entre ellos.

La dependencia del comercio exterior varia en funcion de la estructura econémica de
cada pais. Los paises con economias mas abiertas tienen mayores oportunidades de un
crecimiento econdmico basado en el exterior pero también son mas vulnerables a los
shocks externos. En la tabla 14 se muestran cuatro ejemplos del grado de apertura de
cuatro paises: Japon, Singapur, Espafia y Estados Unidos. Dos de ellos con un bajo nivel
de apertura (Japén y Estados Unidos), uno con apertura intermedia (Espafia) y uno con
elevado grado de apertura (Singapur). En este Ultimo caso se produce una situacién comun
en determinados paises asiaticos muy comerciales. Son paises que importan, afiaden valor

y exportan.
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Tabla 14: Grado de apertura de las economias de Japén, Singapur, Espafia y EEUU (valores en millones). Afio 2007

Datos del 2007 Japon Singapur Espafia Eptados Unidos

PIB (US $ corrientes) 4.376.705 161.347 1.429.226 13.811.200
Importaciones de bienes 622.243 263.155 389.667 2.020.403
Importaciones de servicios comerciales 148.685 72.214 98.431 341.673
Total importaciones 770.928 335.369 488.098 2.362.076
Importaciones / PIB % 17,61 207,86 34,15 17,10
Exportaciones de bienes 714.327 299.298 253.389 1.162.479
Exportaciones de servicios comerciales 127.080 69.712 128.340 472.680
Total exportaciones 841.407 369.010 381.729 1.635.159
Exportaciones / PIB % 19,22 228,71 26,71 11,84
Importaciones + Exportaciones 1.612.335 704.379 869.827 3.997.235
Tasa cobertura comercial % 114,80 113,73 65,03 57,54
Grado de apertura econémica % 36,8 436,6 60,9 28,9

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del sistema estadistico de la OMC

1.4.2. Incremento del comercio mundial y del PIB

A lo largo de los Ultimos 50 afios, como se observa en la figura 26, el crecimiento del
comercio internacional ha sido muy significativo, multiplicAndose por 27 y alcanzando tasas
medias de crecimiento de 6,2 por ciento anual. En este mismo periodo de tiempo, el
Producto Interior Bruto (PIB) de los paises ha crecido alrededor de 8 veces, con una tasa

media de crecimiento anual del 3,8 por ciento (OMC 2008).

Este incremento en el comercio mundial ha sido consecuencia, fundamentalmente, del
incremento del comercio de manufacturas (7,5% anual) y en menor medida debido a los
combustibles y productos de industrias extractivas (4,2% anual) y productos agropecuarios
(3,6% anual) (OMC 2008).

El importante crecimiento del comercio mundial en el Ultimo medio siglo, no tiene
precedentes historicos, debiéndose, entre otras razones, al cambio tecnoldgico que se ha
producido y que ha traido como resultado el abaratamiento del coste del transporte y las
comunicaciones, haciendo desaparecer las barreras espaciales y temporales que
separaban y aislaban los mercados. También hay que sefialar entre las causas de este
incremento, la continua liberalizacién del comercio, reduciendo las barreras arancelarias y
no arancelarias que impedian la libre circulacién de bienes, servicios y capitales. Y por
ultimo, la progresiva especializacion vertical, es decir, la localizacion de las etapas de

elaboracion de un producto en lugares diferentes.
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Figura 26: Exportaciones mundiales y PIB, 1950-2005 (Volumen indices 1950=100)

Escala semilogaritmica
10000
Tasas de crecimiento medio,
1950-2005
5000 1. Total exportaciones 6.2 “
Produccién 75 L7
PIB 3.8 s
e
/
'
2500 e
Produccion -
Ve
7
~ ~
—~— 4
~ Total exportaciones
1000 -
7
/
/ .
% B _—
500 /
/
-~
/
Ve
/ /
//
250 -
/ /
L,
7,
Vy
7,
/
/=
100 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fuente: OMC (2008)

Durante este periodo, Europa se ha mantenido como principal regiéon exportadora e
importadora. América del Norte se ha visto desbancada durante estos afios por Asia que ha
pasado a ocupar el segundo lugar tanto en exportaciones de mercancias como en
importaciones. Las demas regiones (América del Sur y Central, Comunidad de Estados
Independientes, Africa y Oriente Medio) quedan muy alejadas de la cuota ocupada por las

tres principales regiones (véase tabla 15).
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Tabla 15: Importaciones y exportaciones mundiales de mercancias por regiones (porcentajes).

1953 1963 1973 1983 1993 2003 2005 2007
América M 205 16,1 17.2 18,5 214 225 217 19.4
del
Norte X 24,8 19,9 17,3 16,8 18,0 15,8 14,5 13,6
Ameérica M 83 6,0 44 38 3,3 25 2,8 33
del Sur
Cer{tral X 9,7 6,4 43 4,4 3,0 3,0 3,5 37
Europa M 437 55.0 53.3 442 446 450 432 434
X 39,4 478 50,9 435 454 459 43,0 424
CEl M 12 17 2.1 27
X i5 26 33 37
Africa M 7.0 52 3.9 46 2,6 21 24 26
X 6,5 5.7 48 45 25 2.4 2.9 31
Oriente M 2.1 2,3 2,7 6,2 33 2,7 3,1 3,4
Medio X 2.7 3,72 41 6,8 35 41 53 56
Asia M 15,1 14,1 14,9 i85 23,6 235 247 253
X 13,4 12,5 14,9 19,1 26,1 26,2 274 27,9

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Informe del Comercio Mundial 2008 (OMC) (M: importaciones; X:
exportaciones)

Hay que destacar el importante crecimiento en exportaciones de mercancias que ha
experimentado en estos afios China, que ha pasado de representar el 1,2% de las
exportaciones mundiales de mercancias (1953) al 8,9% (2007), situandose como segunda
exportadora mundial. A la inversa, Estados Unidos de América que en el afio 1953 era la
primera potencia exportadora de mercancias con el 18,8%, ha sufrido un descenso continuo
hasta el 8,5% (2007), quedando por detras de China y Alemania (primera exportadora
mundial de mercancias). Por lo que respecta a las importaciones, de acuerdo con la tabla
16, Estados Unidos se mantiene como el principal importador de mercancias, seguido de

Alemania y China.

Tabla 16: Importaciones y exportaciones de Estados Unidos, Alemania y China (porcentajes)

1953 1963 1973 1983 1993 2003 2005 2007
Estados M 13,9 11,4 12,3 14,3 15,9 16,9 16,5 14,5
Unidos X 18,8 14,9 12,3 11,2 12,6 9,8 8,9 8,5
Alemania M 4,5 8,0 9,2 8,1 9,0 7,9 74 7,6
X 53 93 11,6 9,2 10,3 10,2 9,5 9,7
China M 1,6 0,9 0,9 1,1 2,7 5,4 6,3 6,8
X 1,2 1,3 1,0 1,2 2,5 5,9 75 8,9

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Informe del Comercio Mundial 2008 (OMC)

De acuerdo con la figura 27, el crecimiento tanto del comercio internacional como del
Producto Interior Bruto se ha visto truncado por la actual crisis econdmica, asi el PIB
mundial crecié Unicamente un 1,7% en el 2008 frente al 3,5% en el 2007. En el caso del
comercio internacional se ha pasado de un crecimiento del 6% en el 2007 a un 2% en el
2008 (OMC 2008).
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Figura 27: Crecimiento del volumen del comercio de mercancias y del PIB mundiales, 1998-2008
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Las razones de este descenso en el comercio internacional se pueden encontrar en la
caida generalizada de la demanda en todas las regiones econdmicas, la escasez de
financiacion comercial, la creciente presencia de cadenas de suministro mundiales en el
comercio total y el incremento de las medidas de proteccién que equivocadamente los
paises han adoptado para intentar salvaguardarse de la crisis econémica (OECD 2009).

1.4.3. Inversién Extranjera Directa

Se considera la inversion extranjera directa (IED) como una categoria de inversion
internacional en la que un residente en una determinada economia (inversor directo
extranjero) realiza una inversion en una empresa residente en otra economia (empresa de
inversion directa) con el objetivo de obtener una participacion duradera. Difiere de las
inversiones en cartera, en que el inversor busca obtener una presencia efectiva en la
gestiéon de la empresa extranjera, siendo necesario para que se considere como inversion
directa que se consiga al menos el 10% en las acciones ordinarias o en el poder de voto o
su equivalente en el caso de las empresas no constituidas en (OECD 2009).

El control o influencia puede ser obtenido directamente por el poder de voto en la
empresa de inversion directa o bien indirectamente teniendo poder de voto en otra empresa
gue a su vez tiene poder de voto en la empresa de inversion directa (FMI 2008).
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Un inversor directo extranjero es una persona fisica, una empresa publica o privada
constituida o no como sociedad, un gobierno, un grupo de personas vinculadas o un grupo
de empresas vinculadas, constituidas o no como sociedades, que ha invertido en una

empresa de inversion directa (OMC 2008).

La inversion extranjera directa es uno de los indicadores mas ampliamente usados para
medir la globalizacion de la economia. La OCDE propone un completo cuadro de
indicadores basandose en un conjunto de indicadores de referencia (16) y otros adicionales
o complementarios (19) (OECD 2005a).

En comparacion con las entradas de capital privado a un pais, la IED presenta sus
mismas ventajas a las que hay que afadir otras: la IED puede considerarse una fuente
importante de transferencia de tecnologia, con las consecuentes mejoras de eficiencia y
competitividad; permite la competencia en el mercado nacional; los paises que reciben la
IED obtienen mejoras en el desarrollo de su capital humano que les facilita el desempefio
de nuevas tareas; posibilita el acceso a redes internacionales de comercializacion y por

ultimo, incrementa el ingreso obtenido de los impuestos a las sociedades del pais.

Por estas ventajas, todos los paises estan interesados en la atraccion de los flujos de
entrada de IED, adoptando medidas de toda indole que lo favorezcan. Segun la UNCTAD
(1998) los principales factores que influyen en la selecciéon del lugar de destino de la IED
son: el marco de politica econdmica para la IED, las medidas tendentes a facilitar las
operaciones de inversion y los determinantes econémicos. Estos Ultimos son los que mayor
influencia tienen a la hora de seleccionar un determinado pais, y pueden dividirse en tres
categorias: los relacionados con la busqueda de mercados, de recursos y activos y de la

eficiencia. El resumen de los factores enunciados queda reflejado en la figura 28.
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Figura 28: Determinantes de la IED en el pais receptor
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La evolucion de la IED en el contexto mundial es objeto de seguimiento por todos los
principales organismos econdémicos mundiales (OCDE, FMI y UNCTAD). Desde 1970 hasta
nuestros dias, los flujos de IED han mantenido un fuerte crecimiento, que se aceler6 a
mediados de los afios 80 debido al desarrollo de las economias asiaticas y al cambio
estructural ligado a la liberalizaciéon de los mercados (MITYC 2008). Después de este
periodo de fuerte alza, con un pico en el 2000, se produjo una fuerte caida de la que se
empezo a recuperar en el afio 2004, alcanzando en el 2007 el maximo histérico de 1.833

miles de millones de US$ en IED recibida (véase la figura 29).

Figura 29: Evolucién de la IED en el mundo
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Fuente: Elaboracion propia a partir UNCTAD

Durante estos casi 40 afios, la IED ha crecido a una tasa media anual del 14%,
situdndose por encima del crecimiento del PIB y del comercio mundial. La desaceleracion
actual de la economia, asi como las turbulencias financieras en los mercados
internacionales tienen una repercusion directa en el volumen de IED. La estimacion para el
afo 2008 es de 1.600 miles de millones US$ lo que supone un descenso del 10% respecto
del 2007 (UNCTAD 1998, UNCTAD 2008).

Segun muestra la figura 30, las economias desarrolladas siguen siendo los principales
receptores de IED, manteniéndose en valores cercanos al 70% del total mientras los paises

en desarrollo y en transicion reciben el restante 30%.
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Figura 30: IED recibida (%)
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Fuente: Elaboracion propia, a partir UNCTAD

Los 10 principales receptores de IED durante el 2007 acumularon un total de 1.123
miles de millones de US$, lo que supuso el 61% del total, como refleja la tabla 17:

Tabla 17: Principales receptores de IED 2007

Millones US$ % sobre total % acumulado
corrientes IED 0

Eﬂgﬁgzmymdos de 232.865,11 12,7 12,7
Gran Bretafia™ 223.966,13 12,2 24,9
Francia™ 157.970,16 8,6 33,5
Canada 108.654,70 5,9 39,4
Holanda 99.437,80 5,4 44.8
China™ 83.521,00 4,5 49,4
Hong Kong 59.899,20 3,2 52,7
Espafia 53.385,22 2,9 55,6
Rusia 52.475,41 2,8 58,4
Alemania 50.925,46 2,7 61,2
Total 10 paises 1.123.100,18 61,2

Total mundial 1.833.324,05

Fuente: Elaboracion propia a partir UNCTAD

En lo referente a la IED enviada, como recoge la figura 31, los paises desarrollados han
mantenido su posicion de principales inversores netos en el extranjero, a pesar del

1% Incluido Puerto Rico

10 |ncluidas las Islas del Canal y la Isla de Man

! Incluidas Guadalupe, Martinica, Ménaco, Guayana Francesa y Reunion.

12 Excluidas Taiwan, Macao y Hong Kong
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progresivo incremento de los paises de economias en desarrollo, alcanzando 1.692 miles
de millones de US$ en el 2007, lo que supuso una cifra record que superé en casi 600 miles

de millones de US$ la obtenida en el afio 2000.

Figura 31: IED enviada (%)
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Fuente: UNCTAD

Los 10 principales paises inversores en el extranjero durante el afio 2007 acumularon el
71% del total de IED, lo que supuso 1.414 miles de millones de US$, como expone la tabla
18:

Tabla 18. Principales fuentes de IED 2007

Millones US$ % sobre total o lad
corrientes IED o acumulado

E:fg]‘fricaﬂg"dos 313.787,00 15,7 15,7
Gran Bretafia™* 265.791,20 13,3 29,0
Francia™ 224.650,24 11,2 40,2
Alemania 167.430,77 8,3 48,6
Espafia 119.605,26 5,9 54,6
Italia 90.780,93 4,5 59,2
Japon 73.549,09 3,6 62,8
Canada 53.818,10 2,7 65,5
Hong Kong 53.187,30 2,6 68,2
Luxemburgo 51.649,18 2,5 70,8
Total 10 paises 1.414.249,08 70,8

Total mundial 1.996.513,81

Fuente: Elaboracién propia, a partir UNCTAD

3 Incluido Puerto Rico

1% Incluidas las Islas del Canal y la Isla de Man

"3 Incluidas Guadalupe, Martinica, Ménaco, Guayana Francesa y Reunion.
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Como se puede observar en las tablas 17 y 18, los tres primeros paises receptores de
IED son a su vez los tres primeros inversores de IED a nivel mundial, coincidiendo un total
de siete paises entre las dos tablas.

1.4.4. Multilocalizacion (Offshoring)

La multilocalizacién o fragmentacion internacional de los procesos productivos es una
estrategia de la organizacion de la produccién que ha adquirido una creciente entidad en los
Ultimos afos. La globalizacion ha supuesto un acortamiento de las distancias entre
mercados, generando un creciente espacio de competencia internacional, que unida al
cambio tecnolégico -fundamentalmente en las comunicaciones— ha permitido la
fragmentacién de las tareas productivas y su ubicacion en el espacio de acuerdo con las
mejores condiciones de costes y productividad. Como consecuencia de ello la teoria
general del comercio, que presupone el intercambio de bienes y servicios acabados, esta
viéndose ampliada por el intercambio de tareas o fragmentos de la cadena de valor de los
procesos productivos (Gandoy et al 2007).

Mediante la multilocalizacion la empresa deja de producir, en su pais, determinadas
fases del proceso de elaboracién del bien que pasaran a ser suministradas desde el
extranjero. El que una empresa externalice'*® una parte de su proceso productivo o de sus
servicios no es una nueva estrategia; lo verdaderamente novedoso es el potencial
alcanzado en la descomposicién de la actividad productiva. Esta desintegracion del proceso
productivo ha propiciado una nueva concepcion de la empresa, que puede entenderse
como un conjunto de tareas independientes susceptibles de desarrollarse en
emplazamientos distintos y muy alejados geograficamente. Las empresas buscaran la
mejor ubicacién para cada una de las fases de su proceso de produccion situandolas en
aquellos lugares donde los costes sean competitivamente menores, donde se obtenga la
produccién con el mayor nivel de eficiencia, siempre y cuando se disponga de un entorno

favorable para su produccion.

18 parece oportuno hacer una diferenciacion terminoldgica entre los conceptos de deslocalizacién, multilocalizacion
(offshoring), externalizacion (unbundling) y outsourcing. El primero de ellos, deslocalizacion, consiste en abandonar la
produccién en un territorio (generalmente un pais) y trasladarla completamente a otro diferente. Es una practica que
utilizan las compafiias multinacionales cuando las expectativas en un pais no se materializan en la realidad, o bien, se
producen cambios politicos que introducen factores de inseguridad juridica. La deslocalizacién conlleva el
desmantelamiento total de la planta de produccién y su traslado. La multilocalizacién, como se expone en este
apartado de la tesis, consiste en una gran fragmentacion del proceso productivo ubicando en el terreno internacional
aquellas tareas que son susceptibles de ganar en coste y productividad manteniendo los niveles de calidad. La
externalizacion puede definirse como la subcontratacion de servicios previamente producidos en el interior de la
empresa (RUBALCABA, L. La economia de los servicios a empresas en Europa. p. 517). Es un caso particular de la
subcontratacion externa (outsourcing), aquella que supone un cambio en la provisién de un servicio.
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Recuadro 6: La multilocalizacién: “Barbie and the world economy”117

Una mufeca Barbie se vende en la tienda de Toys “R” Us de Anaheim
(California) dentro de una caja de carton y celofan etiquetada “Made in China”
por 9,99 US$.

()

Hacer el periplo para seguir a la Barbie por la senda multinacional desde
las fuentes de materias primas —en los campos petroliferos de Arabia Saudi—
hasta el pasillo 12-C de una tienda de juguetes del Sur de California hace
surgir mayores preguntas, incluso, que las que son debatidas en circulos
empresariales y académicos:

(---)
Al final, ¢ qué significa realmente la etiqgueta “Made in China” o “Made in
U.S.A” 0 “Made in Japan” o “Made in Mexico™?

()

Varios paises contribuyen a la produccion de la Barbie de Anaheim tanto
0 mas que China. De Arabia Saudi proviene el petréleo que, una vez
refinado, produce el etileno. Taiwan procesa el etileno para fabricar pellets de
plastico vinilico de los que se hace el cuerpo de la Barbie. Japon provee el
cabello de nylon. Los Estados Unidos suministran la caja de cartén, los
moldes, los pigmentos y pinturas (ademas del disefio, la coordinacion y
organizacion del proceso de produccion y control de calidad). China aporta la
manufactura y los vestidos de algodén. Hong Kong lo gestiona todo.

()
Fuente: The Angeles Times (1996)

Si la empresa opta por mantener la propiedad de las fases desplazadas al exterior, la
fragmentacion internacional ira acompafiada de flujos de inversion extranjera directa; si
decide ceder su suministro al mercado se encontrara con una serie de costes asociados
que van desde la busqueda de proveedores en mercados que no siempre son
adecuadamente conocidos hasta la necesidad de coordinar un proceso de produccion en el
gue participan empresas independientes en paises distintos, pasando por los costes
relacionados con el disefio y control del cumplimiento de contratos y los riesgos que
conlleva para una empresa trasmitir a otras conocimientos estratégicos. Se trata de los

denominados, genéricamente por la literatura econémica, costes de transaccion.

Esta estrategia empresarial genera una situacion en la que las empresas se ven
obligadas a establecer acuerdos, tanto explicitos como implicitos, con otras empresas para
posibilitar la coordinaciéon de tareas a lo largo de la cadena de valor. De esta manera es
posible integrar de forma eficiente un proceso productivo que se ha vuelto modular,
fragmentado y multilocalizado. Este hecho tiene transcendencia en lo que respecta a la

"7 Este articulo, publicado hace 13 afios, es un clasico sobre los procesos de multilocalizacion de la produccion. El

énfasis en el mismo reside, sin embrago, en los datos del comercio internacional. Es también remarcable que de los
9,99 USS$ por los que se vendia la Barbie, China soportaba un valor de exportacién (FOB Hong-Kong) de 2 US$, de
los cuales 0,35 cts. Son mano de obra, 0,65 cts. Materiales y 1 US$ para transporte, gastos generales y margenes
para las empresas de Hong-Kong que gestionan el proceso de produccion. Hoy los procesos de multilocalizacion han
avanzado notablemente y ya no reside la ventaja exclusivamente en la mano de obra barata. Para un conocimiento de
la situacion actual. Véase el informe HEIMEN, T., et al Offshoring reaches the C-suite. The Conference Board.
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internacionalizacién de las empresas. La vision tradicional de la estrategia internacional de
la empresa planteaba un recorrido gradual en el proceso de internacionalizacién. La
empresa evolucionaba en el tiempo en su proceso hacia los mercados internacionales
apoyandose su ascenso hacia niveles superiores de posicionamiento internacional sobre
los conocimientos adquiridos en los niveles previos. La multilocalizacion altera esta vision
tradicional de la estrategia de internacionalizacidon ya que la empresa irrumpe de forma
subita en el contexto internacional no por la conquista de los mercados exteriores sino

porgue se integra en una red internacional.

De acuerdo con Alonso (2007) tres aspectos son fundamentales en este proceso de
internacionalizacién: la adecuada seleccion de aquellas redes empresariales en las que
cada unidad quiere integrarse; la precisa definicion de tareas que le corresponden en la
cadena global de la que forma parte y, en tercer lugar, el establecimiento de los
mecanismos de coordinacion necesarios para facilitar la reintegraciéon de los procesos

productivos.

No es tarea facil determinar la dimensién del proceso de multilocalizacion de las
empresas. Una buena parte de las transacciones se realizan como comercio intra-empresa
por lo que no hay un claro y fiable conocimiento de los intercambios. Por otra parte, algunas
transacciones no comportan desplazamiento fisico de mercancias a través de las fronteras
dado que se trata de tareas o servicios que aportan valor a la produccion final pero que se
prestan de forma intangible y de dificil registro. Pese a estas dificultades se pueden utilizar
dos medidas para tener una primera aproximacion al fenémeno de la multilocalizacion. La
primera establece, en base a las tablas input-output, el peso que tienen los inputs
importados bien sobre el total de los inputs consumidos en la produccion de bienes y
servicios o0 bien sobre el output total de bienes generado. Una segunda aproximacion de
caracter genérico, consiste en estimar la importacion (y exportacion) de servicios a las
empresas Yy servicios profesionales y técnicos expresandolos en valores absolutos o bien en
relacion con el PIB de la economia en estudio. En base al primer criterio Alonso (2007)
determina, para el periodo 1995 a 2000 en Espafia, un incremento de 7,2 puntos
porcentuales en la relacién entre las importaciones intermedias con respecto a la demanda
intermedia, pasando del 20,4% en 1995 al 27,6% en 2000. Igualmente, el mismo autor,
establece la relacion entre importaciones y exportaciones de servicios a empresas en
porcentaje del PIB para los periodos de 1999 a 2005 observandose también una cierta
tendencia ascendente que insinuaria un incremento de las dimensiones de la

multilocalizacion.
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Grossman et al (2006) han aplicado estos métodos en los Estados Unidos y llegan a la
conclusiéon de que los inputs importados para abastecer los procesos productivos han
pasado del 7% en 1972 al 18% en el 2000 como porcentaje total de input. Adicionalmente,
dado que en los Estados Unidos existe informacion referida a los grupos empresariales
estadounidenses y sus filiales en el exterior, es posible determinar el comercio intra-
empresa que alcanza, en el afio 2005, al 47% del total de las importaciones de los Estados
Unidos para ese afio. Con respecto a la importacion de servicios a empresas, sobre una
base de 20 millardos de ddlares estadounidenses en el afio 1997, a precios constantes de
ese afo, la cifra se increment6 un 75% en el 2004 con respecto a 1997.

2. Competitividad logistica

La globalizacion de la actividad econdmica como origen y consecuencia de lo expuesto
en el primer apartado de este capitulo, exige a los agentes econémicos un continuo
esfuerzo de adaptacion. La captacion de inversion extranjera directa, conseguir formar parte
de las cadenas de produccion transnacionales o ser pais y empresa elegida para formar

parte de la globalizacién da paso a un nuevo concepto: la competitividad.

Es esta parte del capitulo tercero se analiza el concepto de competitividad; los
diferentes sistemas propuestos por foros y organismos internacionales para poder
evaluarla, asi como la aplicacion de esta evaluacién de la competitividad aplicada a la

logistica.

2.1. Concepto de competitividad

De una forma genérica, competir es la capacidad de mantenerse o crecer en los
mercados. Sin embargo este concepto, desde una mayor aproximacion, plantea algunas

cuestiones que lo convierten en un término impreciso y controvertido.

Desde una perspectiva microeconémica la competitividad de las empresas se basa en la
capacidad que tienen éstas para estar presentes en los mercados obteniendo beneficios, es
decir, las empresas tienen la capacidad de producir bienes y servicios para los mercados
en los que tienen presencia en condiciones de caracteristicas y precios lo suficientemente
atractivos para que sean preferidos respecto a los productos y servicios de sus rivales.
Desde esta perspectiva, la medida de la competitividad de la empresa viene dada
fundamentalmente por la evolucién positiva de su cuenta de resultados a lo largo del

tiempo. El beneficio mantenido a largo plazo es la medida del éxito competitivo. Las
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pérdidas acumuladas y la consecuente disminucion del neto patrimonial hasta su

desaparicion es el resultado del fracaso competitivo de la empresa.

La competitividad de las economias es una expresién mas elusiva. Es dificil aplicar
directamente a los paises el criterio de supervivencia definido a nivel micro de las empresas
y ello por dos razones. La primera es que las economias de los paises pueden entrar en
recesion pero no son eliminadas ni desaparecen. En segundo lugar el resultado de la
economia de un pais no es equiparable al resultado final del ejercicio de una empresa. El
pais no presenta un estado de pérdidas y ganancias (en el sentido mercantil) aunque si es

evaluable su éxito o fracaso econémico (Pérez et al 2004).

En lo que se refiere a la competitividad de las economias es necesario hacer una
diferenciacion en funcion del ambito geografico en el que se esté midiendo esa
competitividad. Si el andlisis comparativo se lleva a cabo exclusivamente en los mercados
internacionales se esta haciendo mencion a la competitividad exterior. Si se toma en cuenta
tanto los éxitos de una economia en los mercados internacionales como en los mercados

interiores se esta haciendo referencia a la competitividad agregada.

En base a esta vision mas amplia de la competitividad, Reinert (1994) basandose en la
definicion que la OCDE a través de su programa de tecnologia y economia (OECD 1992)

ofrece, propone la siguiente definicion de competitividad:

El grado en el que, bajo condiciones de mercado libres, un pais produce bienes
y servicios que superan el test de los competidores externos a la vez que,

simultaneamente mantiene y expande los ingresos reales de sus ciudadanos”.
Para el World Economic Forum (2009), la competitividad es:

“El conjunto de instituciones, politicas y factores que determinan el nivel de
productividad de un pais. El nivel de productividad, a cambio, determina el nivel

sostenible de prosperidad que puede ser cosechado por una economia”

Ambas definiciones tienen como finalidad la prosperidad de las economias a largo plazo
pero hay matices entre la primera y la segunda definicién. En primer lugar que se den
condiciones libres de mercado; en segundo lugar, que la finalidad de la competitividad de

una economia sea el incremento real de la riqueza de sus ciudadanos™®. Sin embargo,

18 En |os dltimos afios hay una critica creciente hacia el sistema clasico de medir la riqueza de un pais tomando como
Unico elemento la renta per cépita de sus ciudadanos. Dejando al margen los trabajos de autores como Layard y
Zamagni sobre la economia de la felicidad, que demuestran que el bienestar de los ciudadanos en funcién de la renta
per cépita tiene también un punto de inflexion, hay un elevado consenso en buscar indicadores que consideren mas
factores a la hora de determinar la “riqueza” de los ciudadanos. Cobra cada vez mas aceptacion el indice de
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ambas definiciones van mas alla de lo que seria el rendimiento de una economia en materia
de comercio; medir la evolucion del crecimiento, la inflacidn, el desempleo, la distribucion de
la riqgueza o el nivel de vida de los ciudadanos de un pais son componentes de estas
definiciones de competitividad. Porter (1991), en este mismo sentido dice: “La principal
meta econdmica de una nacién es producir un alto y creciente nivel de vida para sus
ciudadanos”.

2.2. Los indicadores de competitividad

Una definicion de la competitividad como la capacidad de una economia para mantener
0 incrementar de forma sostenida tanto la presencia de ésta en los mercados
internacionales como en el mercado interno ha generado numerosas criticas por el hecho
de subyacer, en ella, una concepciéon de la competitividad y del comercio internacional
como un juego de suma cero, en el que el aumento de cuotas de un pais no puede hacerse
sino a costa de otros. Bajo este enfoque tradicional de la competitividad se enfatiza el papel
de los costes y de los precios relativos como determinantes fundamentales de la
competitividad. Desde los afios 90 del pasado siglo, el debate ha superado el ambito
estrictamente comercial y se ha fijado en aquellos aspectos que pueden ampliar el
bienestar de una economia (Porter 2009). De esta forma el concepto de competitividad
adquiere una perspectiva de largo plazo y queda vinculado a los factores condicionantes de
la eficiencia productiva como son el progreso tecnoldgico, la cualificacion y formacion de los
RRHH, la dotacion de infraestructuras, la capacidad de organizacién y adaptacion de las
empresas y la existencia de un entorno institucional suficientemente competitivo que
impulse la innovacion y su difusion en todo el sistema econdémico. Los indicadores del
comportamiento competitivo y sus factores determinantes quedan recogidos en el siguiente

esquema (Bravo et al 2003).

Desarrollo Humano de Naciones Unidas que toma en consideracion, ademas de la renta per capita, la esperanza de
vida al nacer, la tasa de alfabetizacion de los adultos, la tasa de estudios primarios, secundarios y terciarios, la
esperanza de vida de la poblacion, etc.
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Tabla 19: Indicadores de competitividad desde dos enfoques

Indicadores de competitividad

Indicadores de comportamiento
(resultados)

Factores determinantes

Saldo comercial Tipo de cambio nominal

ENFOQUE Cuotas de exportacién en los
TRADICIONAL  mercados mundiales
Penetracion de las importaciones
en el mercado interno

Costes, precios y rentabilidad relativa

Dotacion / utilizacion factores
productivos: stocks de capital fisico
(incluidas infraestructuras),
tecnoldgico y humano

Capacidad de innovar
Especializacion productiva

Eficiencia en el funcionamiento de los
mercados

Caracterisiticas de la organizacién
empresarial

ENFOQUE

ESTRUCTURAL PIB per capita y productividad

Fuente: Banco de Espafia (2003)

En base al enfoque estructural, dos organizaciones internacionales elaboran, desde
hace afios, con periodicidad anual, indicadores de competitividad que permiten establecer
una comparacion entre paises asi como hacer un seguimiento de la posicién competitiva de
cada pais con respecto al resto de la muestra estudiada a lo largo del tiempo. El analisis de
la composicion de estos indices de competitividad permite conocer, segun el criterio de

estos organismos, los factores a considerar en la competitividad de un pais.
2.2.1. EI IMD™*® World Competitiveness Yearbook (WCY)

El IMD publica desde 1989, con caracter anual, el Wolrd Competitiveness Yearbook.
Esta publicacion consiste en un informe anual sobre la competitividad de un determinado
namero de paises (57 en el afio 2009). El WCY analiza y clasifica la habilidad de las
naciones para crear y mantener un entorno que de soporte a la competitividad de las
empresas. El punto de partida se basa en que la competitividad no se puede reducir
Unicamente a una cuestién de producto interior bruto y productividad debido a que las

empresas se hayan insertadas en un entorno en el que deben enfrentarse a aspectos

M9 E| International Institute for Management Development (IMD) fue creado en 1990 mediante la fusion de dos

escuelas de negocios independientes: El IMI (creado por Alcan Aluminium Ltd.) y el IMEDE (creado por Nestlé, S.A.).
Tiene su sede en Lausanne (Suiza).
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politicos, sociales y culturales. Corresponde, segin el IMD, a los paises crear las

condiciones mas favorables para que las empresas puedan desarrollar su competitividad.

El ranking de competitividad se establece mediante un indice compuesto por 329
criterios agrupados en torno a cuatro grandes factores. Estos criterios son el resultado de
una investigacion en base a la literatura econdmica internacional, fuentes estadisticas,
retroalimentacion de la comunidad empresarial, departamentos de los gobiernos y
universidades. Estos criterios son revisados y actualizados de forma periddica a medida
que el conocimiento econémico y las estadisticas aportan nueva informacion. Para llevar a
cabo este trabajo el IMD tiene establecidas relaciones a largo plazo con un conjunto de 54

institutos alrededor de todo el mundo asociados al proyecto.

Los cuatro factores competitivos son: rendimiento econémico, eficiencia gubernamental,
eficiencia para los negocios e infraestructuras. El contenido de cada uno de ellos y el

namero de criterios que lo integran, viene recogido de forma resumida en la tabla 20

siguiente:
Tabla 20: Factores para la competitividad del pais

Evaluacion macroeconémica de la economia del pais:
Rendimiento .
econdmico (82 items) Economia del pais, comercio internacional, inversiones

extranjeras, empleo y precios.

Orientacién y alcance de las politicas gubernamentales
Eficiencia (70 ftems) hacia la competitividad:
gubernamental

Finanzas publicas, politicas fiscales, marco institucional,
legislacion que afecta a los negocios y marco social.
Grado de motivacién por el que el ambiente del pais anima
a las empresas a trabajar de una forma innovadora, rentable y
(67 items) responsable:

Productividad y eficiencia, mercado de trabajo, finanzas,
practicas de la gestion empresarial, actitudes y valores.

Grado en el que los recursos basicos, tecnolégicos,
cientificos y humanos satisfacen las necesidades de las

Infraestructuras (110 items) empresas:

Infraestructura basica, infraestructura tecnolégica,
infraestructura cientifica, salud, medio ambiente y educacién.

Eficiencia para
los negocios

Fuente: IMD (2009)

A su vez estos cuatro factores se descomponen, cada uno de ellos, en cinco sub-
factores. Los diferentes sub-factores no contienen un nimero igual de criterios pero si

tienen el mismo peso en el momento de consolidar el resultado. Se le asigna un 5% del
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peso total a cada sub-factor, de tal forma que cada factor concentra el 25% del peso del
indice. Estos pesos se mantienen fijos a lo largo del tiempo tanto en los factores como en
los sub-factores con el fin de evitar sesgos y facilitar la compatibilidad de los resultados de
cada afio con los indices de afios anteriores. La tabla 21 muestra la descomposicion del

indice de competitividad del IMD*%°.

Tabla 21: El desglose de los factores de competitividad (IMD)

Rendimiento Eficiencia Eficiencia para los
o . Infraestructura
econémico gubernamental negocios
Economia del pais Finanzas publicas Productividad Infraestructura basica
o ) » ) ) Infraestructura
Comercio internacional  Politicas fiscales Mercado de trabajo o
tecnoldgica
y ) o ) Infraestructura
Inversion extranjera Marco institucional Finanzas o
cientifica
Emol Legislacion que afecta Practicas Salud y medio
mpleo . . .
a los negocios empresariales ambiente
Precios Marco social Actitudes y valores Educacién

Fuente: IMD (2009)

La evolucién del ranking de los dltimos cinco afos, tanto del indice general de
competitividad como de los cinco factores en los que se descompone, puede verse en las

figuras 32 y 33 siguientes.

120 para un conocimiento en mayor profundidad de la metodologia utilizada para la composicién de los sub-factores en
base a los 329 criterios véase IMD. World competitiveness year 2009.
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Figura 32: Ranking de competitividad global 2005 a 2009 segun el IMD

Competitividad general Rendimiento econémico
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Argentina 49 47 51 52 55 27 30 34 37 29
Australia 9 6 12 7 7 21 13 36 15 15
Austria 17 13 11 14 16 25 27 21 17 18
Bélgica 22 26 25 24 22 19 21 20 19 10
Brasil 42 44 49 43 40 31 38 47 41 31
Bulgaria 41 41 39 38 39 31 38 26
Canada 5 7 10 8 8 11 12 13 11 16
Chile 18 23 26 26 25 23 15 28 43 85
China 29 18 15 17 20 3 3 2 2 2
Colombia 38 34 38 41 51 45 35 26 46 50
Croacia 51 53 49 53 48 50 40 43
Rep. Checa 30 28 32 28 29 32 23 29 20 25
Dinamarca 7 5 5 6 5 29 29 18 26 23
Estonia 24 19 22 23 35 15 11 9 23 48
Finlandia 6 10 17 15 9 30 34 32 36 40
Francia 28 30 28 25 28 9 16 19 13 17
Alemania 21 25 16 16 13 22 20 8 6 6
Grecia 41 36 36 42 52 42 43 46 48 52
Hong Kong 2 2 3 3 2 4 50 6 5 3
Hungria 31 35 35 38 45 43 37 38 39 33
India 33 27 27 29 30 12 7 10 18 12
Indonesia 50 52 54 51 42 51 53 55) 52 41
Ilanda 12 11 14 12 19 6 9 25 24 37
Israel 23 24 21 20 24 34 31 33 27 38
Italia 44 48 42 46 50 33 44 39 45 47
Japén 19 16 24 22 17 20 14 22 29 24
Jordania 35 40 37 34 41 49 52 44 51 53
Kazajistan 36 44
Korea 27 32 29 31 27 38 36 49 47 45
Lituania 31 36 31 37 28 36
Luxemburgo 10 9 4 5 12 2 2 3 4 4
Malasia 26 22 23 19 18 8 10 12 8 9
Méjico 47 45 47 50 46 40 22 30 33 28
Paises Bajos 13 15 8 10 10 10 17 50 7 7
Nueva Zelanda 16 21 19 18 15 14 28 40 34 30
Noruega 15 12 13 11 11 26 18 23 10 19
Pert 35 37 14 22
Filipinas 40 42 45 40 43 36 45 45 42 51
Polonia 48 50 52 44 44 46 46 41 31 39
Portugal 36 37 39 37 34 39 42 48 44 42
Qatar 14 5
Rumania 46 49 44 45 54 41 41 35 35 32
Rusia 45 46 43 47 49 48 51 52 49 49
Singapur 3 3 2 2 3 5 4 4 8 8
Rep. Eslovaca 34 33 34 30 33 47 47 42 32 34
Eslovenia 43 39 40 32 32 35 33 24 25 21
Sudafrica 37 38 50 53 48 37 40 54 55 56
|Espafia 32 31 30 33 39 24 32 27 30 46
Suecia 14 14 9 9 6 28 26 17 22 20
Suiza 8 8 6 4 4 18 24 14 9 13
Taiwan 11 17 18 13 23 17 25 16 21 27
Thailandia 25 29 33 27 26 7 19 15 12 14
Turquia 39 43 48 48 47 44 50 53 53 54
Ucrania 46 54 56 43 50 55)
Reino Unido 20 20 20 21 21 13 8 7 16 11
Estados Unidos 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Venezuela 51 53 55 55 57 50 49 51 54 57

Fuente: IMD (2009)
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Figura 33: Factores de competitividad 2005 a 2009 seguin IMD

Eficiencia gubernamental Eficiencia empresarial Infraestructuras
20052006 2007, 2008| 2009| | 2005| 2006| 2007 | 2008/ 2009 | 2005 2006 2007 2008 2009

50 | 49 | 53 | 54 | 57 51 48 | 51 | 54 | 57 40 | 41 | 44 | A7 | A7 Argentina
5 6 7 5 8 4 8 7 6 7 13 | 17 | 16 | 16 | 12 Australia
19 | 15 | 10 | 20 | 24 12 5 11 | 15 | 12 19 | 12 | 13 | 13 | 13 Austria
35 | 32 28 | 42 37 21 | 26 | 23 | 23 | 23 14 | 13 | 17 | 15 | 15 Bélgica
48 51 | 54 | 51 | 52 28 | 35 | 40 | 29 | 27 44 | 46 | 49 50 | 46 Brasil
37 38 | 29 | 28 42 | 54 | 48 | 47 40 | 41 @ 41 | 43 Bulgaria
9 9 I 11 8 9 11 9 |12 | 11 9 37 | 11| 12 8 7 Canada
11 | 13 | 16 9 13 8 17 | 21 | 22 | 14 36 38 | 39 38| 36 Chile
20 | 17 8 | 12 | 15 41 | 27 | 26 | 33 | 37 41 | 33 | 28 | 31 | 32 China
36 31 36 | 35 47 36 29 | 30 | 39 | 40 36 | 46 | 44 | 51 Colombia
48 | 50 | 50 | 51 53 | 55 | 51 | 55 25 | 43 | 43 40 | 41 Croacia
37 29 | 41 | 33| 31 29 | 30 | 36 | 34 | 36 5 | 25|27 24| 25 Rep. Checa
4 3 4 4 4 7 3 3 5 2 33 3 4 7 6 Dinamarca
13 | 11 | 13 | 10 | 22 26 | 21 | 24 | 27 | 41 4 | 31| 31 26 | 28 Estonia
8 5 17 | 13 6 9 10 | 20 | 17 5 15 7 11 @ 12 8 Finlandia
38 42 | 42 | 45 | 46 37 41 | 42 35 | 42 10 | 19 | 18 | 11 | 14 Francia
30 28 | 23 | 26 | 27 32 | 28| 25 | 28 | 19 31 9 7 6 9 Alemania
44 | 40 30 | 46 | 53 40 | 40 | 35 | 42 | 49 18 | 29 | 34 35| 35 Grecia
1 1 2 2 2 1 1 1 1 1 24 | 14 | 20 | 19 | 19 Hong Kong
31 35 40 | 47 | 50 30 33| 41 | 45 | 52 46 | 28 | 25 | 27 | 33 Hungria
32 30 3| 23| 35 20 | 18 | 19 | 20 | 11 51 | 47 | 50 | 49 | 57 India
45 | 45 46 | 38 | 33 50 49 | 45 | 44 | 38 26 | 53 | 54 | 53 | 55 Indonesia
10 7 5 7 12 10 6 8 4 17 17 | 24 | 24 | 23 | 22 Irlanda
26 | 27 | 25 | 21 | 23 19 | 24 | 16 | 16 | 20 30 15 | 14 | 14 | 18 Israel
49 | 52 | 51 | 53 | 54 44 | A7 | A7 | 46 | 48 8 34 | 35| 33 | 34 ltalia
33 26 | 35| 39 | 40 31| 22| 27 | 24 | 18 34 2 6 4 5 Japén
25 | 33| 32 25| 32 38 39 31| 21 | 44 35 | 36 | 34 | 40 Jordania
21 34 20 44 Kazajistan
28 | 41 | 31 | 37 | 36 27 A 38 | 38 | 36 | 29 22 | 19 | 21 | 20 Korea
26 | 36 25 29 | 41 | 35 21 30 32 29 Lituania
12 | 16 9 14 | 16 17 | 16 5 9 15 28 | 20 | 15 | 18 | 17 Luxemburgo
23 0 19 | 21 | 19 | 19 22 19 | 15 | 14 | 13 50 | 27 | 26 @ 25 | 26 Malasia
41 | 44 | 44 | 40 | 45 45 | 46 | 49 | 55 | 46 12 | 51 | 53 | 54 | 50 Méjico
22 | 18 | 18 | 17 | 14 14 | 14 | 10 | 12 8 23 | 16 | 10 9 11 Paises Bajos
8 | 12 6 6 7 16 | 20 | 18 § 18 | 21 9 | 23 | 23 | 22 | 21  Nueva Zelanda
15 | 10 | 15 | 15 | 11 18 | 15 | 14 | 13 | 10 8 9 10 | 10 Noruega
32 | 41 30 | 33 47 52 | 49 Perl
40 39 | 47 | 41 | 42 34 | 37 | 39 | 31| 32 42 | 49 | 51 | 48 | 56 Filipinas
47 50 52 | 49 | 44 49 | 52 | 52 | 50 | 50 29 | 39 | 40 37 | 39 Polonia
34 36 | 24| 27 | 29 42 | 43 | 44 | 43 | 43 30 | 32| 28| 24 Portugal
5 24 45 30 Qatar
46 46 | 45 | 48 | 49 47 | 50 | 50 | 47 | 56 38 | 48 | 42 | 43 | 53 Rumania
39 38 39 | 30 39 46 | 45 | 48 | 49 | 54 6 44 | 37 | 45 | 38 Rusia
2 2 1 1 1 5 7 40 2 4 35 5 3 3 8 Singapur
17 | 22 | 37 | 31 | 34 33| 31| 28 | 26 | 26 32 37| 38| 36 | 37 Rep. Eslovaca
42 | 43 43 | 43 | 38 43 | 44 | 43 | 32 | 39 49 | 32 | 33 | 29 27 Eslovenia
29 | 25 | 35 | 28 | 26 35| 32| 32| 38| 30 27 | 52 | 55 | 55 | 54 Sudafrica
[27 134 1 29 [ 34 ] 43 39 [ 3 [ 33] 40 [ 45 7 [ 2612913 31 Espafia |
31 21 14 11 | 10 15 12 | 13 8 6 2 6 5 5 2 Suecia
7 8 3 3 3 13 | 11 9 7 3 16 4 2 2 4 Suiza
18 | 23 | 20 16 | 18 6 13 | 17 | 10 | 22 3 | 18 | 21 17 | 25 Taiwan
14 | 20 | 27 | 22 | 17 25 | 25 | 34 | 25 | 25 43 | 42 | 48 | 39 | 42 Thailandia
43 | 47 49 | 44 | 48 24 34 | 37 | 37 | 31 45 | 45 42 | 45 Turquia
48 | 52 | 56 46 | 52 | 53 47 | 46 | 48 Ucrania
24 | 24 | 22 | 24 | 30 23 23| 22| 19 | 28 22 | 21| 22 20| 16 Reino Unido
16 14 ; 19 | 18 | 20 3 4 6 3 16 1 1 1 1 1 Estados Unidos
51 53 55 | 55| 55 48 | 51 | 53 | 53 | 51 48 | 50 | 52 | 51 | 52 Venezuela

Fuente: IMD (2009)
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2.2.2. El WEF'# Global Competitiveness Report

Desde hace treinta afios el WEF publica, con caracter anual, un andlisis de
competitividad de un importante nUmero de paises. La elaboracion de este andlisis se hace
con datos homogéneos lo que permite un comparativo entre los diferentes paises que
forman parte del estudio anual y un analisis de la evolucion de la competitividad de cada
pais a lo largo del tiempo. Desde el afio 2005 el WEF basa sus analisis de competitividad
en el Global Competitiveness Index (GCI), un indice que se nutre de un alto nimero de
elementos en los que se basan tanto la competitividad microeconémica como la
macroeconomica de cada pais.

Partiendo de la definicion de competitividad recogida en el epigrafe segundo de este
capitulo, el WEF vincula estrechamente el concepto de competitividad con el de
productividad122 ya que es la productividad la que determina las tasas de retorno de las
inversiones en una economia y son estas tasas las que actian como vectores
fundamentales de las tasas de crecimiento de la economia; en este sentido, una economia

es mas competitiva si crece mas rapidamente en el medio y largo plazo.

La elaboracion del GCl se basa en doce pilares, denominados pilares de la
competitividad, que se agrupan en tres blogues: requerimientos basicos, impulsores de la
eficiencia y factores de la innovacion y sofisticacion. La razén de ser de estos tres grupos
reside en que las economias de los paises se encuentran en diferentes estadios en funcion
de su nivel de desarrollo. Para los paises en vias de desarrollo la economia se basa
principalmente en los factores (recursos naturales y mano de obra de baja cualificacion).
Para aquellos paises que avanzan en su desarrollo y que han superado ese primer estadio
la economia se orienta hacia la eficiencia para continuar con su desarrollo. Es el momento

de desarrollar procesos productivos mas eficientes y mejorar la calidad de los productos.

21 E] Word Economic Forum (WEF) es una organizacion no gubernamental que nace en el afio 1971 por la iniciativa
de un grupo de lideres empresariales con el patrocinio de la Comisién Europea y de la Confederacion de la Industria
Europea. El colapso del sistema de Bretton Woods y la guerra Arabe-Israeli de 1973 hizo que la reunién anual del
Foro ampliara su interés hacia temas no solo empresariales sino también econémicos y sociales. Por primera vez, en
1974 fueron invitados a participar en el Foro lideres politicos ademas de los empresarios. En el afio 1979 se publica la
primera edicion del Global Competitiveness Report. Hasta el afio 1987 operé bajo el nombre de European
Management Forum, pasando en ese afio a adquirir su denominaciéon actual. El WEF ha ido expandiendo sus
actividades convirtiéndose en un centro de encuentro entre lo publico y lo privado que abarca a la empresa, a la
sociedad civil y a los dirigentes politicos. El centro de conocimiento del Foro denominado Centre for Strategic Insight
elabora diferentes informes sobre competitividad, riesgo global, diferencias de género e informes sobre escenarios
regionales.

122 En este mismo sentido apunta Krugman cuando dice: “La productividad no lo es todo, pero a largo plazo lo es casi

todo. La capacidad de un pais para mejorar su nivel de vida en el transcurso del tiempo depende casi enteramente de
su capacidad para elevar la produccion por trabajador” KRUGMAN, P. y OBSTFELD, M. Economia internacional.
teoria y politica. p. 629 citado por MAROTO, A. y CUADRADO, J. R. La productividad en la economia espafiola. p.
364.
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Como tercer estadio, para las economias mas avanzadas, el impulso de la economia debe
nacer de la innovacioén y sofisticacion generando nuevos productos (y servicios) mediante
procesos sofisticados de produccion. La figura 34 nos muestra un esquema de los doce

pilares de la competitividad y su agrupacion en los tres bloques.

Figura 34: Los doce pilares de la competitividad

Requerimientos basicos l
* Instituciones

* Infraestructuras

* Estabilidad macroeconémica
* Salud y educacion primaria |

Claves para las economias
basadas en factores

Impulsores de la eficiencia ‘
* Educacion superior y cualificacion

* Eficiencia de los mercados de bienes
* Eficiencia del mercado de trabajo

* Sofisticacion del mercado financiero
* Preparacion tecnolégica |

Claves para las economias
basadas en la eficiencia

* Tamafio del mercado

Factores de innovacion y sofisticacion
* Sofisticacién en los negocios / empresas
* Innovacion

Claves para las economias
basadas en la innovacién

Fuente: World Economic Forum (2009)

La agrupacion de los factores en tres bloques, en base al grado de desarrollo de las
economias, permite diferentes pesos a cada bloque en funcién del estadio de cada pais
destacandose —por el peso asignado- los pilares mas importantes para la competitividad
del pais en estudio. La tabla 22 muestra una matriz que asigna pesos a cada bloque en
funcién del nivel de desarrollo de la economia del pais.
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Tabla 22: Pesos de los tres principales subindices en funcion del grado de desarrollo

Economias

Economias

basadas en

Subindice basadas en la

los factores

eficiencia (%)

(%)
Requerimientos basicos 60
Impulsores de la eficiencia 35
Factores de la innovacién y sofisticacion 5

40

50

10

Economias
basadas en la

innovacion (%)

20

50

30

Fuente: World Economic Forum (2009)

Una utilidad del Global Competitiveness Report, ademas de los rankings anuales y sus
comparativos con afios anteriores (como los que se han presentado en las figuras 32 y 33
del IMD) es el andlisis de cada pais con la composicién de los indices pormenorizada y un
comparativo del valor de sus pilares competitivos con los valores del conjunto de

economias a las que pertenece. En la figura 35 y tabla 23 se muestran, como ejemplo, los

datos para Espafia.
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Figura 35: Ficha competitiva de Espafia en el GCI 2009-2010

Indicadores 2008

PIB (PPP intl $) per capita, 1980-2008

40.000
Poblacion (M) 44,6 30.000
PIB (US$ millardos) 1.611,8 ’
PIB per capita (US$) 35.331,5 20.000
PIB (PPP) porcentaje total mundial 2,0 :

10.000

0+
1980 1982

1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

=®=Espafia =®=O0ECD

indice de competitividad global

Ranking Puntuacién

(de 133) 17
ICG 2009-2010 33 4,6
ICG 2008-2009 (de 134) 29 4,7
ICG 2007-2008 (de 131) 29 4,7
Requerimientos basicos 38 51
1. Instituciones 49 4,4
2. Infraestructura 22 54
3. Estabilidad macroeconémica 62 4,7
4. Salud y educacién primaria 38 5.8
Reforzadores de la eficiencia 29 4,7
5. Educacion superior y cualificacion 33 4,7
6. Eficiencia del mercado de bienes 46 4,4
7. Eficiencia del mercado de trabajo 97 4,1
8. Sofisticacién del mercado financiero 50 4,5
9. Preparacion tecnolégica 29 4,8
10. Tamafio del mercado 13 55
Factores de innovacion y sofisticacion 35 4,1
11. Sofisticacion en los negocios 28 4,7
12. Innovacién 40 3,6

Fases de desarrollo

Transicion Transicién
1 12 2 23 2
Basado en Basado en
Basado en la la
los factores eficiencia Innovacién
Instituciones

Innovaciéi nfraestructura

Estabilidad
acroeconémica

Sofisticacion en los
negocios

Tamafio del mercado Salud y educacion primaria

Preparacion tecnolégica Educacion superiory
P 9 cualificacion
ficienciadel mercado de
bienes

Sofisticacién del mercado
financiero

Eficienciadel mercado de
trabajo

=®=Espafia  =@®=Economias basadas en innovacién

Los factores mas problematicos para hacer negocios

Delincuencia |#0.0
Inestabilidad del gobierno 10,0

Servicio publico de salud insuficiente 0.6
Regulacion de las divisas 1 0.6
Inestabilidad politica 1 13
Inflacion | 17
Corrupcion : 2,0

Baja ética del trabajo en la ofertalaboral nacional

Regulacion fiscal

Inadecuada ofertade infraestructuras
Ofertalaboral con cualificacién inadecuada
Tasas de impuestos

Inneficienciade la burocracia gubernamental

Regulacion laboral restrictiva

Acceso a la financiacién

71
71
75
81
14,1

10 15 20 25 30
Porcentaje de respuestas

Fuente: World Economic Forum (2009)
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Tabla 23: Desglose de indicadores del GCI 2009-2010 para Espafia

m Ventaja competitiva

INDICADOR RANKING/133]

1. Instituciones

Desventaja competitiva

INDICADOR RANKING/133;

5. Educacion superior y cualificacién

1.01 Derechos de propiedad 43 5.01 Tasa de educacion secundaria 3 m
1.02 Proteccion propiedad intelectual 40 5.02 Tasa de educacion superior 18 m
1.03 Malgasto del fondos publicos 36 5.03 Calidad del sistema educativo 78
1.04 Confianza publica en los politicos 50 5.04 Calidad de la educacién en matemaéticas y ciencias 99
1.05 Independiencia judicial 60 5.05 Calidad de las escuelas de negocios 6 m
1.06 Favoritismo en las decisiones de los funcionarios 46 5.06 Acceso a internet en los colegios 44
1.07 Despilfarro del gasto gubernamental 49 5.07 Accesibilidad local a los senvicios de investigacion y capacitacion 27 g
1.08 Lastre de la regulacién gubernamental 105 5.08 Amplitud de los recursos de capacitacion 73
1.09 Eficiencia del marco legal en la resolucién de conflictos 68
1.10 Eficiencia del marco legal en las regulaciones complejas 66 6. Eficiencia del mercado de bienes
1.11 Trasparencia en las politicas de gobierno 80 6.01 Intensidad de la competencia local 22 m
1.12 Coste para los negocios del terrorismo 119 6.02 Amplitud del dominio de mercado 21 m
1.13 Coste para los negocios de la criminalidad y la violencia 66 6.03 Efectividad de las politicas antimonopolio 32 m
1.14 Crimen organizado 62 6.04 Amplitud y efecto de los impuestos 87
1.15 Fiabilidad de los senicios policiales 27 m 6.05 Tasa total impositiva 109
1.16 Comportamiento ético de las empresas 36 6.06 N°de trdmites para iniciar un negocio 85
1.17 Fortaleza de los estandares de informes y auditoria 54 6.07 Tiempo requerido para el inicio de un negocio 108
1.18 Eficacia de las direcciones corporativas 49 6.08 Costes de la politica agraria 83
1.19 Proteccién de los intereses de los accionistas minoritarios 68 6.09 Permanencia de barreras al comercio 41
6.10 Barreras arancelarias 5 m

2. Infraestructura 6.11 Predominio de la propiedad privada extranjera 49
2.01 Calidad general de las infraestructuras 28 m 6.12 Impacto en los negocios de las reglas sobre I[ED 82
2.02 Calidad de las carreteras 28 m 6.13 Facilidad en los procedimientos de los despachos de aduana 48
2.03 Calidad de las infraestructuras ferroviarias 18 6.14 Grado de orientacién al cliente 51
2.04 Calidad de las infraestructura portuarias 33 6.15 Sofisticacion de los compradores 35
2.05 Calidad de las infraestructuras aeroportuarias 37
2.06 Disponibilidad de asientos por kilémetro S m 7. Eficiencia del mercado de trabajo
2.07 Calidad del suministro eléctrico 42 7.01 Ci ion en las relaci bajador-empresario 86
2.08 Lineas telefénicas 20 m 7.02 Flexibilidad en los salarios 115

7.03 Rigidez del empleo 116

3. Estabilidad macroeconémica 7.04 Facilidades en la contratacion y despido 122
3.01 Superavit/déficit presupuestario 99 7.05 Costes de despido 85
3.02 Tasa de ahorro nacional 68 7.06 Salarios yproductividad 91
3.03 Inflacién 25 m 7.07 Confianza en los equipos profesionales 39
3.04 Tipos de interés 77 7.08 Fuga de cerebros 38
3.05 Deuda publica 85 7.09 Participacion de la mujer en el mercado de trabajo 81

4. Salud y educacion primaria 8. Sofisticacion del mercado financiero
4.01 Impacto en los negocios de la malaria lm 8.01 Sofisticacién del mercado financiero 24 m
4.02 Incidencia de la malaria lm 8.02 Financiacion a través de la bolsa local 70
4.03 Impacto en los negocios de la tuberculosis 28 m 8.03 Facilidad de acceso a los préstamos 71
4.04 Incidencia de la tuberculosis 50 8.04 Disponibilidad de capital-riesgo 48
4.05 Impacto en los negocios del HIV/AIDS 47 8.05 Restriccion alos flujos de capital 64
4.06 Tasa HIV 78 8.06 Fortaleza de la proteccion al inversor 71
4.07 Mortandad _infantil 5m 8.07 Solidez de los bancos 24 m
4.08 Esperanza de vida m 8.08 Regulacion de las garantias de cambio 70
4.09 Calidad de la educacién primaria 72 8.09 indice de las garantias legales 58
4.10 Tasa de educacion primaria im
4.11 Presupuesto en educacion 72
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9.01
9.02
9.03
9.04
9.05
9.06
9.07
9.08

10.01
10.02

| Ventaja competitiva

INDICADOR RANKING/133

9. Preparacion tecnolégica

Disponibilidad de las ultimas tecnologias 41
Absorcion tecnolégica a nivel de empresa 49
Legislacion relativa a las TICs 38
IED y transferencia tecnolégica 59
Contratos de telefonia méwil 38
Usuarios de internet 24 m
Ordenadores personales 27 m
Contratos de banda ancha 29 m
10. Tamafio del mercado

indice del tamafio del mercado local 12 m
indice del tamafio del mercado exterior 20 m

11.01
11.02
11.03
11.04
11.05
11.06
11.07
11.08
11.09

12.01
12.02
12.03
12.04
12.05
12.06
12.07

Desventaja competitiva

11. Sofisticacién en los negocios

INDICADOR RANKING/133

Oferta de proveedres locales 13 m
Calidad de los proveedores locales 32 m
Estado de desarrollo de los clusters 32 m
Naturaleza de la ventaja competitiva 30 m
Aporte de la cadena de valor 24 m
Control de la distribucién internacional 46
Sofisticacién de los procesos productivos 32 m
Alcance del marketing 28 m
Disposicién para la delegacion de autoridad 47

12. Innovacién

Capacidad para la innovacion 34
Calidad de las instituciones de investigacion cientifica 44
Gasto privado en I+D 39
Colaboracién Universidad-Empresa en 1+D 49
Adquisicién publica de productos de tecnologia avanzada 66
Disponibilidad de cientificos e ingenieros 37
Patentes de utilidad 27 m

Fuente: World Economic Forum (2009)
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2.3. El indice de rendimiento logistico (  Logistics Performance Index)

Como se ha expuesto a lo largo de este capitulo la conjuncién de factores como la
fragmentacion internacional de los procesos productivos, el acortamiento del ciclo de vida
de los productos y la intensificacién de la competencia a nivel global sitdan a la logistica
como una fuente estratégica de ventaja competitiva. En este contexto los transitarios
(agentes de carga) y los operadores logisticos se sitan en el centro de la actual ola
globalizadora. Son ellos los responsables de facilitar a un sistema cada vez mas exigente
las conexiones entre proveedores y clientes generando lo que se ha calificado como “the

physical internet’**

(Internet fisico). El Internet fisico es global pero la habilidad de los
paises para acceder a él depende de la calidad de sus infraestructuras asi como de la

eficacia de sus politicas e instituciones.

En este ambiente competitivo la calidad de la logistica de un pais puede tener una
elevada relacion con la decision de una empresa sobre su implantacién en él; sobre la
eleccion de los proveedores y sobre los mercados a los que acceder. Los elevados costes
logisticos y los bajos niveles de servicio actian como barreras al comercio y a la inversion
extranjera directa y con ello al crecimiento econémico del pais.

De acuerdo con lo dicho en el epigrafe quinto del segundo capitulo de esta tesis, los
costes logisticos son un componente fundamental del comercio internacional y de su
competitividad. Sin embargo, la “eficiencia logistica” de un pais no es una funcién Gnica de
los costes logisticos. La eficiencia es el reflejo de un conjunto de elementos en los que el
coste tiene una importancia parcial. Una parte sustantiva de los indicadores que se utilizan
para establecer el nivel competitivo de un pais (tanto los utilizados por el IMD como por el
GCI) afectan a la logistica. Aspectos como la dotacién de infraestructuras lineales y
nodales, el marco regulatorio en materia mercantil y de transportes, el nivel de innovacion,
la cualificacion de los recursos humanos, la eficiencia del mercado, etc. afectan a la

competitividad logistica™**.

123 wThe Physical Internet-A Survey of Logistics” es un suplemento publicado por la revista The Economist. The
Physical Internet. p. 14.

24 Como se ha expuesto en la justificacion de la tesis, en el afio 2001 el autor de esta tesis tuvo la oportunidad de
codirigir el proyecto “Competitividad Logistica para la Subregiéon Andina”. En este proyecto trabajé un equipo
multidisciplinar con predominio de ingenieros civiles (de ambos lados del Atlantico) y se abordaron los siguientes
elementos para el anélisis:

1.- Dotacion de infraestructuras de la Region.
2.- Andlisis de la oferta logistica.

3.- Estudio DELPHI en base a opiniones de los dirigentes de las empresas prestatarias de servicios logisticos,
empresas demandantes, responsables politicos y altos cargos de la Administracion.
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Recuadro 7: Dos ejemplos de eficiencia logistica

Tomemos un pais como Chad, sin salida directa al mar. Importar un contenedor
de 20 pies desde Shanghai a la capital del Chad, N'djamena, tiene un coste de 6.500
US$ y tarda unas diez semanas. Importar el mismo contenedor a un pais de
Centroeuropa, también sin conexion directa al mar, tarda unas cuatro semanas y
cuesta 3.000 US$. El flete maritimo y el tiempo de trénsito desde Shanghai hasta
Douala, puerto de entrada al Chad, y desde Shanghai hasta cualquier puerto de la
Europa del Oeste son basicamente iguales y el mismo transitario (si tiene cobertura
mundial) puede gestionar el contenedor desde Douala hasta N'djamena y desde el
puerto europeo de entrada hasta su destino final. ;D6nde esta entonces la enorme
diferencia en el coste?

La respuesta esta en los mejores procesos, mas altos niveles de calidad en los
servicios y el entorno operativo. En Europa, el transitario utiliza un sistema sin
solucion de continuidad y sin papeles fisicos para gestionar el transporte interior
desde sus instalaciones, por ejemplo, en el puerto de Le Havre. El transporte terrestre
hacia el interior de Europa durar4 menos de tres dias. Ademas el transitario intentara
afadir valor a su cliente para generar mas negocio ofreciéndole servicios adicionales
al transporte como puede ser la mejora del sistema de distribucion.

En el Chad el proceso es diferente. Bastarian cinco dias para llevar el contenedor
de Douala a N'djamena; sin embargo, en la realidad esta operacion necesita de cinco
semanas en un entorno de inseguridad e incertidumbre institucional. El objetivo
principal del operador es intentar que no se rompa la cadena de suministro de su
cliente para lo que necesita apostar empleados a lo largo de todo el recorrido para
hacer un seguimiento fisico de la mercancia desde origen hasta destino y gestionar la
documentacién que acompafia al envio. Ademas tendra, en este periplo, que negociar
con los sindicatos de transportistas, las fuerzas de seguridad y miles de agencias

gubernamentales.
Fuente: World Bank (2007)

Con el fin de poder establecer comparaciones entre paises que permitan a los

responsables politicos la implementacién de medidas de mejora en materia de logistica, el

4.- Las cadenas logistico-portuarias.
5.- Andlisis mediante sistemas de informacion geogréafica de los potenciales nodos para el intercambio modal.
6.- Oportunidades de formacion y cualificacion de los RRHH. Formacion universitaria y formacion profesional.

La conclusion del trabajo se plasmé en un resumen que contenia 73 conclusiones y 21 propuestas de actuacion
agrupadas en cinco grandes capitulos.

El aprendizaje para el equipo, en su primera experiencia en un trabajo tan ambicioso, fue que la Unica forma de
mejorar la competitividad logistica estriba en un abanico de actuaciones —algunas simultaneas y otras sucesivas— en
las que no necesariamente todo debe estar orientado hacia la inversion en infraestructuras. La estabilidad politica, el
marco regulatorio, los recursos humanos, el tamafio y transparencia del mercado, la capacidad de innovacién son
condiciones imprescindibles para la competitividad logistica junto a la inversion en mejora de infraestructuras.
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Banco Mundial publicé en el afio 2007 (en el mes de enero de 2010, después de haber sido
presentado el borrador de esta tesis al Consejo del Departamento de Ingenieria e
Infraestructura de los Transportes, el Banco Mundial ha publicado una nueva versién del
LPI) un documento que determina el Logistics Performance Index (LPl) —indice de
rendimiento logistico— para un conjunto de 150 paises (véase la tabla 24). El indice
pretende ser un complemento a otros indicadores de competitividad como los expuestos
anteriormente y a informes sobre el clima de negocios en los diferentes paises como el
Doing Business que publica el Banco Mundial con periodicidad anual.

Tabla 24: Ranking Logistics Performance Index (LPI)

LPI LPI LPI
Pais Posicién Puntuacién Pais Posicién Puntuacién Pais Pos icién |Puntuacién
Singapur 1 4,19 Rumania 51 2,91 Senegal 101 2,97
Paises Bajos 2 4,10 Jordania 52 2,89 Cote d'lvoire 102 2,36
Alemania 3 4,10 Vietnam 53 2,89 Kyrgyz Rep. 103 2,35
Suecia 4 4,08 Panama 54 2,89 Etiopia 104 2,33
Austria 5 4,06 Bulgaria 55 2,87 Liberia 105 2,31
Japon 6 4,02 Méjico 56 2,87 Moldova 106 2,31
Suiza 7 4,02 Sto. Tomés y Principe 57 2,86 Bolivia 107 2,31
Hong Kong, China 8 4,00 Lithuania 58 2,78 Lesotho 108 2,31
Reino Unido 9 3,99 Pera 59 2,77 Mali 109 2,30
Canada 10 3,92 Tanez 60 2,76 Mozambique 110 2,29
Irlanda 11 3,91 Brasil 61 2,75 Azerbajan 111 2,29
Bélgica 12 3,89 Guinea 62 2,71 Yemen, Rep. 112 2,29
Dinamarca 13 3,86 Croacia 63 2,71 Burundi 113 2,29
Estados Unidos 14 3,84 Sudan 64 2,71 Zimbawe 114 2,29
Finlandia 15 3,82 Filipinas 65 2,69 Serbia Montenegro 115 2,28
Noruega 16 3,81 EIl Salvador 66 2,66 Guinea-Bissau 116 2,28
Australia 17 3,79 Mauritania 67 2,63 Lao, PDR 117 2,25
Francia 18 3,76 Paquistan 68 2,62 Jamaica 118 2,25
Nueva Zelanda 19 3,75 Venezuela, RB 69 2,62 Togo 119 2,25
Emiratos Arabes Unidos 20 3,73 Ecuador 70 2,60 Madagascar 120 2,24
Taiwan, China 21 3,64 Paraguay 71 2,57 Burkina Faso 121 2,24
Italia 22 3,58 Costa Rica 72 2,55 Nicaragua 122 2,21
Luxemburgo 23 3,54 Ucrania 73 2,55 Haiti 123 2,21
Sudafrica 24 3,53 Belarus 74 2,53 Eritrea 124 2,19
Rep. Korea 25 3,52 Guatemala 75 2,53 Ghana 125 2,16
[Espafia 26 3,52 Kenia 76 252 Namibia 126 2,16
Malasia 27 3,48 Gambia 77 2,52 Somalia 127 2,16
Portugal 28 3,38 Iran, Rep. Islamica 78 2,51 Bhutan 128 2,16
Grecia 29 3,36 Uruguay 79 2,51 Uzbekistan 129 2,16
China 30 3,32 Honduras 80 2,50 Nepal 130 2,14
Thailandia 31 3,31 Cambolla 81 2,50 Armenia 131 2,14
Chile 32 825 Colombia 82 2,50 Mauricio 132 2,13
Israel 33 3,21 Uganda 83 2,49 Kazajistan 133 2,12
Turquia 34 3,15 Camerin 84 2,49 Gabon 134 2,10
Hungria B5) 3,15 Comores 85 2,48 Siria, Rep. A. 135 2,09
Bahrain 36 3,15 Angola 86 2,48 Mongolia 136 2,08
Eslovenia 37 3,14 Bangladesh 87 2,47 Tanzania 137 2,08
Rep. Checa 38 3,13 Bosnia Herzegoniva 88 2,46 Islas Salomon 138 2,08
India 39 3,07 Benin 89 2,45 Albania 139 2,08
Polonia 40 3,04 Macedonia, FYR 90 2,43 Algeria 140 2,06
Arabia Saudi 41 3,02 Malawi 91 2,42 Guyana 141 2,05
Latvia 42 3,02 Sri Lanka 92 2,40 Chad 142 1,98
Indonesia 43 3,01 Nigeria 93 2,40 Nigeria 143 1,97
Kuwait 44 2,99 Marruecos 94 2,38 Sierra Leona 144 1,95
Argentina 45 2,98 Papua Nueva Guinea 95 2,38 Djibouti 145 1,94
Qatar 46 2,98 Rep. Dominicana 96 2,68 Tajikistan 146 1,93
Estonia 47 2,95 Egipto, Rep. A. 97 2,37 Myanmar 147 1,86
Oman 48 2,92 Lebanon 98 2,37 Ruanda 148 1,77
Chipre 49 2,92 Rusia, Fed 99 2,37 Timor Leste 149 1,71
Rep. Eslovaquia 50 2,92 Zambia 100 2,37 Afghanistan 150 1,21

Fuente: World Bank (2007)
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La elaboracion del LPI para cada pais combina, ademas de los indicadores que lo
conforman, evaluaciones cualitativas y cuantitativas sobre el entorno logistico local, las
instituciones y los rendimientos de las cadenas de suministros (costes y demoras)

obtenidas de profesionales internacionales establecidos en el pais.

El LPI subraya diferencias significativas en el rendimiento logistico de los distintos
paises y regiones. Estas diferencias reflejan las disparidades entre economias
desarrolladas o economias emergentes (Singapur125 ocupa el primer puesto del ranking) y
otros paises en vias de desarrollo, fundamentalmente los paises menos desarrollados y sin
salida directa al mar (Afganistan esta en el ultimo puesto del ranking). Lo cierto es que los
paises que se encuentran a la cabeza del ranking del LPI son paises hub o tienen un papel

clave en la actividad logistica.

Una conclusion novedosa a la que se ha llegado en la elaboracion del LPI es que siendo
importantes los indices de rendimiento logistico tradicionales como los costes o el tiempo
de transito, los protagonistas del comercio internacional valoran mas otras caracteristicas
como la predictibilidad y la fiabilidad de la cadena de suministro. Los indicadores clasicos
(coste y tiempo) no captan aspectos mas dificilmente mensurables como la fiabilidad y
predictibilidad que son considerados por las empresas elementos mas importantes por el

impacto que pueden tener en su capacidad de competir (Arvis et al 2007).

Otro aspecto que evidencian el LPI y sus indicadores son las sinergias que se
establecen entre las reformas aduaneras, las infraestructuras en los pasos de frontera y las
regulaciones del transporte si se acometen de forma coordinada. Las reformas en estas
diferentes areas tienen un efecto de refuerzo a lo largo de todos los eslabones de la cadena

logistica.

El indice de rendimiento logistico se construye mediante un cuestionario en red
contestado por mas de 800 profesionales de la logistica a lo largo de todo el mundo. A cada
entrevistado se le ha solicitado que puntle (en escala de 1 a 5) el rendimiento en siete
areas de la logistica de ocho diferentes pal'ses126 en los que tiene su empresa actividad.
Las areas para la evaluacion del rendimiento son:

25 Opsérvese que en la tabla 14 de este mismo capitulo en la que se comparan los grados de apertura de cuatro
economias —Japén, Singapur, Espafia y Estados Unidos— es Singapur el que tiene un mayor grado de apertura (el
436,6%) es decir su economia esta basada en el comercio internacional lo que le exige ser lider en el &mbito de la
eficiencia logistica.

126 Conocidas las zonas de actividad del encuestado, los paises eran generados de forma aleatoria por el programa
de encuestas.
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a) Elgrado de eficiencia del despacho de aduanas y otras agencias gubernamentales

con cometido en el paso de frontera.

b) Calidad de las infraestructuras de transporte y de las infraestructuras para las

tecnologias de la informacion aplicadas a la logistica.
¢) Facilidad y disponibilidad para la contratacion de envios internacionales.
d) Nivel de competencia de la oferta logistica local.
e) Facilidad para el seguimiento y trazabilidad de consignaciones internacionales.
f) Costes logisticos domésticos (del pais en cuestion).
g) Regularidad de los envios a destino.

Con mas de cinco mil evaluaciones individualizadas por paises se calcula el Logistics
Performance Index (LPI) como media ponderada de las siete areas del rendimiento logistico
utilizandose el método de andlisis de componentes principales con el fin de elevar el
intervalo de confianza. Adicionalmente al LPI, se le plantean a los entrevistados una serie

de preguntas sobre los siguientes temas:
a) La calidad de las infraestructuras de transporte y telecomunicaciones.
b) La competencia de los proveedores de servicios publicos y privados.

c) Las aduanas y otras agencias gubernamentales con competencias en el paso de

fronteras.
d) La corrupciény la transparencia.
e) La fiabilidad del sistema de comercio y las cadenas de suministro.

De esta manera se consigue una vision cuantitativa —el Logistics Performance Index—
que se complementa con una referencia cualitativa a través de los cinco indicadores

enumerados.

De acuerdo con Arvis et al (2007) las empresas usuarias de los servicios logisticos
deben soportar, ademas de los costes directos asociados al flujo de las mercancias (fletes,
manipulacion, gestion documental, tarifas de los agentes y pagos colaterales), los costes

inducidos por la falta de predictibilidad y fiabilidad de la cadena de suministro. Esta falta de
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fiabilidad obliga a una mayor necesidad de inventarios™’, tanto de componentes como de
bienes finales, asi como a la utilizacion de modos de transporte mas rapidos y seguros pero
también mas costosos.

En Ultima instancia, la competitividad de las empresas en lo que a logistica se refiere es
muy sensible a la calidad del entorno logistico en el que opera. Indudablemente, la
competitividad de una empresa esta vinculada al coste y rendimiento de su cadena logistica
y éstos dependen del conjunto de factores que componen el rendimiento logistico pero el
principal impacto en la competitividad de la empresa no radica tanto en el precio como en el
nivel de fiabilidad de los envios. Esta fiabilidad se conforma por la integracion de un
conjunto de factores ya enumerados en este epigrafe. Parece oportuno recordar la frase de
qgue “la fortaleza conjunta de la cadena logistica queda determinada siempre por la del

eslabon mas débil”.

2 por ejemplo, proveedores de un mismo fabricante del sector del automévil necesitan un inventario equivalente a 7

dias en ltalia; ese inventario se eleva a 35 dias si la fabrica esta en Marruecos. En Africa algunos distribuidores tienen
inventarios para tres meses o superiores con el fin de poder evitar la ruptura de la cadena de suministro mientras que
en Bangladesh se hacen una media del 10 % de los envios de prendas del sector textil por avion con el fin de cumplir
con los plazos pactados con los compradores europeos.
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CAPITULO IV: UN MARCO TEORICO PARA LA EXTERNALIZACI ON DE
LOS SERVICIOS LOGISTICOS Y EL ANALISIS DEL SECTOR 3 PL

1. La externalizacién de servicios

Una disyuntiva habitual en el management empresarial reside en la decisién sobre
“hacer o comprar” (make-or-buy decision). Hasta principios de los ochenta del pasado siglo
la tendencia en el mundo de la empresa (sobre todo de las empresas con tamafio
suficiente) era la integracion vertical de su estructura para dar cobertura interna a todas las
actividades. Este planteamiento ha ido cambiando en las ultimas décadas debido a que el

entorno también ha cambiado en estos Gltimos treinta afios'*®

. Sin embargo, el criterio de
decisibn se mantiene constante: realizar de la forma mas eficiente el conjunto de
actividades que integran la cadena de valor de la empresa con el objetivo de maximizar el
beneficio para el accionista a la par que mantenerse o mejorar la posicion competitiva de la

empresa en el mercado.

De acuerdo con Kay (1997) los planteamientos que se hacen, no sélo en la economia
sino en los diferentes campos del conocimiento tienen, al menos, dos problemas comunes
de la psicologia cognitiva: la ambigliedad y las pautas mentales. Este segundo problema
—-el de las pautas mentales— es el que provoca que se pretendan resolver nuevas
situaciones con técnicas y soluciones que se han aprendido (y han dado soluciones) en el

pasado sin tener en consideracién el nuevo entorno.

La combinaciéon de ambigliedad y pautas mentales puede llevarnos a que los mismos
hechos econdmicos observados por distintos observadores y con marcos de referencia
diferentes lleven a percepciones distintas. En este sentido cuando un economista analiza la
empresa tiende a ver un conjunto de relaciones contractuales mientras que un teérico de
las organizaciones incide, en su vision, en mayor medida en la aplicacion y coordinacion de

los recursos dentro de la empresa.

En el marco tedrico de la externalizacion que se presenta en este capitulo hay dos
grandes vertientes: la primera desde el pensamiento econdémico; la segunda desde el
pensamiento estratégico. En general, lo Gnico que comparten es el intento de superar la
teoria tradicional de los mercados (teoria neoclasica) para aportar, cada una desde su

Optica, sus explicaciones y predicciones. No hay necesariamente una contraposicion pero si

128 yyéase en el capitulo Il de esta tesis el apartado sobre génesis de la logistica.
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explicaciones diferentes. No es pretension del autor llegar a una sintesis ni establecer
supremacias —dado que todas las teorias que se exponen tienen elementos de verdad—
sino proponer, desde un enfoque plural y ecléctico, los fundamentos tedricos para una

mejor comprension del fenédmeno de la externalizacién.

2. El concepto de externalizacion

El término externalizacién no figura ni en el Diccionario de la Real Academia (DRAE
2001), ni en el Diccionario de Uso del Espafiol (Moliner 2006), ni en el diccionario del
Espafiol Actual (Seco M. et al 1999). La palabra es una traduccion del vocablo inglés
“outsourcing”. El Diccionario Collins (Collins 2000) nos ofrece como traduccion:

“contratacion de mano de obra que no pertenece a la empresa”129

. La palabra mas préxima
en espafiol es ‘subcontratacién’ que el DRAE la define como: “contrato que una empresa
hace a otra para que realice determinados servicios, asignados originalmente a la primera”.
Esta definicion es matizada por Rubalcaba (2001) que define la externalizacion como. “la
subcontratacion de servicios previamente producidos en el interior de la empresa”. Segun
este autor la externalizacion es un caso particular de la subcontratacion externa, aquella en

la que se produce un cambio en la provisién de servicio'®.

El recuadro 8 presenta un cuadro con las principales definiciones de outsourcing
recogidas de la revision de la literatura.

129 E| Diccionario Collins amplia en la entrada del término outsourcing con la expresion the outsourcing of components
y lo traduce por: “la adquisicion de componentes de fuentes externas”.

1% sin animo de querer producir un debate terminolégico que exceda la clarificacion de los significados de

subcontratacion y externalizacion parece oportuno delimitar el alcance de cada uno. Determinados autores (BUENO,
E. Organizacioén de empresas. estructura, procesos y modelos, NUNEZ, A. La subcontratacién de la actividad logistica
de la empresa. un analisis de casos) optan por utilizar ambos términos como sinénimos. No es compartido este
planteamiento por el autor de esta tesis ya que la externalizacién, como matiza Rubalcaba, consiste en pasar a que se
haga (o preste) desde fuera algo que se estaba haciendo dentro de la empresa. En la subcontratacion no
necesariamente se tiene que estar haciendo dentro de la empresa lo que se va a hacer desde fuera. Este es un caso
muy comun en la obra civil. Cuando licita una obra, la empresa constructora tiene decidido desde la licitacion, que
aspectos de la obra seran desarrollados por ella y que aspectos seran subcontratados en caso de resultar
adjudicataria. En esta linea se encuentra la definicion del DRAE cuando apunta que se trata de “...servicios asignados
inicialmente a la primera”. Parece por tanto que una condicion de partida de la externalizacion es que la empresa
traslade a un proveedor externo alguna actividad (principalmente servicio) que estaba llevando a cabo con sus propios
recursos. Por Ultimo, respecto a esta cuestion terminolégica conviene no confundir el outsourcing con el offshoring
(véase el capitulo Ill, epigrafe 1.4.4. de esta tesis)
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Lacity y Hirschheim
(1993)

Quinn y Hilmer
(1994)

Lei y Hitt (1995)

Scheuing (1999)

Lonsdale (1999)

Rothery y Robertson

(2000)

White y James

(2000)

Heywood (2002)

CSCMP (2008)

Rushton y Walker
(2008)

Recuadro 8: Definiciones de Outsourcing

El outsourcing, en su versién mas basica, es la compra de un bien o servicio que

anteriormente se producia o prestaba interiormente.

El outsourcing consiste en adquirir estratégicamente en el exterior otras actividades
—incluidas muchas de las consideradas tradicionalmente como parte integral de
cualquier empresa— de las que la organizacion no tiene una necesidad estratégica

critica ni aptitudes especiales para llevarlas a cabo.

El outsourcing es el acto de confiar la fabricacion de componentes y otras
actividades de valor afiadido (con fecuencia intensivas en capital) a fuentes

externas.

El outsourcing es el hecho de transferir, repetidamente, actividades internas de una

organizacion y toma de decisiones a proveedores externos a través de un contrato.

El outsourcing consiste en la transferencia de actividades, que previamente se

llevaban a cabo en la empresa, a un tercero

El outsourcing es la accién de recurrir a un agente exterior para operar una funcién

gue hasta la fecha se realiza dentro de la empresa.

El outsourcing es una relacion contractual entre un proveedor externo y una
empresa en la que el proveedor asume la responsabilidad de una o mas funciones

que pertenecen a la empresa.

El outsourcing es la transferencia de una funcién o funciones comerciales internas,
mas cualquier activo asociado a ellas a un proveedor externo que ofrece un servicio

definido durante un periodo especifico de tiempo a un precio acordado.

El outsourcing consiste en la utilizacion de un proveedor para que provea a la

empresa de servicios que previamente se realizaban internamente.

El outsourcing se puede definir como la utilizacion estratégica de proveedores de
servicios externos especializados para ejecutar y gestionar actividades o funciones
gue se consideran habitualmente como no integrantes del ntcleo del negocio. El

outsourcing no debe ser confundido con el offshoring.

Fuente: Adaptado de (Nufiez 2005)
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De las diez definiciones expuestas se observa que hay importantes matices entre unas y

otras. Desde nuestro punto de vista los elementos definitorios del outsourcing son:

a) Que la actividad externalizada fuera llevada a cabo, previamente a la
externalizacion, por parte de la empresa internamente.

b) Que el proveedor de producto 6 servicio sea un especialista que tenga, en
principio, capacidades y experiencia en ese campo superiores a la empresa
que decide externalizar.

¢) Que exista una relacién estable, contractual y de mutua confianza entre

proveedor y cliente.

3. El marco tedrico de la externalizacion

La economia neoclasica concibe a la empresa en términos tecnolégicos como una
funcién de produccion que convierte factores de produccién en productos con el fin de
maximizar los beneficios. Hace predicciones acerca de cual sera el nivel de produccion para
un precio dado, pero no plantea ni cual es su origen y desarrollo, ni cuéles son sus limites ni
cudl es su organizacion interna. Unicamente explica el tamafio en funcion de la tecnologia y
las economias de escala (Compés 1998). Desde este origen, insuficiente para explicar la
funcién de la empresa en el seno de la organizacién de la actividad econodmica, han surgido
multiples teorias que se pueden agrupar basicamente en dos corrientes: la primera, desde
una perspectiva econdmica, trata de dar una respuesta a la decisiéon de hacer o comprar
desde la perspectiva de los costes; la segunda, valora, ademas del coste, otros factores
aplicando una dimension estratégica de la empresa. Estas dos corrientes no han sido
sincrénicas en el tiempo. Hasta el inicio de los ochenta ha prevalecido la teoria econémica
basada en la eficiencia dentro de la empresa. La idea de que la decision de hacer o
comprar va mas alla de los costes no es nueva. Culliton (1942), Higgins (1955), Moreley
(1966), Jauch et al (1979), Ford et al (1986) han discutido en sus trabajos las implicaciones
estratégicas de la opcidon hacer o comprar. Esta traslacién desde un planteamiento de
maximizar los beneficios mediante reduccién de costes a otra de caracter estratégico132

esta ligada a la creciente complejidad del entorno econdmico, a la necesidad de

B 5jla provision de servicios se lleva a cabo en el ambito de la logistica la relacion proveedor-cliente se puede
insertar en la cadena de suministro.

= planteamiento estratégico incorpora también como elemento la reduccién de costes pero en un entorno complejo
de empresas globalizadas, inmersas en cadenas globales de proveedores y clientes (cadenas de suministro). Para
hacer frente al andlisis de reduccién de costes la empresa necesita actualmente de esquemas mas complejos que los
que ofrece la vision de la economia neoclasica.
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especializacion de las empresas y a su estructura organizativa en una red de relaciones a

través de la cadena de suministro.

Cheon (1995) en la busqueda de un marco teérico para explicar la externalizacion de los
sistemas de informacion en la empresa, proponen una metodologia de analisis desde
cuatro perspectivas, dos de ellas econémicas (la teoria de los costes de transaccién y la
teoria de la agencia) y dos de ellas estratégicas (la teoria de los recursos y capacidades y
la teoria de la dependencia de recursos). Este planteamiento, esquematizado en la figura
36, se considera adecuado para esta investigaciébn por su condicion explicativa e
integradora de la externalizacion.

Figura 36: Un modelo conceptual para el estudio de la externalizaciéon

» Valioso

* Raro

« Imitabilidad perfecta
* Insustituible

+ Activos especificos
* Incertidumbre
» Frecuencia

Teoria de los Perspectiva de
costes de recursos y
L transaccion capacidades v
COSTES DE RECURSOS Y
TRANSACCION CAPACIDADES
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EXTERNALIZACION
4 4

DEPENDENCIA DE LOS
COSTES DE AGENCIA RECURSOS
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costes de dependencia de
* Incertidumbre agencia recursos
» Aversion al riesgo + Concentracion
* Programacion » Munificencia
» Medida de resultados * Interconectabilidad
» Duracion del contrato

Fuente: Cheon (1995)

3.1. Aportaciones desde la teoria econémica

En los ultimos afos la Teoria Econémica, tomando como punto de partida el articulo de
Coase “The nature of the Firm”, se ha alejado de los planteamientos clasicos de la
microeconomia y se ha adentrado en cuestiones como el surgimiento de la empresa frente

al mercado o la determinacién del limite del crecimiento de la empresa. Este aumento de la
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influencia de la Teoria Econdmica en la Direccién de Empresas se ha visto influido por el
acercamiento de la microeconomia a la comprension de fendbmenos complejos en las
empresas como son sus relaciones tanto internas como con el entorno.

Desde el titulo genérico de Teoria Contractual, el analisis econémico ha desarrollado
teorias como la de los Costes de Transaccion o la Teoria de la Agencia que ayudan a
explicar aspectos internos de la empresa y de su relaciéon con el entorno bajo una
metodologia comin que identifica a la empresa como un nexo de contratos entre los
propietarios y los proveedores de recursos. Esta vision analitica reconoce las
imperfecciones del mercado (con la consecuente generacion de costes de transaccion) y la
necesidad de establecer una teoria que permita delimitar las relaciones entre la propiedad

de la empresa tanto con los 6rganos de gestién como con el entorno (teoria de la agencia).
3.1.1. Teoria de los costes de transaccion

La formulacién original de esta teoria se debe a Coase (1937) quién planteé en su
articulo seminal “The nature of the Firm” la razén de existencia de la empresa. La respuesta
que Coase'® ofrece en su articulo es sencilla: la empresa existe porque es la forma menos
costosa de organizar ciertas actividades econdémicas. Segun él, la empresa surge porque
en determinadas circunstancias es mas barato organizar las transacciones a través de la
empresa que a través del mercado. Debido a que el mercado es imperfecto se generan en
él determinados costes de transaccion. Las imperfecciones del mercado son: la complejidad
e incertidumbre del entorno, la especificidad de los activos, la existencia de “pequefios

»n134

nameros™ " y la informacion asimétrica (Menguzzato et al 1995).

La teoria de los costes de transaccion fue posteriormente desarrollada por Williamson
(Williamson 1975, Williamson 1979, Wiliamson 1981, Wiliamson 1985). Para él las
transacciones son intercambios de bienes y servicios entre agentes econdémicos,
constituidos en unidades tecnoldgicamente separadas, dentro o fuera® de la organizacion.

El andlisis de las transacciones sitla el interés en alcanzar la mayor eficiencia en su

133 Ronald H. Coase recibi6 en 1991 el premio Nobel de economia por “su descubrimiento y explicacion del significado
de los costes de transaccion y los derechos de propiedad para la estructura institucional y el funcionamiento de la
economia’.

= problema de los “pequefios nimeros” surge en una situacion de intercambio de pocos oferentes y pocos

demandantes. En estas situaciones, debido a comportamientos oportunistas, puede ocurrir que alguno de los agentes
que intervenga en la transaccién oculte una parte de la informacién que posea, forzando al otro a incurrir en costes de
supervision y vigilancia para eludir unos resultados no deseados en el contrato DE LA FUENTE, J. M., GARCIA-
TENORIO, J. y GUERRAS, L. A. Disefio organizativo de la empresa citado por NUNEZ. La subcontratacién de la
actividad logistica de la empresa. un andlisis de casos.

B Es importante subrayar que la teoria de los costes de transaccién no limita su estudio a los costes entre la empresa
y el entorno sino que recoge también los costes que internamente se pueden producir en el seno de la empresa.
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administracion. Desde esta perspectiva el éxito organizativo dependera de gestionar las
transacciones de forma eficiente. Las organizaciones existen, por tanto, para intermediar en
las transacciones economicas entre los miembros de dentro y fuera de la organizacion
(Ulrich et al 1984).

La teoria de los costes de transaccion nos ofrece un método para evaluar las ventajas
relativas de las diferentes formas internas o externas de manejar las transacciones por
parte de las organizaciones. Adicionalmente ofrece un excelente marco tedrico para
analizar las opciones de externalizacién dado que la opcién basica en este contexto se
dirime entre utilizar un proveedor externo (se trata de utilizar un mecanismo de mercado) o

llevar a cabo internamente el trabajo (jerarquia organizacional).

Segun Huerta (1993) en la economia de los costes de transaccion la empresa surge
como una forma eficaz de facilitar los intercambios en aquellos casos en los que el coste de
organizarlos internamente resulte menor que el coste de realizarlos a través del mercado.
Esto delimitara el tamafio de la empresa situandose éste en el punto en el que el coste de
internalizar una transaccién coincida con el coste de realizarla en el mercado. La economia

de los costes de transaccion se apoya por tanto en los siguientes tres elementos:

a) La unidad basica de andlisis es la transaccion por lo que cualquier cuestion
que pueda plantearse como un problema de contratacion puede ser estudiada
en términos de la economia de los costes de transaccion.

b) Los costes de organizar la transaccion dependen béasicamente de la
naturaleza de las transacciones y de las caracteristicas de los decisores
(agentes que intervienen en la transaccion).

c) El contrato 6ptimo ser4 aquel que minimice el coste de transaccion y
produccién, por lo que la decisién de dénde se realizara la transaccion (interna
0 externamente, es decir jerarquia o mercado) se basara en minimizar la

suma de costes de produccion mas costes de transaccion (Williamson 1979).

Segun Williamson, el analisis de los costes de transaccion examina los costes
comparativos de planificar, adaptar y supervisar la realizacion de tareas bajo estructuras de
gobierno alternativas como son el mercado, la jerarquia o las formas intermedias o hibridas.
Es decir, para cada una de las transacciones existen dos alternativas extremas: a) realizar
la transaccion internamente o b) realizar la transaccién a través de un proveedor externo.
Por tanto, se puede colegir que cada transaccion puede originar una potencial decisién de
internalizacion o de externalizacion. En el primer caso se opta por la empresa (la jerarquia,

de acuerdo con la terminologia de Williamson); en el segundo se opta por el mercado como
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mecanismo que rige la transaccion. Si se opta por la organizacion el sistema de

coordinacion es la jerarquia (autoridad); en el caso de optar por el mercado, es el sistema

de precios el sistema de coordinacion.

Siguiendo a Nufiez (2005) en base a lo que Williamson (1979) plantea, la naturaleza de

las transacciones determina el tipo de solucion institucional adoptada. Se pueden

determinar tres caracteristicas que definen las transacciones:

a)

b)

c)

La especificidad de los activos

Un activo es especifico cuando no puede ser reasignado a un uso alternativo
sin una reduccion significativa de su valor. En este caso tanto la empresa que
lo utiliza como la empresa proveedora son conscientes de que ambas partes
son, en cierta medida, prisioneras de la naturaleza de la transacciéon. Una
situacion de este tipo puede dar lugar a comportamientos oportunistas cada
vez que se deban renegociar los términos del contrato. Una consecuencia de
esta situacion es que la empresa usuaria tienda a optar por sustraer la
transaccién del mercado y realizarla internamente. En estos casos, si se
decide hacer la transaccidon externamente sera necesario un contrato o

mecanismo de proteccion hacia el inversor.
La incertidumbre

Esta caracteristica aparece cuando los participantes en una transaccion
disponen de informacion parcial sobre los factores mas relevantes que
intervienen en ella, por lo que se produce una situaciéon en la que es posible
facilitar el oportunismo especialmente cuando la racionalidad es limitada™>®.
En esta situacion se tendera a externalizar aquellas transacciones
ocasionales en las que compense soportar el riesgo al oportunismo y la
incertidumbre antes que crecer por un motivo no estable que impulsa a la

empresa a adquirir una dimensién que le puede resultar ociosa.
Frecuencia de las transacciones

Para aquellas transacciones que se repitan entre las partes con frecuencia y
por periodos de tiempo amplios se introduciran rutinas en el gobierno de la

transaccién que permitan reducir la necesidad de una planificacion explicita

136

Es este temor al comportamiento oportunista de los suministradores el que provoca que muchos directivos

consideren que es costoso realizar un proceso de externalizaciéon o incluso que lo desestimen (VENKATESAN, R.
Strategic Sourcing: To Make or not to Make. pp. 98-107).
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para coordinar las acciones consiguiéndose, de esta forma, la reduccién de
acuerdos formales detallados y la consecuente reduccién de costes. Sin
embargo, cuando se trate de una Unica operacibn o de operaciones
ocasionales se recurrird a un contrato estandar y las disputas que puedan

surgir se resolveran por via judicial.

Con respecto a los costes de la transaccién Williamson (1985) plantea una situacion

previa a la transaccion (ex ante) y otra una vez concluida la transaccion (ex post). De

acuerdo con esta propuesta, los costes ex ante son:

a)

b)

c)

Los costes de informacién que engloban los costes de identificacién y
contacto entre las partes que intervienen en la transaccion.

Los costes de negociacion que incluyen la redaccion de los términos
contractuales de la transaccion.

Los costes de garantia, mediante los cuales se pretende asegurar el
cumplimiento de lo acordado y la proteccion de las posibles consecuencias

negativas del incumplimiento.

Los costes ex post abarcan:

a)

b)

c)

d)

Los costes de reorientacion de la transaccion cuando se desvia de su curso
inicial.

Los costes de renegociacion para resolver términos y desacuerdos que se
puedan producir por una situacién cambiante de las circunstancias de partida.
Costes de creacion y funcionamiento de los mecanismos de arbitraje en el
caso de que surjan diferencias entre las partes.

Costes de aseguramiento del cumplimiento de lo acordado por las partes.

El desarrollo de las nuevas tecnologias de la informacion ha conllevado una disminucion

en los costes de transaccion de la gestion externa al facilitar una mejor difusién de la

informacién y coordinacién y control de las transacciones. Esta disminucién ha afectado no

solo a la informacion sino también a su asimetria y a la racionalidad limitada™*’ (Child 1987).

Adicionalmente, de acuerdo con Menguzzato et al (1995) las tecnologias de la informacion

han vuelto ciertos activos mas flexibles y versatiles reduciendo su especificidad y, por tanto,

los costes de transaccion.

= principio de racionalidad limitada se refiere a la incapacidad de los agentes para imaginar todas las situaciones
futuras que afectan a una transaccion en el mercado.
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La teoria de los costes de transaccion ha sido objeto de abundantes criticas entre las
que destacan su preocupacion exclusiva por la minimizaciéon de costes, la subestimacion de
los costes de organizacion y el olvido del papel de las relaciones sociales en las
transacciones econémicas. Esta excesiva importancia atribuida a la minimizacion de los
costes de transaccion relega la posibilidad de emprender planteamientos de caracter
estratégico ya que la eficiencia es el Unico objetivo posible a alcanzar.

3.1.2. Teoria de la agencia

La teoria de la agencia nace de los trabajos de Ross (1973), Mitnick (1975) y Jensen et
al (1976). Segun estos Ultimos autores se puede definir una relaciéon de agencia como un
contrato bajo cuyas clausulas una o mas personas (el principal/es) contratan a otra persona
(el agente) para que lleve a cabo alguna tarea en su nombre, lo que implica cierto grado de
delegacién de autoridad en el agente. Previamente Alchian (1972) habia desarrollado la
idea del papel central de los contratos del empresario con todos los que tienen algun
vinculo productivo en la empresa (bien sean elementos internos o externos). Estos autores
consideran que la relacién de contratos bilaterales que el empresario establece con el

entorno configura una entidad llamada empresa.

La teoria de la agencia fue, en sus inicios, utilizada para estudiar las relaciones entre la
propiedad (el empresario o accionista) y el directivo (gestor) en aquellas empresas en las
gue, por su tamafio, ambas figuras ya no coincidian en un mismo sujeto (el empresario-
gerente). La relacién entre directivos y propietarios es quizas la mas estudiada de todas las
relaciones de agencia lo que no limita la expansion que esta teoria ha tenido en el seno de

la empresa (y otras organizaciones) por su poder explicativo.

Los elementos basicos de la teoria de la agencia quedan reflejados en el recuadro 9.
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Recuadro 9: Elementos béasicos de la teoria de la agencia

Las relaciones entre el principal y el agente deben
Idea basica reflejar una organizacion eficiente de los costes de

informacion y de la distribucion del riesgo

Interés propio
Supuestos humanos Racionalidad limitada

Aversion al riesgo
Conflicto parcial de intereses entre los participantes
Supuestos L o
o La eficiencia es el criterio
organizacionales

Asimetria de informacion entre el principal y el agente

Supuestos La informacién es un producto que se puede comprar
informacionales

Problemas Agencia (riesgo moral y seleccion adversa'®)
contractuales

Reparto de riesgos

Relaciones en las que el principal y el agente tienen
Ambito del problema objetivos parcialmente diferentes y distintas

preferencias de riesgo

Fuente: Eisenhardt (1989)

El enfoque principal de la teoria de la agencia consiste en determinar el contrato mas
eficiente que regule las relaciones entre el principal y el agente. El contrato podra estar
orientado hacia el comportamiento o hacia el resultado. El tipo de contrato mas idéneo en
cada caso dependera de los costes en los que se incurra por motivo de las discrepancias

138 | as expresiones “riesgo moral” y “seleccion adversa’ son traducciones del original en inglés “moral hazard” y
“adverse selection”. Ambas vienen del mundo de los seguros y son generalmente aceptadas en la literatura castellana
por las traducciones expuestas. La primera expresion, en el mundo de los seguros, se utiliza para designar el
fenémeno a través del cual aquellos que, por ejemplo, firman una pdéliza de accidentes de automévil a todo riesgo
dejan de prestar la misma atencién que antes a la hora de aparcar el vehiculo. La segunda, también en el mundo de
los seguros, hace referencia al fenémeno por el cual el suscriptor medio de una péliza de accidentes de automévil a
todo riesgo sea un conductor menos cuidadoso que la media de la poblacién que se ha utilizado como base para el
importe de la prima (GUITART, L. La ruptura de la cadena de valor como consecuencia de la subcontratacion. de la
subcontratacion tactica a la estratégica. una investigacion cualitativa mediante el andlisis de casos).
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entre los objetivos del principal y del agente. Los costes de agencia pueden producirse
tanto cuando una empresa delega en otra la realizacion de una determinada funcién (caso

del outsourcing), como cuando la hace el gerente de una empresa en un subordinado.
De acuerdo con Jensen et al (1976) los principales costes de agencia son:

a) Costes de formalizacion: nacen del disefio y la redaccion del contrato que
recoge y detalla las obligaciones de las partes.

b) Costes de supervision: aquellos en los que incurre el principal para supervisar
-y con ello condicionar positivamente— la actuacion del agente.

c) Costes de fianza o garantia: son aquellos en los que incurre el agente para
garantizar al principal que actuara de acuerdo con el comportamiento
esperado 0, en caso contrario, responderan del posible perjuicio causado al
principal.

d) Pérdida residual: Es la que se genera por la desviacién del comportamiento
del agente con respecto al planteamiento inicial recogido en el contrato.
Suelen ser inevitables ya que el contrato perfecto es utdpico. La calidad del

contrato sera la que determine que la pérdida sea minima.

Segun Eisenhardt (1989) los costes de agencia vienen determinados por cinco factores:
la incertidumbre del resultado, la aversion al riesgo del principal o del agente, la capacidad
de prever ex ante el comportamiento adecuado del agente, la capacidad de medir con
facilidad los resultados y la duracién de la relacién de agencia. Esta misma autora subraya
como dos grandes contribuciones de la teoria de la agencia a la teoria de la organizacion
de empresas la importancia que la informacién tiene (la teoria considera la informacion
como algo que se puede comprar) y el papel de la incertidumbre y el riesgo en las

organizaciones.

El andlisis del problema de la agencia ha generado dos enfoques en la literatura: la
positiva y la normativa (denominada también principal-agente) (Jensen 1983). La primera se
ocupa del analisis de los contratos utilizados en la vida real por los agentes econémicos y
acepta la hipétesis de que existe un mecanismo de seleccion por el cual prevalecen los
contratos mas eficaces de lo cual pueden extraerse algunas conclusiones normativas. La
teoria positiva mantiene una clara orientacion no matematica de caracter empirico y apela
poco a la formalizacion. Los autores de mayor influencia en esta corriente son: Jensen et al
(1976), Alchian (1972) y Fama (1980).
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En lo referente a la teoria normativa de la agencia el interés radica en que construye un
marco conceptual que puede ser aplicado a cualquier tipo de relacién de agencia y centra
su atencion en la determinacién del tipo de contrato mas eficiente entre el principal y el
agente, bien sea basado en el comportamiento o basado en los resultados. Para decidir la
idoneidad del contrato la teoria normativa toma en consideracion variables como la
incertidumbre, la aversion al riesgo y la informacion disponible. Pese a haber sido tachada
de excesivamente abstracta la teoria normativa hace dos aportaciones basicas: el
tratamiento de la informacion como un objeto susceptible de ser comprado y el tratamiento
de la recompensa del agente ligandola a los resultados obtenidos lo cual ayuda al

alineamiento entre principal y agente.

La teoria positiva y la teoria normativa de la agencia suelen llegar a conclusiones
diferentes sobre el contrato mas eficiente. Ello es debido a que la teoria normativa no toma

en consideracion los costes de negociacion, redaccion e implementacion de los contratos.

Una de las principales criticas que soporta la teoria de la agencia (extendida también a
la teoria de los costes de transaccion) es que asume que el comportamiento de los
individuos esta sometido a riesgo moral (en el caso de la teoria de los costes de transaccion
es oportunismo) lo cual supone una concepcion pesimista del ser humano sin tener en
cuenta los beneficios que puedan establecerse por las relaciones basadas en la confianza

mutua o el sentido de pertenencia (Fernandez 1999).

3.2. Aportaciones desde el pensamiento estratégico

Todas las empresas, para lograr sus objetivos, llevan a cabo un ingente nimero de
tareas. Cada una de estas tareas puede ser desarrollada internamente, externamente o de
una forma hibrida. Si el criterio es que la empresa la lleve a cabo internamente mediante
control burocratico y coordinacion, la estructura de gobierno utilizada es la jerarquia. Si el
cometido (tarea o trabajo) se lleva acabo externamente mediante la externalizacion, la
estructura de gobierno utilizada sera el mercado. Si la tarea es llevada a cabo mediante una
combinacion de accién interna en el seno de la empresa y de contratacion externa, la
estructura de gobierno utilizada sera una estructura hibrida (Williamson 1991; Bello 1997).
El criterio para tomar cualquiera de las alternativas vendra dado por una decision

estratégica en el seno de la empresa (Bello 1997).

Dentro del pensamiento estratégico son la teoria de los recursos y capacidades y la
teoria de la dependencia de recursos las que llevan a una organizacién a plantearse la

externalizacion como una alternativa al desarrollo del trabajo mediante recursos internos
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dentro de los limites de la propia empresa. Las conclusiones de aplicar ambas teorias
pueden llegar a ser similares pero el enfoque y las premisas de cada una de ellas son
diferentes. La teoria de la dependencia de recursos parte de la relacion de la empresa con
su entorno; la teoria de los recursos y capacidades pone el énfasis en las capacidades

internas de la organizacion.
3.2.1. Teoria de los recursos y capacidades

Desde finales de la década de los setenta y durante los ochenta del pasado siglo la
literatura sobre estrategia empresarial se basaba principalmente en el estudio de la
empresa como integrante de un sector; de la relacién con su entorno y de su posicion
competitiva con respecto a sus rivales. La base de estos trabajos radica en la obra de

Michel Porter*®

. Es a finales de los afios ochenta cuando surge un nuevo interés por el
papel de los recursos y capacidades de la empresa como base fundamental de su
estrategia y como determinantes de su rentabilidad. Este enfoque basado en los recursos y

capacidades ha sido predominante en los noventa (Grant 1991).

La perspectiva de la empresa basada en los recursos nace de un articulo seminal de
Wernerfelt (1984) y es posteriormente desarrollada por el propio Wernerfelt (1995), Barney
(1986), Aaker (1989), Dierickx (1989), Prahalad et al (1990), Peteraf (1993) entre otros.

Segun esta teoria, las organizaciones poseen conjuntos de recursos que les ayudan a
ganar ventaja competitiva (Barney 1991), o conjuntos de recursos y capacidades
heterogéneas que son el fundamento sobre el que se construye la ventaja competitiva de la

empresa, por lo que constituyen la base para crear e implementar estrategias.
De acuerdo con Fernandez et al (1996) la teoria basada en los recursos asume que:

a) Cada empresa es heterogénea ya que posee diferente dotacion de recursos
—producto de su historia, suerte y decisiones pasadas— sobre los que puede
sustentar una ventaja competitiva.

b) Puede mantener esa heterogeneidad a lo largo del tiempo; es decir, la ventaja
competitiva puede ser sostenible, lo que proporcionard una renta a largo

plazo.

1% En el dltimo apartado de este capitulo se hace una aproximacién al andlisis sectorial desde la vision de Michel
Porter.
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Wernerfelt (1984) entiende por recursos aquellos activos tangibles e intangibles

vinculados a una organizacion de forma semipermanente como son: marcas, conocimiento

tecnolégico interno, personal cualificado, contratos comerciales, maquinaria, etc.

Barney (1991) clasifica los recursos de la empresa en tres categorias:

a)

b)

Recursos de capital fisico: referidos a la tecnologia utilizada, la planta y el
equipo, su localizacion geografica y su acceso a materias primas.

Recursos de capital humano: incluyen la formacion, experiencia, juicio,
inteligencia, relaciones y perspicacia de directivos y trabajadores en una
organizacion.

Recursos de capital organizacional: se refieren a las estructuras formales de
informacién, la planificacion formal e informal, control, sistemas de
coordinacion, asi como las relaciones informales entre grupos dentro de la

empresa y entre la empresa y su entorno.

Por otra parte, segin este mismo autor, no todos los recursos de la empresa tienen el

potencial de ser fuente de ventaja competitiva sostenible. Para poder ser considerado

dentro de esta categoria, el recurso debe reunir los siguientes atributos:

a)

b)

c)

d)

Valioso: debe ayudar a reducir los costes de la empresa, a incrementar los
ingresos o ambas cosas a la vez, ademas de permitir a la empresa concebir e
implementar estrategias que mejoren su eficacia.

Raro o escaso: pocas empresas deben poseer dicho recurso, ya que si todas
las organizaciones poseen los recursos valiosos, la explotacion del recursos
sélo genera una paridad competitiva, mientras que si el recurso es raro, puede
generar una ventaja competitiva temporal.

Imperfectamente imitable: la ventaja competitiva temporal generada por los
recursos valiosos y escasos podra ser sostenida en funcion de la dificultad
con que puedan ser imitados.

No sustituible: no debe haber recursos estratégicamente equivalentes ya que
su existencia permitiia a las empresas competidoras utilizarlos para
implementar estrategias equivalentes lo que impediria la generacion de una

ventaja competitiva sostenible.

Los recursos de una empresa no suelen utilizarse de forma independiente, sino en

combinacion con otros, lo que supone complejos patrones de interaccion entre ellos que se

traducen en las denominadas capacidades, referidas a la habilidad de una empresa para
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acometer una actividad concreta mediante el uso de un conjunto de recursos. Los recursos
se relacionan en la empresa con el “tener” mientras que las capacidades estan relacionadas
con el “hacer”. Los primeros pueden ser tangibles o intangibles pero las segundas siempre

son intangibles lo que las hace mas invisibles.

Otro elemento diferenciador es que los recursos, con el transcurso del tiempo, se
consumen mientras que las capacidades, con el tiempo, mejoran; es decir, se refinan con el
uso y consecuentemente son cada vez mas dificiles de imitar. Es esta caracteristica la que

da un caracter dinamico y evolutivo a las capacidades.

En la figura 37 se establece la relacion fundamental entre recursos, capacidades y
ventaja competitiva en la empresa. En ella se aprecia que mientras que los recursos son la
fuente de las capacidades de la empresa, las capacidades son la principal fuente de su

ventaja competitiva

Figura 37: Relaciones fundamentales entre recursos, capacidades y ventaja competitiva en la empresa

FACTORES
CLAVE DEL
EXITO DEL
SECTOR
VENTAJA P
COMPETITIVA [~ ESTRATEGIA
A
CAPACIDADES
ORGANIZATIVAS
A
A 4
RECURSOS
I
[ I !

Tangibles Intangibles Humanos
I_I_I [ l 1 : I I
Fisicos Financieros Tecnologia Reputacion Cultura Conocimientos Capacid‘adels’de Motivacién
y destrezas comunicacién
especializadas y de relacion

Fuente: Grant (1996)
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Cualquier organizacion deberia conocer cuales son sus disponibilidades en cuanto a
recursos y capacidades. El estudio de la estrategia basada en los recursos comprende,
segun Grant (1996), tres elementos clave:

a) Seleccionar una estrategia que explote los principales recursos y capacidades
de la empresa, es decir, lograr una estrecha conexidn entre la estrategia y los
recursos y capacidades para tratar de aumentar la rentabilidad.

b) Asegurar que los recursos de la empresa se emplean completamente y que su
beneficio potencial es explotado al limite. Se trata de movilizar activos y
habilidades para producir beneficios.

c) Construir la base de los recursos de la empresa. El andlisis basado en los
recursos no es solo el despliegue de los activos actuales, se refiere también a
cubrir las posibles carencias de esos recursos y construir la futura base de

recursos de la empresa.

El modelo representado en la figura 38 debido a Grant (1991) permite un analisis de
relacion entre la teoria de los recursos y capacidades de la empresa y la externalizacion. En

él se establecen cinco etapas para la formulacion de estrategias.
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Figura 38: Modelo para el andlisis de la externalizacion desde la teoria de los recursos y capacidades

4.Seleccionar la estrategia
que mejor aproveche los
recursos y capacidades I:> Estrategia
de la organizacion en
relacién a sus
oportunidades externas.

3.Evaluar el potencial de =

generacion de renta de 5. |dentlflcar las

los recursos y necesidades de recursos

capacidades en cuanto a: Ventaja (carencias) que se deben
i o cubrir. Invertir en reponer,

a) potencial para :> competitiva N rep

desarrollar una ventaja aumentar y mejorar los

competitiva recursos basicos de la

b) apropiabilidad de las organizacion

rentas.

2. ldentificar las
capacidades de la
empresa: ¢ Qué puede
hacer una organizacion de
forma mas eficaz que sus )
rivales?. Identificar los :> Capacidades
recursos necesarios para
desarrollar cada
capacidad, y la
complejidad de cada
capacidad.

[N

. Identificar y clasificar
recursos de una
organizacion. Evaluar sus

fortalezas y debilidades

en relacién a sus :> Recursos (]
competidores. Identificar
las oportunidades para la

mejor utilizacién de sus
recursos.

Fuente: Grant (1991)

El modelo relaciona los conceptos de estrategia, ventaja competitiva, recursos y
capacidades. En la dltima de estas cinco etapas es donde surge la identificacion de las
carencias de recursos de la empresa que deberan ser cubiertas y la realizaciéon de
inversiones para mejorar y reponer los recursos basicos de la empresa. Sera en este punto
en el que la empresa debera valorar entre la posibilidad de acometer sus necesidades

mediante inversiones internas o mediante la externalizacion.
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Decidir que ciertas actividades deben ser desarrolladas por proveedores externos con
mayores capacidades y habilidades que la propia empresa implica reconocer que las
decisiones de externalizaciéon estan relacionadas con los recursos y capacidades de la
empresa (Argyres 1996). De acuerdo con Prahalad et al (1990) y Quinn et al (1994) una
empresa deberia invertir en aquellas actividades que constituyen sus competencias basicas
y externalizar el resto. Por tanto, el enfoque basado en los recursos y capacidades permite
identificar cudles son las capacidades basicas y aporta el conocimiento sobre qué
actividades debe realizar la empresa internamente y cuales debe externalizar. Este
planteamiento queda recogido en la figura 39 que refleja el gap entre capacidades

disponibles y deseadas identificandose las posibles externalizaciones.

Figura 39: La externalizacion en la empresa basada en la teoria de los recursos y capacidades

Atributos de los
recursos de la » Estrategia
organizacion

Diferencias entre
Capacidades ——» Externalizaciéon
Disponibles y deseadas

A 4

Y

Recursos

Capacidades

Fuente: Cheon (1995)

3.2.2. Teoria de la dependencia de recursos

Mientras que la teoria de los recursos y capacidades enfoca el analisis desde una
perspectiva interna de la empresa, la teoria de la dependencia de recursos parte de la base
de que una empresa no es un ente autosuficiente por lo que, en cierta medida, dependera
del entorno para alcanzar sus objetivos. La necesidad de recursos financieros, fisicos y de
informacién que provienen del entorno hacen a las organizaciones potencialmente
dependientes de las fuentes externas de estos recursos —de ahi que la teoria sea
denominada de la dependencia de recursos-. Estas dependencias son frecuentemente

reciprocas y, en ocasiones, indirectas.
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La importancia del entorno para entender las organizaciones surgié como una extension
natural de la teoria de sistemas, concretamente de los sistemas abiertos (Katz et al 1966,
Yuchtman 1967), que adquirié6 mucha fuerza en las décadas de los afios sesenta y setenta
del pasado Siglo XX. La idea de partida era que para entender las elecciones y acciones de
las organizaciones se debia empezar por prestar mayor atencién al entorno en el que la
empresa estaba situada y a las presiones y restricciones que emanaban de ese entorno

gue a la dinamica interna, valores y creencias de sus lideres.

Sin embargo, las restricciones que el entorno impone a las organizaciones no impide
que se generen oportunidades de actuacion por parte de sus responsables con el fin de
obtener, al menos temporalmente, mas autonomia para alcanzar los objetivos de la
empresa. De hecho, debido a los efectos de las restricciones del entorno, tanto en los
resultados de la empresa como en su autonomia de decision, las organizaciones se
encuentran con la posibilidad y, en ocasiones, con la habilidad de negociar sus restricciones
con el entorno. Dicho con otras palabras: hay una posibilidad de aplicar estrategias

empresariales ante estas situaciones (Pfeffer et al 1978).

En este contexto, una aproximacion a la gestion estratégica desde la teoria de la
dependencia de recursos, argumenta que las organizaciones adoptan estrategias para
asegurar el acceso a recursos criticos, para estabilizar las relaciones con el entorno y para
facilitar la supervivencia (Zeithaml 1984). Estas estrategias dependeran del entorno de las
tareas y podrian entrafiar alineamientos con unidades potentes en el entorno;
externalizaciéon o control de unidades mas débiles. Yuchtman (1967) ha definido la
eficiencia organizacional como la capacidad de éxito de la organizacién para obtener
recursos escasos Yy valiosos del entorno; es decir, la teoria de la dependencia de recursos
mantiene que la supervivencia de la organizacion depende de la adquisicion de los
recursos necesarios del entorno.

De acuerdo con Pfeffer et al (1978) la dependencia del entorno se puede definir como:
“el producto de la importancia de un input u output dado por la organizacion y el grado en el
gue se encuentra controlado por un nimero relativamente bajo de organizaciones”. Por ello
el grado de dependencia de una organizacion de otra empresa (outsourcing) esta
determinado por la importancia del recurso para la organizacion, el numero de proveedores
potenciales y el coste de intercambiar proveedores (Cheon 1995). A partir de este punto los

autores citados establecen un modelo conceptual que relaciona la adquisicion de recursos
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con las caracteristicas del entorno (concentracion, munificencia e interconectividad'*°

)y de
los recursos (importancia del recurso, grado de decision sobre la asignacion y uso del
recurso asi como el nimero de alternativas que posee la organizacién sobre ese recurso) y

con la estrategia de la empresa.

La teoria de la dependencia de recursos supone que las organizaciones no son entes
inactivos que dependen y se someten a la accién del entorno, sino que las considera entes
activos capaces de actuar para dar respuesta al mismo. Las organizaciones tratan de
cambiar el entorno para su propia conveniencia y toman decisiones estratégicas para
adaptarse a él si no puede ser modificado. Al mismo tiempo tienden a controlar las
dependencias externas para garantizar la supervivencia y, si es posible, adquirir mayor
autonomia y libertad. Es este sentido, Aldrich (1976) afirma que los directivos dirigen su
entorno, al igual que lo hacen con las organizaciones a las que pertenecen, pudiendo llegar

a ser la primera actividad incluso mas importante que la segunda.

Para obtener recursos externos que no pueden ser generados internamente, las
organizaciones podrian entrar en un intercambio de relaciones con otras organizaciones en
el entorno; es decir, las organizaciones alteran sus estructuras y comportamientos para
adquirir y mantener los recursos que necesitan. Por ejemplo, una empresa puede minimizar
la incertidumbre de sus suministros mediante la blsqueda de actividades de coalicion con
los proveedores que pueden ir desde el establecimiento de fuertes lazos con personas
influyentes de la empresa proveedora hasta la compra de la empresa suministradora (Ulrich
et al 1984). Este enfoque de relaciones de la organizacion no solo con los productos y los
clientes sino también con los proveedores y otras entidades del entorno incluidas las
organizaciones gubernamentales supone un interés creciente hacia las cadenas de

suministro y la gestion de la cadena de valor en la empresa (Pfeffer et al 1978).

Un elemento clave del modelo de dependencia de recursos es el concepto de ‘seleccién
estratégica’. Esta implica que se toma una decisién, dentro de un conjunto de alternativas,
con respecto a la estrategia que la organizacion utilizara para adecuarse a su entorno (Hall
1984), aunque segun Aldrich y Pfeffer no existe una Unica eleccién 6ptima. La distribucion
de poder en el seno de la organizacion es critica para determinar la naturaleza de las
elecciones que se hacen y, a su vez, las condiciones del entorno influyen en la distribucion
de poder interno en la organizacion.

4% Concentracion se refiere al grado de amplitud con la que el poder y la autoridad estan dispersas en el entorno;

munificencia hace referencia a la disponibilidad o escasez de recursos criticos e interconectividad alude al nimero y
patrones de los vinculos entre organizaciones.
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Una vez que la empresa consigue la adaptacion continua al entorno (lo que se puede
calificar de lograr el éxito) retiene la forma organizativa que lo ha propiciado. Para ello utiliza
diversos mecanismos que abarcan desde la burocratizacion del comportamiento en la
organizacion hasta la forma en la que los nuevos miembros de ésta se adaptan y hacen
suya la cultura de la empresa. Las personas que llegan a una organizacion se integran en
un proceso de socializaciéon y como resultado del mismo la cultura de la organizacion se

transmite a los nuevos miembros (Aldrich 1976).

Como conclusién se puede decir que la esencia de la teoria de la dependencia de
recursos radica en la idea de que una organizacién a menudo establece relaciones de
intercambio con otras organizaciones del entorno cuando no resulta posible la generacion
interna de los recursos o capacidades necesarios. A través de la contratacion a externos
(en sus diversas vertientes) una empresa puede acceder a aquellos recursos que no es
capaz de desarrollar internamente por lo que la teoria de la dependencia de recursos ofrece
una perspectiva muy Util para analizar las relaciones entre la decisién de externalizar y la

eficacia de dicha organizacion (Cheon 1995).

3.3. Conclusiones sobre el marco teérico de la exte rnalizacion

La teoria de los costes de transaccion incide en la reduccién de la suma de los costes
de produccién y transaccién optando por la posibilidad o no de externalizar en funcién de
que esa suma de costes sea minima. En el caso de externalizar se cede a un tercero la
actuacion por lo que es necesario asegurar la relacion que regira entre la empresa cedente
(principal) y el agente. Ese es el objetivo fundamental de la teoria de la agencia: minimizar
los costes del contrato asegurando, simultdneamente, el mayor nivel de coincidencia entre

los intereses del principal y del agente.

Dado que las empresas no alcanzan el maximo de eficiencia en todas las actividades
que desarrollan puede darse el caso de que para una actividad (o conjunto de actividades)
concreta una empresa externa pueda aportar mayor eficiencia. Este es el objetivo de la
teoria de la dependencia de recursos. Generar una interrelacion entre la empresa y su
entorno con el fin de optimizar el equilibrio entre los recursos propios y los que puede
aportar el entorno. La teoria de recursos y capacidades pretende generar el marco para que
la empresa, desde una visién estratégica, dedique sus recursos a hacer aquello que mejor
puede y sabe hacer con el fin de generar una ventaja competitiva sostenible a largo plazo.
La figura 40 presenta de forma esquematica la externalizacion desde las cuatro teorias

enunciadas.
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Figura 40: Sintesis tedrica para el analisis de la externalizacion

Externalizacién = f (costes de transaccion)
[ ]

Teoria de los {}

costes de
transaccion Costes de transaccion = f (especificidad de
los activos, incertidumbre, frecuencia)

Externalizacién = f (costes de agencia)

Teoria de la
agencia Costes de agencia = f (incertidumbre,
aversion al riesgo, programacion, medida de
resultados, duracion del contrato)
Externalizacion = f (caracteristicas de los recursos, estrategia)
[ ]
Teoria de la {}
dependencia
de recursos Caracteristicas de los recursos =
f (entorno de trabajo)
Externalizacion = f (brecha entre las capacidades disponibles y
deseadas)
Teoria de [ ]
capacidades y X 7
recursos Brecha = f (atributos de los recursos,

asignacion de recursos)

Fuente: Cheon (1995)

4. La externalizacién de los servicios logisticos

Como se he expuesto en el capitulo Ill de esta tesis, el proceso de multilocalizacion
conlleva que la empresa deje de producir en su pais determinadas fases del proceso de
elaboracion del bien y que éstas pasen a ser suministradas desde el extranjero. Lo
verdaderamente novedoso de esta externalizacion es el potencial alcanzado en la
descomposicion de la actividad productiva. Esta desintegracion del proceso productivo ha
propiciado una nueva concepcion de la empresa entendida ésta como un conjunto de
tareas independientes susceptibles de desarrollarse en emplazamientos distintos y muy
alejados geograficamente. Las empresas buscaran la mejor ubicacién para cada una de las

fases de su proceso de produccién situandolas en aquellos lugares donde los costes sean
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competitivamente menores y donde se obtenga la produccién con el mayor nivel de
eficiencia, siempre y cuando se disponga de un entorno favorable para su produccion. Este
nuevo modelo de proceso productivo conlleva, de forma implicita, la necesidad de una
logistica eficiente para el flujo y control de los suministros, componentes y productos
terminados entre los diferentes lugares de produccién y de consumo. Por otra parte,
teniendo presente el entorno altamente competitivo en el que se mueven las empresas
actualmente y las limitaciones que cada empresa tiene sobre sus propios recursos asi como
la necesidad de aprovechar sus capacidades buscando una optimizacion de los costes
surge la opcién en las empresas sobre la alternativa de desarrollar su propia logistica,
externalizarla o plantearse una solucién hibrida. Si las empresas optan por externalizar en
parte o toda su logistica ésto sélo sera posible si hay una oferta de servicios logisticos que
genere la suficiente confianza a un coste aceptable para la empresa contratante (Io que en

la teoria de la agencia se ha denominado “principal”).

4.1. Etapas evolutivas de la logistica en la empres a: De las disciplinas

aisladas a la integracién externa

El proceso de integracion de la logistica en la empresa ha pasado por dos grandes
etapas. En primer lugar se ha producido un proceso de integracién interna de la actividad
logistica en la empresa; posteriormente, alcanzado un adecuado nivel de integracion
interno, la segunda etapa es la externalizacion. La figura 41 recoge la evolucion de las
distintas etapas.

Figura 41: Etapas evolutivas de la integracion logistica en la empresa

Etapa 0: Etapa 1: Etapa 2: Etapa 3:
Disciplinas Funcionesno ) Integracion dela ) Externalizacion de la
aisladas integradas logistica interna logistica

|

|

|

|

L _ _ _ _, Puntoen el que la empresa esta
preparada para externalizar

Fuente: Elaboracion propia basada en Andersen Consulting et al (1992)
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En la etapa cero las distintas actividades que componen la logistica estan dispersas y
aisladas en diferentes areas funcionales de la empresa. La adscripciéon de cada actividad
tiene su origen en el propio desarrollo de la empresa. En la figura 42 se presenta un
ejemplo de organigrama en el que el proceso de pedidos y el control de inventarios
dependen de la direccion financiera; el aprovisionamiento depende de produccion y el
control de almacén de productos terminados y la gestién del transporte depende de la

direccién comercial.

Figura 42: Ejemplo de organigrama de una empresa con las funciones logisticas aisladas

Direccion General

D. Financiera D. Produccion }—i D. Comercial

- _S|stemas_ Qe — Aprovisionamiento — Captura de pedidos
informacion
" || Almacen de materias L —{ Previsiones de venta
— Proceso de pedidos primas
L . } .y Almacén de producto
Control de inventarios — Ingenieria . terminado
| | Planificacion de la - Transporte
produccion
Administracion de
— Fabricacion ventas

Fuente: Andersen Consulting et al (1992)

Este esquema, que ha sido el que han mantenido muchas empresas espafiolas hasta

mediados los ochenta del pasado siglo, tiene su origen en una cierta tradicion del modelo

|141

de gestion empresarial™™*". El control de inventarios se veia como una necesidad periddica

para cotejar las existencias reales con el inventario contable con el fin de hacer los ajustes

e Hay que tener presente que las empresas espafiolas se caracterizaban —todavia hoy es una caracteristica
determinante— por su pequefio tamafio su condiciéon de empresas familiares con insuficientes niveles de cualificacion
tanto en los mandos intermedios como en la gerencia y modelos de delegacion de responsabilidades basados mas en
la confianza que el mando inspiraba al gerente (en muchas ocasiones con vinculos familiares entrelazados) que en la
cualificacién y capacidad de la persona. Por Ultimo, habia una concepcién de la empresa como una entidad con
departamentos estancos con falta de interrelacion entre las areas funcionales (y la consecuente ineficiencia).

173



CAPITULO IV: UN MARCO TEORICO PARA LA EXTERNALIZACION DE LOS SERVICIOS LOGISTICOS Y EL
ANALISIS DEL SECTOR 3PL

correspondientes en la contabilidad al cierre del periodo (normalmente el ejercicio anual). El
aprovisionamiento dependia de produccién con el fin de asegurarse que no habria ruptura
en el proceso de fabricacion (dejando en un segundo término el coste financiero de los
inventarios) y el almacén, captura de pedidos y transporte, se delegaba en el departamento

comercial.

De esta situacion se transitd hacia un reconocimiento de las distintas funciones pero

seguian sin estar integradas, todas ellas, en un departamento de logistica.

El tercer paso ha consistido en una integracion interna de la logistica en un
departamento con responsable propio y posicidon organica con dependencia directa de la

gerencia o direccién general. Un ejemplo de esta situacion se recoge en la figura 43.

Figura 43: Ejemplo de organigrama de una empresa con la logistica interna integrada

Direccion General

D. Comercial D. Logistica D. Fabricacién
Previsiones Gestion Servicio a clientes Planificacion
de venta
I Proceso de pedidos [— Previsiones de venta
| | Planificacion de la
produccién
| Gestion de
existencias | | Planificacién de

. - capacidades
Reaprovisionamiento

de almacenes

Planificacion de
materiales

— Transporte

|| Planificacion de red
de centros

L_| Aprovisionamiento
de materiales

Fuente: Andersen Consulting et al (1992)

174



CAPITULO IV: UN MARCO TEORICO PARA LA EXTERNALIZACION DE LOS SERVICIOS LOGISTICOS Y EL
ANALISIS DEL SECTOR 3PL

Una consecuencia de este esquema organizativo es la aparicion del responsable de

logistica en la empresa, figura imprescindible*

para que se pueda dar una adecuada y
fluida externalizacion de todo o parte de los servicios logisticos. Es a partir de este punto
cuando la empresa esta en condiciones de estudiar si le interesa verticalizar y desarrollar su

propia logistica o externalizar todo 0 una parte de sus necesidades logisticas.

4.2. Tendencias organizativas de la logistica inter  na en la empresa

El incremento de la complejidad en las estructuras de las empresas de produccién y
distribucion ha conllevado la necesidad de aplicar nuevas perspectivas en la organizacion y
el management. Una consecuencia es la incorporacion de planteamientos de centralizacion
-descentralizacion en la gestion con el fin de prestar mayor atencién al concepto de coste
logistico total. Los avances tecnoldgicos han coadyuvado a que muchas empresas, tanto en
el sector productivo como de la distribucién, se hayan replanteado la organizacion de su
logistica.

La gestion del sistema logistico de la empresa puede estar centralizado para toda la
empresa o descentralizado en base a una estructura de divisiones o departamentos. La
responsabilidad de la gestién logistica puede recaer de forma dispersa en varias unidades
(transporte, almacenaje, compras, etc.) o estar concentrada en una Unica unidad
responsable de la logistica. Magee et al (1985) resumen en la tabla 25 la matriz de las

principales opciones organizativas de la logistica en la empresa.

2 | a no existencia de un responsable de logistica no impide que la empresa pueda externalizar estas actividades

siempre y cuando la gerencia, u otra persona en la que la direccién delegue, se responsabilice de todo lo que conlleva
la puesta en marcha de un proceso de externalizacién por lo que, aunque sea de forma implicita, habra un
responsable que asuma el proceso. No obstante y como se expone mas adelante en este mismo capitulo, los
procesos de externalizacion requieren de una planificacion compleja entre la empresa y el proveedor de servicios
logisticos (una vez seleccionado). Para llevarla a cabo seran necesarios interlocutores con capacidad técnica y de
decision por ambas partes.
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Tabla 25: Opciones organizativas de la logistica en la empresa

Grado de descentralizacion de la responsabilidad lo  gistica

Centralizado Descentralizado
Agrupado Un dnico sistema en la Un sistema logistico y un
Grado de compafiia y un Unico sistema responsable para cada division
dispersion de la de gestion operativa

responsabilidad ----------ommmm i

logistica

Disperso Funciones logisticas Funciones individuales
independientes centralizadas operadas de forma separada y
pero no en una Unica en divisiones separadas

organizacion logistica

a)

b)

c)

Fuente: Magee et al (1985)

Agrupado-Centralizado: La organizacion logistica central (que puede
denominarse gestion de materiales o logistica) tiene bajo su responsabilidad
el movimiento de materiales (materias primas y componentes) entre plantas
de produccioén y proveedores con el fin de que en los procesos de produccién
se encuentren los inputs correspondientes en las cantidades adecuadas y
momento oportuno. En este planteamiento, logistica tiene conocimiento pero
no control sobre el calendario de produccion en las diferentes divisiones; en lo
relativo a la gestion del servicio de ventas depende de las direcciones de
marketing de las unidades de produccién. En resumen, una Unica
organizacion de la logistica con un Unico responsable.
Agrupado-Descentralizado: En esta estructura la logistica esta agrupada en
cada una de las divisiones. Cada divisién incorpora un responsable de
logistica que puede agruparse con produccién para estar, conjuntamente, bajo
el grupo de operaciones. Tanto el esquema a) como el b) estdn mejor
orientados hacia la gestion coordinada de las actividades logisticas directas y
pueden implementar con mayor facilidad el concepto de coste total en la
gestion logistica.

Disperso-Centralizado: Se centralizan determinadas funciones logisticas sin
agruparlas organizacionalmente bajo un Unico responsable. Es un sistema
utilizado por empresas con unidades de produccidon descentralizadas asi

como en empresas con un elevado nivel de control centralizado. Se consigue
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con ello un control central, gestion especializada y practicas uniformes en
funciones especificas de importancia. Es un esquema clasico en empresas
con una organizacién funcional centralizada. Su defecto es que no reconoce
de forma explicita la interrelacién entre las diferentes actividades de la
logistica.

d) Disperso-Descentralizado: Esta situacidon, que proviene de compafiias que
tienen una produccién descentralizada, no es frecuente por generar

ineficiencia en el aprovechamiento de las sinergias en la gestion logistica.

4.3. Funciones logisticas externalizables

Como se ha expuesto en el apartado sexto del segundo capitulo de esta tesis, los
servicios logisticos externalizables por parte de las empresas pueden ser de diferentes tipos
en funcion del nivel de desarrollo de la externalizacién logistica en el pais o area
economica, del grado de complejidad de los propios servicios, de la madurez que la
organizacion de la logistica tenga dentro de la empresa y de la estructura de la oferta de
empresas prestatarias de servicios logisticos. El Holland International Distribution Council
(1998) propone la siguiente clasificacion recogida en la tabla 26 en funcién del grado de

especializacion del servicio.

Tabla 26: Oferta de servicios logisticos externalizables

Externalizacion Servicios Servicios
clasica avanzados completos
- Almacenaje - Pick and Pack - Procesamiento de
- Transporte - Ensamblaje/Embalaje pedidos
- Envio de mercancias - Retorno - Planificacion de
- Entrega de - Etiquetado pedidos
documentacion - Inventario - Sistemas /IT
- Documentacion de - Facturacién
aduanas - Recogida de pagos
- Asesoria
- Seguimiento de
envios
- Planificacién de
materiales

Fuente: Holland International Distribution Council (1998)
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Cada una de estas actividades principales se abre en un abanico de subactividades. A
modo de ejemplo, el almacenaje puede descomponerse en: gestion de mercancias en
almacén, cross-dockingm, gestion de inventarios, confeccién de pedidos, empaquetado,
etc. Con caracter general, las empresas suelen externalizar de forma progresiva desde las
actividades mas comunes (el transporte es la principal actividad externalizada) hacia
actividades mas sofisticadas. La progresion suele venir marcada por la calidad y garantia

de la respuesta que el proveedor tiene ante la empresa contratante.

4.4. Modelos de decision para la externalizacién lo  gistica

En una situacién 6ptima en la que el mercado de oferta de proveedores de servicios
fuera completamente fiable y eficiente la decision Idgica seria externalizarlo todo excepto
aquellas actividades esenciales en las que la empresa puede lograr su maxima ventaja
competitiva, es decir, sus competencias esenciales. Sin embargo, la realidad demuestra
que los mercados de oferta de proveedores son imperfectos por lo que las dos partes
—cliente y proveedor— tendran que asumir ciertos riesgos en lo referente a precios,
calidades, plazos y otros aspectos criticos. Ademas la externalizacion conlleva (como se ha
expuesto anteriormente) una serie de costes de transaccion —identificacion del proveedor,
contratacion, control, etc.— que pueden superar, unidos al coste del servicio, el que
resultaria de acometer la actividad internamente. Los modelos de decisién tendran que

contemplar necesariamente esta circunstancia, que no es la Unica.

Segun Quinn et al (1994) hay tres preguntas clave que un directivo debe formular para
tomar la decisién sobre externalizar:

1. ¢Cudl es el potencial para obtener ventaja competitiva en esta actividad
teniendo en cuenta los costes de transaccion?

2. ¢Cual es la vulnerabilidad potencial que puede surgir de un fallo del mercado
si la actividad se externaliza?

3. ¢Como podemos aminorar nuestra vulnerabilidad, mediante la estructuracion
de acuerdos con los proveedores, que permitan un control apropiado y, sin

embargo que no resten flexibilidad a la demanda?

43 Este término suele utilizarse sin traducir en el idioma espafiol. Hace referencia a la operacién mediante la cual las

mercancias entran en un muelle de un almacén y son reagrupadas en unidades diferentes para ser enviadas a otro
destino. El tiempo de permanencia en el almacén es bajo y el principal valor que se le agrega a la mercancia es la
descarga, desconsolidacion, reagrupacion y carga hacia otro destino. Por tanto se utiliza el almacén como plataforma
fisica para la operacion no como espacio que permita una larga estadia de las mercancias.
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En funcién de las respuestas a estas preguntas (que seran diferentes para cada caso)
se debera estructurar también el modelo de decisidn para la externalizacién. La cuestion no
es, por tanto, “hacer o comprar” sino implementar un sistema que permita un adecuado
balance entre la independencia e incentivos del proveedor y el control y seguridad para el
cliente. Este equilibrio gira en torno a dos conceptos que resultan antagonicos: la necesidad
de flexibilidad y la necesidad de control.

Quinn et al (1994) proponen diferentes modelos de acuerdo entre empresa contratante y
proveedor en funcion del nivel de flexibilidad requerido y la necesidad de control. Las
distintas opciones quedan reflejadas en la figura 44.

Figura 44: Esquema de posibles relaciones contractuales

Alta
Contrato a
corto plazo
8 Reservas
ke de servicio
= a precio
..>9< pactado
K9] Contrato a
“q_J Largo plazo
©
8
S Iguala
7}
[0
8 D I
esarrollo
z conjunto
Propiedad
parcial
Propiedad
completa
Baja
Alta Necesidad de control Baja

Fuente: Quinn et al (1994)

Con el fin de integrar los diferentes riesgos que aparecen en un acuerdo de
externalizacion, Lonsdale (1999) (citado por Browne et al 2001) propone el modelo de
decision representado en la figura 45. En él se parte de evaluar si la actividad, recurso o

capacidad a externalizar es estratégica para la empresa. Hecho este analisis propone fijar
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la atencion en el mercado de oferta existente ya que un mercado escaso puede llevar a la
empresa contratante a incurrir en dos riesgos: el primero no tener una oferta suficiente y
alternativa en caso de malfuncionamiento del acuerdo con el proveedor; el segundo, como
consecuencia del primero, acabar siendo un “cliente cautivo” del proveedor. Por ultimo,

valora la intensidad de los activos que la actividad requiere.

Figura 45: Un modelo de evaluacion del riesgo ante la externalizacion

| ¢Es la actividad, recurso, o capacidad responsable de la ventaja competitiva?

Si No
Mantener internamente y Consideracién para externalizar
desarrollar ¢Hay una oferta competitiva de mercado?
No Si
Considerar cuidadosamente Contemplar la
el balance entre los externalizacion

beneficios y el riesgo de

suministrarse desde este
tipo de mercado. Solo

externalizar si la solucién
interna es impracticable

(En qué medida es esta actividad, un recurso, o una capacidad activo-especifico?

Alta Media Baja

l

Mantener internmente Externalizar y ] 'Externallzar y
desarrollar un utilizar un contrato a
contrato bilateral corto plazo

Fuente: Lonsdale (1999) citado por Browne et al (2001)

4.5. Ventajas, inconvenientes de la externalizacion logistica

El criterio para tomar la decision de externalizar o no determinados servicios logisticos
debe venir amparado por el marco teérico expuesto. Con caracter general se pueden
identificar una serie de ventajas e inconvenientes de la externalizacién. Segun Browne et al

(2001) se pueden resumir en los siguientes:
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La gestion especializada, las habilidades generadas en base al conocimiento
y la experiencia operativa de la empresa oferente de servicios logisticos
pueden generar una mejora de los servicios a precios mas bajos.

Se mejora el acceso para el cliente a la ultima tecnologia y equipamiento
empleado por el proveedor de servicios logisticos.

Las condiciones financieras de los 80 empujaron a las empresas a concentrar
las inversiones de capital en las competencias fundamentales y contratar
actividades auxiliares como la distribucién para convertirlas en gasto corriente.
Hay una variable menos del negocio por la que preocuparse. Al subcontratar
una parte de la actividad no principal, asegurandose de que los niveles de
servicio estandar quedan garantizados por el contrato, los ejecutivos pueden
concentrar su tiempo en las actividades basicas de la empresa.

Se produce la posibilidad de una reduccién potencial de costes***.

Mayor flexibilidad a corto plazo para cambiar la ubicacion de almacenes, la
composicion de flotas, tipos de almacenes y los recursos humanos. Esto
permite a los fabricantes y a los distribuidores tener mejor capacidad de
respuesta ante los cambios del mercado o de los clientes.

Se evita la necesidad de inversiéon en nuevos equipos logisticos.

Hay una proliferacion de regulaciones relacionadas con la gestion de flotas y
con los productos manufacturados que la empresa de servicios logisticos
conoce por lo que evita al cliente estar en una actualizacién permanente sobre
estos aspectos.

La velocidad del cambio tecnolégico dificulta a una sola empresa disponer del
uso de la dltima tecnologia, sin embargo puede hacerlo a través de su
proveedor logistico.

Se genera un sistema de seguridad en el suministro y en la distribucion ante

una posible huelga.

144

Esta posibilidad es efectivamente potencial ya que en el informe duodécimo correspondiente al afio 2007 sobre el

estado de la externalizacion logistica que presenta el CSCMP la reduccion de costes obtenida al externalizar contaba
con un 13% de respuestas afirmativas variando éstas desde un 11% en los EE.UU. hasta un 16% en Latinoamérica
(LANGLEY, C. J. The State of Logistics Outsourcig. 2007 Thrid-Party Logistics. 12th Annual Study. p. 52).
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Inconvenientes

A pesar de que la tendencia dominante en las Ultimas décadas apunta hacia la
externalizacién de los servicios logisticos no todas las empresas comparten ese criterio.
Dentro de la escasa literatura que analiza las razones para no externalizar (Fernie 1990)

citado por Browne et al (2001) resume las principales razones en cuatro blogues:

. El de los costes.
. El control.
. Las economias de escala.

e Lainnovacion a través de expertos en plantilla.

Cada una de estas razones puede encontrar el contraargumento en las razones para
externalizar lo que demuestra que la decisién es siempre un equilibrio que debe ajustarse

para cada empresa.

5. El operador logistico

La creciente complejidad de la cadena de suministro en una economia globalizada unida
a la necesidad de especializacién de cada empresa orientandose hacia sus competencias
esenciales provoca la necesidad de una figura en la oferta empresarial que pueda asumir,
mediante acuerdo con las empresas de produccion, los servicios logisticos que éstas

necesitan.

Como se ha expuesto en el capitulo Il de esta tesis en los sesenta del pasado siglo
emerge el marketing como nueva area con gran potencial en la gestion empresarial. El
desarrollo del marketing conllevé la necesidad, en paralelo, del desarrollo de nuevas
técnicas para la distribucidon. La globalizaciéon y la consecuente busqueda de mejoras
competitivas por parte de las economias y de las empresas (véase el capitulo Il de esta
tesis) ha desarrollado la cadena de suministro hasta niveles altamente sofisticados; no

siempre fue asi.

En la primera mitad del pasado siglo las empresas tenian fundamentalmente, en lo que
a aprovisionamiento y distribucion en los mercados interiores se refiere, necesidades de
transporte y almacenaje. La oferta de estos servicios se iba conformando a la par que
crecia la demanda de los mismos. Para los mercados internacionales se sumaban a las dos
necesidades citadas la necesidad de los despachos de aduanas y de los transitarios como

“organizadores del transporte internacional”.
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Los procesos de liberalizacion del transporte terrestre por carretera han generado, en la
mayoria de los paises desarrollados, la posibilidad de una amplia oferta de servicios desde
la iniciativa privada. En el caso de los Estados Unidos esta oferta ha llegado también al
transporte por ferrocarril donde la iniciativa empresarial privada ha estado presente desde
sus inicios. Ha sido el transporte, como consecuencia de la liberalizacion y de la oferta, la
principal actividad del sistema logistico externalizada por las empresas.

Como se ha expuesto en el apartado cuarto de este capitulo, las empresas generadoras
de carga, mediante procesos de decisidon impulsados por la necesidad de centrar sus
capacidades en los aspectos nucleares de su negocio, comienzan a demandar una mayor
(y mejor) oferta de servicios logisticos a sus proveedores. Los transportistas asumen
cometidos de almacenaje; las agencias de carga fraccionada asumen procesos de valor
afiadido a la mercancia; los almacenistas se adentran en la gestion de inventarios y la
confeccion de pedidos; los transitarios se adentran en el transporte, el almacenaje y la
distribucion al igual que lo van asumiendo los agentes de aduanas. A toda esta ampliacion
del ambito de los negocios en la logistica se suma la integracion mediante acuerdos de
compra, fusion y absorcion de compariias locales por los grupos internacionales con el fin
de tener una mayor cobertura geogréafica. La consecuencia, con una mirada retrospectiva,
es que en el pasado siglo -y sobre todo en las ultimas tres décadas del mismo- el sector

del transporte (como denominacion genérica) ha pasado a ser el sector de la Iogistica”s.

La figura 46 resume las distintas posiciones en el sector de la logistica y el espectro de
servicios que abarca cada uno de los actores asi como la profundidad con la que se integra
con el cliente. En esta figura se observa, en la parte inferior, las actividades basicas de los
subsistemas de la logistica y como, cada actor, se ha “estirado” con la cadena o ha

“permanecido” en su negocio inicial**°.

> Como ejemplo de este proceso, por su condicion ilustrativa, cabe citar que la Federacién Valenciana de

Empresarios Transportistas, constituida al amparo de la Ley de Asociaciones en octubre de 1977 que agrupa a las
distintas asociaciones de los subsectores del transporte de mercancias (discrecionales, especiales, agencias de
transporte de carga completa y fraccionada, mudanzas, internacionales, grias, contenedores y ordinarios) ha
acordado en su Ultima Asamblea de junio de 2009 cambiar su nombre por el de Federacién Valenciana de
Transportes y Logistica. Dos cuestiones llaman la atencién en este cambio: la primera es el reconocimiento de que la
logistica debe estar presente en la esfera del transporte porque ya no se trata s6lo de hacer transporte; la segunda es
gue ante un cambio de esta naturaleza, que no es simbdlico, se anteponga el transporte a la logistica (en el orden de
la denominacién) cuando el primero es un subsistema de la segunda.

8 Una cuestion que afecta de forma sustantiva a esta investigacion es la identificacion de las actividades reales que
cada empresa ofrece a sus clientes. Como se exponen con detalle en el capitulo V es muy frecuente que una
empresa haga servicios de transporte y se autodenomine “operador logistico”, al igual que lo es también que un
transportista internacional se autodenomine “empresa de transporte internacional” y haga las funciones de un
operador logistico. Para conocer la oferta real de estos servicios es necesario acudir a las fuentes primarias (las
propias empresas) y preguntar directamente.
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Figura 46: Agentes intervinientes en la oferta de servicios logisticos
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Fuente: The Boston Consulting Group (2005)

De forma amplia todas las empresas prestatarias de servicios en este ambito podrian
llamarse “operadores”, sin embargo, dado que la legislacién espafiola es precisa en sus
definiciones respecto al cometido de cada rama de actividad, se pretende, en esta tesis,

diferenciar con claridad la figura del operador logistico de las demas actividades. El punto

de partida para ello es definir al operador logistico como aquella empresa especializa _ da

que desarrolla dos 0 méas actividades del subsistema de la logistica para un tercero

tanto _en los procesos de aprovisionamiento como de distribucién fisica, integrando

sus servicios con el cliente generalmente mediante una relacién estable y de mutua

confianza .

5.1. El Third Party Logistics Provider

De acuerdo con el glosario del CSCMP (Vitasek 2008) el concepto del 3PL o “Third
Party” en el mundo de la logistica comenzé a utilizarse a principios de los setenta del
pasado siglo para identificar a las empresas comercializadoras en los contratos de
transporte. Hasta ese momento, los contratos de transporte eran establecidos por dos
partes: el cargador y el transportista. Al incorporarse al proceso los comercializadores de
transporte intermodal como empresas que aceptaban la carga de los expedidores y se la
entregaban a los transportistas se convierten en la “tercera parte en el contrato”. Esta
definicion se ha visto ampliada y es aplicada a cualquier compafiia que ofrece algun tipo de
servicio logistico. No obstante, el glosario del CSCMP insiste en que preferiblemente debe

tratarse de una empresa que integre sus servicios con el cliente. Estos servicios son:
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transporte, almacenaje, cross-docking, gestion de inventarios, empaquetamiento vy

expedicion de cargas.

Rushton et al (2007), definen la logistica 3PL como la gestion de actividades
externalizadas de logistica, transporte y almacenaje, aplicAandose cominmente el término
3PL para describir a la empresa que gestiona servicios externalizados por cuenta de los
expedidores o de los clientes a cuyos procesos de negocio dan servicio. Los servicios
habituales son: transporte de entrada y salida, almacenaje, auditoria y pago de facturas de

transporte, gestion aduanera y expedicion de mercancias.

Lowe (2002), de forma mucho mas concisa, define el 3PL como la provision de servicios

logisticos por un proveedor externo.

En el afio 2008 la legislacion estadounidense fij6 la acepcion legal del third-party (3PL)
como: “La persona (fisica o juridica) que recibe, toma o, de alguna forma, transporta un
producto para el consumo en el curso ordinario del negocio pero que no adquiere la

titularidad del mismo™*’.

5.2. La figura del Operador Logistico en Espafa

De una forma vaga se puede entender que un operador logistico es aquella persona
(fisica o juridica) que se dedica profesionalmente a la prestacion de servicios logisticos a
terceros. Esta concepcion del operador necesita de una serie de precisiones para poder ser
tomada en consideracion. Entre los aspectos que se deben determinar se pueden enumerar

como mas relevantes:

a) ¢Qué debe entenderse por “servicios logisticos”?

b) ¢Se trata de una relacion puntual o por un plazo establecido?

c) ¢Hay algun tipo de relacién contractual (verbal o escrita) entre demandante y
oferente?

A estas preguntas da respuesta parcial la definicion de operador logistico que formulé la

148

Asociacion Nacional de Empresas de Almacenaje y Distribucion (ANADIF)™™ en el afio

2003 seguin la cual se entiende por operador logistico a:

7 La definicion pone el énfasis en diferenciar la logistica comercial de la distribucion fisica. Véase al respecto la nota
al pie n° 45 de esta tesis.

8 Actualmente ANADIF opera bajo el nombre de LOGICA.

149 gy trabajo es “Andlisis sectorial sobre el mercado de los operadores logisticos en Espafia”. Fue desarrollado por
ANADIF y la consultora Deloitte y cofinanciado por el Ministerio de Fomento.
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“Aquella empresa que por encargo de su cliente disefia los procesos de una o varias
fases de su cadena de suministro (aprovisionamiento, transporte, almacenaje, distribucion
e, incluso, ciertas actividades del proceso productivo), organiza, gestiona y controla dichas
operaciones utilizando para ello las infraestructuras fisicas, tecnologia y sistemas de
informacién, propios o ajenos, independientemente de que preste o no los servicios con
medios propios o subcontratados; en este sentido, el operador logistico responde
directamente ante su cliente de los bienes y de los servicios adicionales acordados en

relacién con éstos y es su interlocutor directo.”

La definicién anterior deja claro lo que se entiende por “servicios logisticos” y que la
relacién es contractual ya que el operador actlia por encargo de su cliente. No recoge, sin
embargo, el alcance temporal de la relacién entre el cliente y el operador. En esta tesis
(véase la letra c) del apartado segundo de este capitulo) se establece que la externalizacion
conlleva una relacion contractual, estable en el tiempo y de mutua confianza entre las

partes intervinientes en el proceso™’.

Desde la perspectiva de nuestra legislacion basica en materia de transportes terrestres,
la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (Ley 16/87), no hay referencia alguna a
la figura del operador Iogisti00151. En el Titulo IV de la Ley que versa sobre “Las actividades
auxiliares y complementarias del transporte por carretera” aparecen dos figuras proximas
pero que no llegan a abarcar lo que, desde la realidad empresarial, se entiende por un
operador logistico. La primera figura es la de la agencia de transportes y la segunda la del

almacenista-distribuidor.
5.2.1. La agencia de transportes
La LOTT, en su articulo 120 define la agencia de transportes como:

“Aquellas empresas individuales o colectivas, dedicadas a intervenir en la
contratacion de transporte publico por carretera de viajeros o mercancias, como
organizaciones auxiliares interpuestas entre los usuarios y los transportistas,
pudiendo realizar dicha intervencion en relacion con la totalidad de los modos

de transporte.

150 Asi como en la definicion de la figura del operador logistico se ha matizado con un “generalmente” al hablar de la
relacion estable y de mutua confianza con el fin de dar cabida a aquellos casos de contrataciones esporadicas del
operador (lo que no haria que éste dejara de serlo) en el caso de la externalizacién parece necesario (y la practica asf
lo demuestra) que la relacion es estable (es decir por un determinado plazo de tiempo) y de mutua confianza (se
produce la entrega a un tercero de las mercancias ademas de un intercambio de informacion).

31 | a Ley 15/2009, de 11 de noviembre, sobre el Contrato de Transporte Terrestre de Mercancias recoge en su art. 5

apartado 2 la figura del operador logistico como posible parte contratante en el contrato de transporte, sin embargo
sigue sin estar definido previamente la figura del operador.
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Las agencias de transporte (...) deberan contratar en nombre propio tanto con
el transportista como con el usuario o cargador, ocupando por tanto la posicién
de usuario o cargador frente al transportista y de transportista frente al usuario

o cargador.”

De acuerdo con la definicion la agencia de transportes es una “tercera parte en el
contrato” asumiendo responsabilidades directas ya que “contrata en nombre propio” por lo
gue hay una componente de similitud con la figura del operador logistico, sin embargo, la

agencia, en principio, hace unicamente una funcién de intermediacion.

Dentro de las agencias de transporte de mercancias la ley diferencia entre las agencias
de carga completa y las de carga fraccionada (articulo 121, 3). Con respecto a las ultimas

dice:

“Son agencias de cargas fraccionadas aquellas que refieren su actividad a los
transportes en los que resulten precisas actividades complementarias tales
como las de recogida, manipulacion, almacenaje, grupaje, clasificacion,

embalaje o distribucién de las mercancias.”

En esta definicion aparecen operaciones de valor afiadido que no con estrictamente
transporte pero tampoco abarcan todo lo que se ha definido como campo de actuacion del
operador logistico. Actividades tan fundamentales como la gestion de inventarios, la gestion
de la informacion y auditoria y facturaciéon de transportes no aparecen en la descripciéon de

los cometidos de una agencia de carga fraccionada™>.

Se puede concluir que la agencia de transportes no es un operador logistico aunque
realiza parte de las funciones de éste.

%2 para una mejor comprension de esta figura conviene aclarar que en la legislacion anterior a la LOTT, la Ley de

1947 (y el Reglamento de 1949), aparecian las autorizaciones para agencias de carga completa (ATC) y para carga
fraccionada (ATF), al igual que las lineas regulares de mercancias (con tarjeta de transporte MR) como autorizaciones
discrecionales de la Administracion. Estas figuras (ATC y ATF), entonces no concebidas como actividades auxiliares y
complementarias, eran las que facilitaban la intermediacion en el transporte. Las ATF y las MR se encargaban del
transporte de paqueteria. En el caso de las tarjetas MR no era ni siquiera necesaria la intervencién de una agencia ya
que el transportista titular de la tarjeta hacia un servicio regular de mercancias equivalente al servicio regular de
viajeros con horario, itinerario y calendario prefijado. Bajo la figura de las lineas regulares de mercancias se protegia
el derecho (a través de la correspondiente concesién administrativa) de los nlcleos rurales al abastecimiento. La
contrapartida residia en la cantidad y coste de los servicios para el transporte de las mercancias. Dandose con
frecuencia el caso, cuando el remitente y el destinatario no se encontraban en una capital, de tener que contratar al
menos tres empresas (podian ser agencias de carga fraccionada o titulares de una tarjeta MR). La primera desde la
poblacion del remitente hasta la capital; la segunda desde la capital hasta el punto de destino (que también podia
subdividirse en méas de una empresa si la agencia tenia acuerdos de corresponsalia) y la tercera desde la agencia de
destino hasta la poblacion donde residia el destinatario. El coste de estas operaciones de transporte y la baja calidad
de las mismas generaba importantes ineficiencias en la economia.
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5.2.2. El almacenista distribuidor

En el Capitulo tercero del Titulo IV de la LOTT (articulo 125) se define la figura del
almacenista-distribuidor. De acuerdo con la definicion:

“Son almacenistas-distribuidores las personas fisicas o juridicas que reciben en
depdsito en sus almacenes o locales mercancias o bienes ajenos, realizan en
relacién con los mismos las funciones de almacenaje, ruptura de cargas, u otras
complementarias que resulten necesarias, y llevan a cabo o gestionan la
distribucion de los mismos, de acuerdo con las instrucciones de los

depositantes.

Los almacenistas-distribuidores podran llevar a cabo la distribucion de las
mercancias de acuerdo con las dos siguientes modalidades:

a) Con vehiculos propios amparados por autorizaciones de transporte
publico de las que sean titulares.
b) Contratando la realizacion del transporte en nombre propio con

transportistas debidamente autorizados para llevarlo a cabo (...).”

Esta definicion, al igual que la de la agencia de carga fraccionada, comprende
actividades propias de un operador pero limita su actuaciébn al ambito concreto del
almacenaje y distribucién. Cabria plantear que por extensién de los servicios una agencia
de carga fraccionada podria ser operador logistico, al igual que podria serlo el almacenista-
distribuidor (incluso el transitario o el agente de aduanas). De hecho es lo que ocurre en
muchas empresas oferentes de servicios logisticos; sin embargo, tanto para desarrollar la
actividad de agencia de carga fraccionada como la de almacenista-distribuidor es necesaria

153

la correspondiente autorizacion administrativa habilitante™ por lo que se genera un vacio a

la hora de dar un soporte juridico a la figura del operador logistico.

%% Desde la entrada en vigor de la LOTT el acceso a la actividad de agencia de transporte, almacenista-distribuidor,

transitario e incluso transportista es un acceso reglado. Basta con cumplir con los requisitos determinados en el
articulo 42 y siguientes de la LOTT, asi como los desarrollos reglamentarios, para que cualquier persona fisica o
juridica tenga derecho a la autorizacion administrativa. Ha dejado, por tanto, de ser un ejercicio discrecional de la
Administracion con lo que ello conlleva de positivo para la economia de mercado.
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5.3. El contrato de prestacion de servicios logisti  cos

El contrato de prestacion de servicios logisticos puede definirse como: “Aquel contrato
mediante el cual una parte, denominada operador logistico, se compromete frente a otra a
prestar los servicios logisticos que requiera, a cambio del pago de una contraprestacion
economica” (De Alvear et al 2005). No toda empresa que demanda servicios logisticos
requiere las mismas prestaciones, principalmente debido al diferente tratamiento que
requieren los distintos bienes objeto de la prestacion logistica. Por ello, resulta complicado
gue un contrato tipo de servicios logisticos se adapte a cualquier operacion. No obstante,
todos ellos son mercantiles, atipicos, onerosos, bilaterales, reciprocos, de tracto sucesivo™*
y complejos. No requieren forma escrita pero es recomendable que queden plasmados

formalmente segun el articulo 51 del Cddigo de Comercio (CC).

Como se ha expuesto en el apartado 5.2 anterior, la legislacion espafiola no contempla
la figura del operador logistico. La aproximacion juridica es la del almacenista-distribuidor
(Art. 125 LOTT). Sin embargo, el nivel de servicios que abarca el operador logistico excede
de aquellos que tiene asignados el almacenista-distribuidor. Desde una perspectiva juridica,
la normativa sectorial del transporte advierte en la actividad del almacenista-distribuidor dos

155

tipos de contrato: de depdésito y de transporte ™. De esta forma conviven en la actividad

logistica dos figuras contractuales con regulaciones legales diferentes. No obstante, ambos
comparten el hecho de no estar sometidos a forma escrita alguna.

Respecto a su naturaleza juridica se puede afirmar que el contrato de deposito se

configura como un contrato de caracter real, ya que es la entrega de la mercancia lo que

156

constituye el contrato™". Sin embargo, el contrato de transporte es un contrato consensual,

ya que el consentimiento de las partes basta para formar el contrato, sin que la entrega de

157

las mercancias sea elemento constitutivo, aunque si de su ejecuciéon material™’. Dada la

5% Contrato en que el cumplimiento de las prestaciones se realiza en un periodo determinado, y que, por deseo de las
partes se puede extender para satisfacer sus necesidades primordiales. Estos pueden ser: de ejecucién continuada,
periddica e intermitente.

!%% Conviene recordar que en esta tesis se ha considerado al operador logistico a aquella persona fisica o juridica que

lleva a cabo por cuenta ajena, al menos, dos operaciones de las que componen el sistema logistico. Adicionalmente,
la operacién de transporte es la mas externalizada de todas las que las empresas suelen ceder a proveedores
externos, seguida de la operacion de almacenaje. Por tanto, el contrato entre un operador logistico y su principal
tendrd, con mucha probabilidad las dos facetas: depdsito y transporte.

1% En el contrato de depdsito el operador responde de los dafios atribuibles a la naturaleza y vicio de la mercancia, a

no ser que hiciera lo necesario por su parte para evitarlos o remediarlos, avisando inmediatamente al cliente en el
momento en que se manifestaron (art. 306 del CC).

57 En el contrato de transporte, la naturaleza y vicio de la mercancia son causa exoneratoria de la responsabilidad del
transportista (Art. 361 CC). El alcance de la responsabilidad se encuentra limitado para el transportista al valor de la
mercancia (art. 363 CC). En caso de pérdida o dafio respondera como maximo a una suma que no exceda de cuatro
euros con cincuenta céntimos por kilogramo, y en caso de retraso a una suma que no exceda el precio del transporte
(art. 23 LOTT).
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configuracion del contrato de prestacion de servicios logisticos como un contrato mixto y la
falta tanto de regulacién legal como de criterios jurisprudenciales orientativos, se plantea la
duda fundamental de cémo definir el régimen de responsabilidad aplicable al operador

logistico™®.

Los servicios que el operador logistico puede prestar variardn en funcion de las
necesidades del cliente para cada caso por lo que cada contrato debera recoger las
especificidades propias de los servicios a contratar. Esto no impide que se puedan recoger
(ver recuadro 10) una serie de caracteristicas comunes a todos los contratos entre la
empresa cliente y el proveedor de servicios logisticos.

58 para resolver esta cuestion, los juristas proponen dos posibilidades (DE ALVEAR, |. y LOPEZ, J. Algunas notas
para el estudio del contrato de prestacion de servicios logisticos. p. 59-74):

1. Teoria de la absorcién: determinar cual de ambas relaciones (deposito o transporte) ha de prevalecer sobre la otra.

2. Teoria de la combinacién: determinar el momento en que tiene lugar el hecho generador de la responsabilidad del
operador (durante el depésito o el transporte) y aplicar a cada caso el régimen de responsabilidad correspondiente.
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Recuadro 10: Contenido de un contrato de prestacion de servicios logisticos

Aspectos a contemplar en el contrato
La necesaria colaboracion entre las partes

La plataforma logistica'®

Clausulas
principales

Obligaciones del operador
________________ Obligagiones delustariol "5 0 0n i n
Ambito del contrato
Exclusividad
Confidencialidad
Inspeccion y control
Propiedad de las mercancias™®
Cesion y subcontratacién
L
Descripcion de las operaciones que se externalizan
Descripcion de las instalaciones, personal y equipo a utilizar por el operador

Desarrollo operativo de los servicios

Anexos

Descripcion del organigrama funcional

Descripcion de los circuitos de informacion: flujos de control e informacion
Proceso de puesta en marcha

Responsables asignados inicialmente por el operador al servicio

Fuente: Elaboracion propia a partir de De Alvear et al (2005)

% Las instalaciones del operador logistico constituyen el centro neurélgico de la actividad y su puesta en
funcionamiento requiere de un importante trabajo juridico. El operador logistico debe disponer de las instalaciones en
cualquiera de las formas admitidas en Derecho conforme al ordenamiento juridico que corresponda (propiedad,
arrendamiento, concesion administrativa, etc.). En este sentido, el contrato debe definir concretamente quién pone a
disposicién la plataforma logistica, la forma en la que se dispone de la misma y dénde se van a prestar los servicios.

160 5 propiedad de las mercancias es una de las caracteristicas que diferencia la distribucion fisica de la distribucién
comercial. En el primer caso las mercancias son propiedad del cliente y el operador las almacena, manipula y
transporta para ponerlas a disposicion de quien el propietario decida; en el segundo caso, las mercancias pasan a ser
propiedad del distribuidor por lo que éste no solo las almacena, manipula y transporta sino que también las vende. En
el argot del sector se dice que en la distribucion fisica “las mercancias cambian de manos” y en la distribucion
comercial “las mercancias cambian de duefio”. Por esta razon, el operador logistico no es propietario de las
mercancias que se encuentran en su almacén. Es conveniente que quede reflejado en el contrato de forma explicita la
obligacion del operador de manifestar tal circunstancia frente a todo aquel que pueda afectar la titularidad del
propietario legitimo.
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Los contratos de prestacion de servicios logisticos suelen exigir al operador logistico el

cumplimiento de unos niveles minimos de calidad*®*

acordados por las partes —tanto en su
dimensién como en las férmulas de medida— con la finalidad de establecer los parametros
de prestacion de los diversos servicios determinados en el contrato. Sobre la base del nivel
de cumplimiento se aplicaran las penalizaciones o0 premios que se hayan establecido por

las partes.

6. El andlisis de sectores

El andlisis clasico de la estructura econémica recoge al sector servicios dentro del
llamando sector terciario de la economia. A él pertenecen los transportes y las
comunicaciones. En esta metodologia de andlisis se estudian de forma compendiada, los
diferentes modos de transporte y su distribucion modal, la estructura de las empresas
prestatarias del servicio, las infraestructuras y la organizacién administrativa presentandose
adicionalmente los principales datos econémicos del sector: empleo, generacion de valor,
stock de capital y volumen de ventas de determinadas empresas publicas (Tamames et al
2008).

De acuerdo con Requeijo (2007) mediante el andlisis input-output se estudian las
interdependencias existentes entre las unidades economicas a través de sus operaciones
no financieras en el conjunto de la actividad productiva de una economia. Para ello se
utilizan las Unidades de Produccién Homogénea (UPH) que se integran en Ramas de
Actividad Homogénea. El conjunto de todas las ramas estd relacionado con una
clasificacion de actividades; en el caso de Espafia con la Clasificacion Nacional de

Actividades Econémicas (CNAE)*®2.

Por otra parte, en consonancia con Becattini (2004), los estudios input-output han
demostrado que el Unico concepto operativo de sector es aquel en el que un conjunto de
empresas producen un producto bien definido u ofrecen un servicio determinado en los que
se utiliza la misma tecnologia o bien, si la tecnologia es diferente, hay una predominante.
Este criterio define espacios de intercambio (sectores o mercados) en los que el elemento

competitivo es el precio.

181 Estos niveles de calidad se suelen denominar por su terminologia en inglés “Key Performance Indicators” (KPI) o

“Service Level Agreements” (SLA).

162 B el capitulo V se aborda con detenimiento la estructura de la Clasificacién Nacional de Actividades Econdmicas y
la presencia de la actividad logistica en las mismas.
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El concepto de sector no esta exento de controversia. A los planteamientos que se
hacen del concepto de sector desde el analisis de la estructura econémica hay que sumar
la visién que se tiene de este concepto desde una perspectiva microeconémica. Hay tres
preguntas en este debate que no tienen una respuesta univoca: a) ¢Cual es el grado de
sustituciéon de los productosm? b) ¢Qué se entiende por una misma tecnologia o una
tecnologia principal dominante? y c) ¢,Cuales son las fronteras geograficas de los mercados

en los que el sector desenvuelve su actividad?

Con respecto a la primera pregunta Lancaster (1966) introduce un nuevo planteamiento
desde la teoria del consumo segun el cual no son los productos los que definen las
elecciones de los consumidores sino las caracteristicas que estos productos contienen.
Desde esta perspectiva un sector no deberia considerarse como un conjunto de empresas
dedicadas a la fabricacion de un determinado tipo de producto sino como el conjunto de
empresas que producen una caracteristica o conjunto de caracteristicas presentes en
diversos productos. Esta vision es relevante en el analisis del sector de la logistica ya que

164

las caracteristicas del servicio segmentan un subsector de otro y llevan a la

especializacion de los operadores.

En lo que se refiere a la tecnologia, en el caso de los operadores logisticos, la pregunta
no debe girar en torno al tipo de tecnologia dominante (comin para el conjunto de las
empresas) sino en funcién del grado de intensidad de su uso. La variable “intensidad
tecnologica” es una de las variables que se considerara a lo largo de esta tesis para
analizar posibles correlaciones con otras variables como son el tamafio empresarial y el

nivel de especializacion.

La tercera pregunta hace referencia a las fronteras geograficas de los mercados. En el
campo de la logistica tiene trascendencia ya que vuelve a ser un elemento de
segmentacion de la oferta. Para atender los mercados mundiales estan los operadores
logisticos globales (global players en el argot del sector) cuya misién es seguir a las
compafiias multinacionales en sus procesos de multilocalizacién de la produccién; en los
mercados internacionales se encuentran los operadores logisticos internacionales con

estructuras capaces de atender las operaciones logisticas resultantes del comercio exterior

163 En este capitulo, donde se plantea un analisis tedrico, el término producto debe considerarse en un sentido amplio

que abarca tanto al producto (industrial) como al servicio.

164 Es oportuno recordar que en la definicion de logistica de R. Ballou presentada en el segundo capitulo de esta tesis

se recoge.”...el nivel adecuado de servicio al cliente a un precio razonable”. Seran las caracteristicas del servicio las
que definirén al subsector.
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y, por ultimo, existe una oferta de operadores de ambito geografico mas reducido que

puede abarcar el mercado nacional o, incluso, mercados locales.

En el afio 1980 Michel Porter publica la obra “Competitive Strategy” (Porter 1980) y en
ella ofrece un nuevo marco tedrico para el andlisis estructural de los sectores. Porter parte
de que la base para formular una estrategia competitiva reside en la capacidad de
relacionar a la empresa con su entorno. Este entorno esta compuesto por fuerzas

econdémicas y sociales pero, sobre todo, por el sector'®® donde la empresa compite.

Si la empresa aspira a buscar su posicion competitiva debera partir de que las fuerzas
externas afectan a todos los componentes del sector por lo que cada empresa debera
buscar aquellas capacidades propias que le permitan orientarse hacia el éxito. Para este
autor la competencia en los sectores viene dada por la existencia de cinco fuerzas —
llamadas determinantes estructurales— y son: barreras de entrada, intensidad de la
competencia, poder de negociacion de los proveedores, poder de negociacion de los
clientes y productos sustitutivos. La relacion de estas cinco fuerzas queda representada en

la figura 47.

Figura 47: Fuerzas impulsoras de la competencia en los sectores

Participantes

potenciales
Riesgo de nuevas
empresas
Poder de negociacion Poder de negociacion
de los proveedores COMPETIDORES de los compradores
DE LA INDUSTRIA
Proveedores @ ¢ Compradores
Rivalidad entre
empresas actuales

Amenaza de productos
0 servicios sustitutos

Sustitutos

Fuente: Porter (1980)

%5 porter define el sector como: “Un grupo de empresas que producen productos o servicios que son sustitutos
cercanos entre si”.
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6.1. Determinantes estructurales de la intensidad d e la competencia

La competencia dentro de un sector empresarial viene motivada por lucha
permanentemente desde cada empresa para conseguir una retribucion sobre el capital
invertido que resulte atractiva para el accionista. Si esta rentabilidad no se consigue el
inversor acabara buscando otras inversiones mas rentables; por el contrario, si el sector
ofrece rentabilidades por encima de otros sectores empresariales atraerd nuevas
inversiones, bien de los inversores existentes o de nuevos proyectos empresariales en el
sector. Esta realidad hace que en el analisis de la competencia se deban tener en cuenta,
ademas de las empresas existentes, aquellas que pueden surgir de nuevos proyectos de

inversion.

La combinacioén de las cinco fuerzas y la posicion de cada empresa con respeto a ellas
daréa la intensidad de la competencia y la rentabilidad de cada empresa en el sector. La
fuerza o fuerzas mas poderosas seran las que determinen la formulacién de las estrategias.
En este sentido la empresa debe tener la capacidad de diferenciar entre sus cinco fuerzas y
los factores transitorios que pueden incidir a corto plazo en la rentabilidad. Estos factores
coyunturales tiene una importancia tactica en la observacién pero el andlisis de la estructura
de la empresa o analisis estructural debe identificar, ante todo, las caracteristicas
esenciales de un sector empresarial basadas en la economia y en la tecnologia que
configuran el ambito donde habra que establecer la estrategia competitiva.

6.1.1. Barreras de entrada

La amenaza de ingreso a un sector por parte de nuevas empresas dependera de las
barreras de entrada y de la previsible reaccién por parte de las empresas ya establecidas
(represalias). Las razones para que una empresa quiera entrar en un sector pueden ser
diversas y abarcan desde la busqueda de negocios de buena rentabilidad hasta la
captacién de cuota de mercado para optimizar recursos. Para las empresas existentes, el
intruso es inicialmente una amenaza ya que aspirard a una participacion del mercado y
utilizard para ello estrategias que afectaran al sector (precio, calidad, diferenciacion, etc.)

Las principales barreras de entrada, segun Porter, son siete:

a) Economias de escala.

b) Diferenciacion de producto o servicio.
¢) Necesidades de capital.

d) Costes de cambio y adaptacion.

e) Acceso a los canales de distribucion.
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f) Costes de entrada (patentes, tecnologias, aprendizaje).
g) Politica gubernamental (regulaciones administrativas que limiten el acceso al

sector)®®.

6.1.2. Intensidad de la competencia

En general, en los sectores empresariales, las tacticas competitivas de una empresa
influyen profundamente en las demas compafiias del sector. Estas se sienten provocadas
para llevar a cabo nuevas acciones cuyo objetivo es contrarrestar el efecto sufrido. La
rivalidad en el sector proviene de una serie de factores estructurales que interactdan entre
si. Los mas importantes son:

a) Elevado nimero de competidores y de fuerzas equiparables.

b) Lento crecimiento del sector.

c) Elevada estructura de costes fijos.

d) Bajo nivel de diferenciacion en productos o servicios.

e) Importantes incrementos en los saltos de capacidad.

f)  Procedencia heterogénea de los competidores.

g) Prevalencia de los intereses estratégicos en determinadas empresas.

h) Barreras de salida.
6.1.3. Poder de negociacion de los proveedores

La competitividad de un sector se puede ver afectada por la estructura de sus
proveedores. Si se dan las circunstancias de que éstos constituyen una oferta reducida y
tienen un tamafio empresarial muy superior al de sus clientes pueden influir en los
resultados del sector condicionando los precios de determinados insumos. Los factores

determinantes del poder de los proveedores son las siguientes:

a) Diferenciacion de los factores de produccién.

b) Costes inducidos por el cambio de proveedor.

c) Oferta de proveedores sustitutos.

d) Nivel de concentracién de proveedores.

e) Importancia del cliente en el negocio del proveedor.

f)  Influencia de los factores de produccion en costes y diferenciacion.

%6 Actualmente, en el sector del transporte, la regulacion administrativa es un limitante al menos en el tiempo. Los
tiempos para poder acceder a la actividad pueden llegar a ser superiores a los 18 meses (es el caso de las empresas
ferroviarias). Antes de la LOTT la regulacién administrativa era excluyente para determinadas actividades como las
agencias de transporte y las empresas de servicio publico de transporte de mercancias. El acceso a estas actividades
era discrecional de la administracién. Un importante avance hacia la economia de mercado fue la incorporacién en la
LOTT del acceso reglado a la actividad (Arts. 42 al 52).
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g) Volumen relativo de compras del cliente sobre el total del sector proveedor.
6.1.4. Poder de negociacion de los clientes

Los clientes fuerzan la competencia en el sector cuando le obligan a reducir los precios,
cuando negocian mejores niveles de calidad o mas servicios, en definitiva cuando
consiguen que las empresas que componen el sector rivalicen entre si. El poder de los
compradores vendra dado por la interaccién de las siguientes caracteristicas:

a) Capacidad de negociacion.

b) Concentracion de clientes frente a los oferentes de productos/servicios.
¢) Volumen de clientes.

d) Costes inducidos para el cliente por el cambio de proveedor.

e) Nivel de informacién del comprador.

f)  Oferta de productos sustitutivos.

g) Sensibilidad del comprador a los precios.

h) Imagen de marca.

i) Incentivos a las personas con capacidad decisoria.

Alguno de los factores arriba enumerados tiene relacién con el punto siguiente ya que,
en un determinado momento, el cliente puede optar por renunciar al servicio que ha
contratado y pasar a prestarlo con sus propios medios. Este poder del cliente se dara
Unicamente en aquellas circunstancias en las que la estructura, medios y conocimiento del

proveedor de servicios sean adquiribles a un coste razonable por el cliente.
6.1.5. Productos sustitutivos

En el caso de la oferta de servicios logisticos, entendiendo como tales (como ya se ha
expuesto) la conjuncién de dos o mas servicios del subsistema logistico, el servicio
sustitutivo reside en que el cliente (demandante de los servicios) opte por integrar
verticalmente esta actividad en su empresa y abastecerse, con su propia estructura, de los
servicios logisticos que pueda necesitar®’. Se daria una situacién distinta si el analisis
fuera para una de las actividades del subsistema, por ejemplo, transporte. Un posible
servicio sustitutivo del transporte terrestre por carretera es el transporte por ferrocarril. Una

oferta alternativa al transporte terrestre es el maritimo o el aéreo. Hay abundante literatura

%7 En realidad lo habitual en la externalizacion de los servicios logisticos es que la empresa esté prestando los
servicios con su estructura y pase a externalizarla a una empresa especializada. En ocasiones, por un planteamiento
erréneo de las relaciones o porque no se han analizado bien los requerimientos del cliente y las capacidades del
prestatario del servicio, se deshace el contrato y el cliente opta entre un nuevo proveedor o recuperar internamente la
prestacion del servicio. Una razén frecuente por la que se suele dar esta Ultima opcién es cuando se produce un
rechazo por parte de la plantilla del la empresa que decidi6 externalizar a la entrada de un proveedor externo.

197



CAPITULO IV: UN MARCO TEORICO PARA LA EXTERNALIZACION DE LOS SERVICIOS LOGISTICOS Y EL
ANALISIS DEL SECTOR 3PL

gque analiza las ventajas e inconvenientes de cada modo (Ballou 1991, Johnson et al 1993,
Magee et al 1985) de transporte desde la perspectiva del servicio sustitutivo; incluso el
equilibrio transporte-almacenaje puede estudiarse también como una opcién que admite

cierto grado de sustitucion.

Si la empresa demandante de servicios logisticos puede optar entre externalizar el
servicio o prestarlo con su propios medios nos encontramos ante la decisién de “hacer o

comprar” cuyo marco tedrico se ha analizado en la primera parte de este capitulo.
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CAPITULO V: IDENTIFICACION DE LOS OPERADORES LOGIST ICOS
EN LA COMUNIDAD VALENCIANA

La investigacion cientifica no parte de la nada; su punto de arranque deber ser la masa
de conocimientos o de informacion progresivamente creciente, referente al campo de la
ciencia a que se refiera, acumulada por la investigacion de todos los cientificos que nos han
precedido. Asi pues, se debe empezar por esta tarea de obtencién de informacion sobre los

conocimientos existentes en relacién al tema escogido (Sierra 1986).

Con el objetivo de buscar una aproximacion al sector de los operadores logisticos que
se encuentran presentes en el ambito regional de la Comunidad Valenciana, se ha tratado
de averiguar la composicion cuantitativa de las empresas que forman dicho sector. Este
trabajo ha resultado arduo debido al problema que ha surgido en la blsqueda de la

informacién necesaria.

La obtencion de la informacién se puede realizar de forma directa, transmitiéndose de
un emisor al receptor, por algin medio o canal, sin ningln intermediario, o indirecta, donde
el receptor, en este caso el investigador, obtiene la informacién a través de una tarea
documental previa. En la investigacion cientifica la obtencién de informacion es, casi
siempre, indirecta, mediante una labor previa de documentacion e investigacion de las
fuentes que puedan contener la informacién requerida (Fuentes 1992).

Asi pues, como primer paso en la identificacion de los operadores logisticos de la
Comunidad Valenciana se ha considerado la consulta documental de aquellas fuentes de
informacién secundarias relacionadas con la actividad objeto de analisis. De esta forma, se
ha recurrido al estudio de la informaciéon que pudiera resultar de utilidad proveniente de
diversos origenes y perspectivas: institucional, legislativa, sectorial, laboral, estadistica y

econdmica.

Como fuentes de informacion secundarias se consideran todas aquellas que ya se
encuentran elaboradas por terceros. Por tanto, se han de tener en cuenta la metodologia
utilizada y analizar si es o no valida para el propésito deseado. Como ejemplos de fuentes
secundarias de informacion se pueden citar las publicaciones estadisticas, anuarios,

estudios econémicos, bases de datos, etc. (Salvador 2005).

El acceso a las fuentes de informacidn secundarias se ha visto muy favorecido en las
Ultimas décadas con la evolucion y desarrollo tecnolégico, en especial con la extension y

consolidacién de la red informatica de comunicaciones denominada Internet.
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En el ambito de la Sociedad de la Informacién, la utilizacion de las tecnologias
avanzadas en el campo de la informacién aparece como un instrumento indispensable que
facilita y agiliza la blsqueda y recuperacién de la informacion. La globalizacion ha
conducido a una transformacion en el acceso a la informacion en el que el usuario es al
tiempo vehiculo de busqueda y recuperacion y, en ocasiones, de evaluacion de la
informacién (Salvador 2005 y Ayuso 1999).

A pesar del esfuerzo realizado en la busqueda de informacidn, por varios frentes, ya
elaborada y disponible sobre el sector de los operadores logisticos, quedaba patente la
sensacion de que dicha informacién, en aquellos casos en los que podia tener interés para
la investigacion, no resultaba suficiente para establecer con el rigor necesario una
identificacion de los operadores logisticos que operan en la Comunidad Valenciana, asi

como su caracterizacion fidedigna como sector de actividad econdémica.

Por este motivo, se ha hecho necesario recurrir también a las mismas empresas que
actian como operadores logisticos, como fuentes de informacién primaria, para poder
validar o contrastar la informaciéon obtenida a partir de la investigacion de las fuentes

secundarias.

Las fuentes de informacién primaria suelen referirse a aquellas que manan directamente
de la empresa que produce u obtiene la informacion, siendo el usuario quien especifica a
ésta exactamente lo que desea. Por tanto, se trata de informaciones no recopiladas ni
publicadas que es necesario obtener con ayuda de personal y técnicas especializadas. Son
obviamente las mas costosas pero en contrapartida proporcionan datos muy valiosos
(Salvador 2005).

Asi pues, para la confeccion del listado de los operadores logisticos cuya actividad se
desarrolla en el ambito de la Comunidad Valenciana ha sido preciso realizar una labor de
investigacion en la que se han combinado ambas fuentes de obtencién de informacion:

secundarias y primarias.
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1. Identificacion del sector de los operadores logi  sticos en Espafia

Una dificultad que surge a priori en la identificacién del conjunto de empresas que
actian como operadores logisticos en Espafia es que no hay registro oficial alguno, base
de datos, publicacion o estudio sectorial en el que aparezcan de forma explicita la totalidad

de organizaciones que ofrecen los servicios logisticos propios de un operador |OgiStiCOlGS.

En lo que respecta a la investigacién para la obtencidon de datos de caracter oficial
relacionados con la actividad empresarial de los operadores logisticos en los que quedara
de manifiesto algun tipo de identificacion o registro, se ha recurrido a la busqueda de
informacién en el ente administrativo regulador de la actividad del transporte en general
(Ministerio de Fomento), en las asociaciones empresariales sectoriales y en los convenios
colectivos que regulan la relacion laboral entre las empresas y los trabajadores de un

sector.

1.1. Bases de datos e informes del Ministerio de Fo mento

Al Ministerio de Fomento™®®

corresponde la propuesta y ejecucion de la politica del
Gobierno en materia de infraestructuras y de transporte terrestre, aéreo y maritimo de
competencia estatal, y el control, la ordenacién y la regulacién administrativa de los
servicios de transporte correspondientes; la ordenacién y superior direccion de todos los
servicios postales y telegraficos; el impulso y direccion de los servicios estatales relativos a
astronomia, geodesia, geofisica y cartografia, y la planificacion y programacion de las

inversiones relativas a las infraestructuras y los servicios mencionados.

En la estructura interna del Ministerio de Fomento se encuentra la Secretaria de Estado

de Transportes, de la que depende la Secretaria General de Transportes.

La Secretaria de Estado de Transportes es el érgano directamente responsable, bajo la
direccion del titular del Departamento, de la definicion, propuesta y ejecucion de las

politicas del Ministerio referentes a la ordenacion general de los transportes terrestres,

168 Recuérdese que en esta tesis se ha partido de la premisa de que operador logistico es la empresa especializada
que desarrolla dos o mas actividades del subsistema de la logistica para un tercero, tanto en los procesos de
aprovisionamiento como de distribucién fisica, integrando sus servicios con el cliente generalmente mediante una
relacién estable y de mutua confianza.

% En Ministerio de Fomento. Organigrama funcional del ministerio de fomento se encuentra actualizada la
informacién sobre estructura y funciones de dicho departamento ministerial, basada en la siguiente legislacion: Real
Decreto 542/2009, de 7 de abril, por el que se reestructuran los departamentos ministeriales; Real Decreto 637/2009
de 17 de abril, que modifica el Real Decreto 542/2009; Real Decreto 640/2009 de 17 de abril, por el que se desarrolla
el Real Decreto 542/2009, por el que se reestructuran los departamentos ministeriales y se modifica el Real Decreto
438/2008, de 14 de abril, por el que se aprueba la estructura organica basica de los departamentos ministeriales; Real
Decreto 1037/2009, de 29 de junio, por el que se modifica y desarrolla la estructura organica basica del Ministerio de
Fomento.
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maritimo y aéreo de competencia estatal, asi como de las relativas a la realizacion de
infraestructuras de transportes portuario y aeroportuario a través de los 6rganos y entidades

publicas empresariales de ella dependientes.

Asimismo, le corresponde a la Secretaria de Estado de Transportes formular propuestas
en relacion con los procesos de planificaciéon de acuerdo con los criterios dirigidos a la
mejora de la eficacia, eficiencia y calidad de los servicios del transporte terrestre. Entre

otras, a la Secretaria de Estado de Transportes le corresponden las siguientes funciones:

e La ordenacion general de los transportes terrestre, maritimo y aéreo de
competencia estatal.

e La definicion de los objetivos en materia de ordenacién de los transportes
terrestres y formulacion de propuestas para la planificacion de las
infraestructuras.

e La programacion, direccion y coordinacion de los estudios sectoriales
necesarios, informes de coyuntura y analisis del funcionamiento de los
servicios de transporte y de los correspondientes 6rganos de gestion, con el
fin de detectar las disfunciones y las necesidades y demandas sociales en los

distintos modos de transporte.

Dependiente de la Secretaria de Estado de Transportes se encuentra la Secretaria
General de Transportes. Corresponde a la Secretaria General de Transportes, con rango de
subsecretaria, bajo la superior direccion del Secretario de Estado, la ordenacion general del
transporte terrestre y del transporte maritimo de competencia estatal'"° y, entre otras, las

siguientes funciones:

e La propuesta de medidas para la ordenacion e impulso de la intermodalidad
en los servicios del transporte.

. La cooperacion, en coordinacion con la Secretaria General de Relaciones
Institucionales, con las administraciones territoriales para la eficiente
integracion operativa de servicios en las plataformas logisticas intermodales

de tréafico terrestre.

10 g transporte aéreo depende de la Secretaria de Estado de Transportes a través de la Direccion General de
Aviacion Civil por lo que la Secretaria de Estado tiene dos areas dependientes de ella: La Secretaria General de
Transportes (transporte terrestre y maritimo) y la Direccion General de Aviacion Civil (transporte aéreo). También
depende de esta Secretaria de Estado el ente publico AENA responsable de la gestion de los aeropuertos en Espafia
(y actualmente también de la gestion de 27 aeropuertos en ocho paises extranjeros a través de su filial AENA
Internacional).
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Insertada en la estructura de la Secretaria General de Transportes figura la Direccion
General de Transporte Terrestre. Corresponde a la Direccion General de Transporte
Terrestre la ordenacién general, en el ambito de las competencias del Estado, en materia
de transporte por carretera, servicios de transporte ferroviario y transporte por cable, y entre

otras, las siguientes:

e La ordenacion general y regulacion del sistema de transporte terrestre, que
incluye la elaboraciéon de los proyectos normativos mediante los que se
establezcan las reglas basicas del mercado ferroviario y de transportes por
carretera, asi como el resto de las normas que resulten necesarias para el
correcto desenvolvimiento de dichos mercados.

e La elaboracion de reglas de coordinacion relativas al ejercicio de las
competencias delegadas por el Estado en las comunidades auténomas en
materia de servicios de transporte ferroviario y por carretera, sin perjuicio de
las funciones que puedan corresponder a la Secretaria General de Relaciones
Institucionales y Coordinacion.

e Larelacion ordinaria con los érganos colegiados integrados en el Ministerio de
Fomento y con todas aquellas entidades que representen al sector
empresarial en materia de servicios de transporte ferroviario y por carretera.

- El otorgamiento de las licencias, autorizaciones y otros titulos habilitantes para
ejercer las actividades que sean precisas para la prestacion de los servicios
de transporte ferroviario o para ejercer la actividad de transporte por carretera
que resulten exigibles conforme a la legislacion interna o de la Unién Europea,
o los convenios internacionales suscritos por Espafa.

e La elaboracion de estudios para el andlisis de los servicios de transporte
ferroviario y por carretera y la elaboracion de planes de actuacion
administrativa sobre dichas materias, asi como el apoyo y promocion del
desarrollo del transporte intermodal y la elaboracién de criterios y propuestas
en relacion a los procesos de planificacion, con especial atencién a la
obtencion de la eficacia funcional y econémica de los nodos de transporte.

e Lainspeccion y el control del cumplimiento de las normas reguladoras de los
servicios de transporte ferroviario y por carretera y de sus actividades
auxiliares y complementarias, y la incoacion, instruccién y resolucién de los
expedientes sancionadores en esta materia, asi como la coordinacién con los

organos y entidades encargadas de la vigilancia del transporte por ferrocarril y
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por carretera y la elaboracion de los planes de actuacién general de los
servicios de inspeccion, en colaboracién, en su caso, con las comunidades
autdbnomas con competencias en la materia.

Las actividades propias de los operadores logisticos, en cuanto a su relacién intima con

el transporte terrestre y sus actividades auxiliares y complementarias, dependerian de la

regulacion administrativa del Ministerio de Fomento. Sin embargo, no se encuentra

evidencia especifica alguna en lo que respecta a la regulacion de la actividad de los

operadores logisticos por parte de dicho ente administrativo".

En lo que respecta a la informacién estadistica que ofrece el Ministerio de Fomento,

podemos diferenciar entre distintos formatos de publicacién de los datos referentes al

transporte:

Indicadores economicos del transporte. Incluye informacion sobre los
trabajadores activos, ocupados y parados: total nacional. Ocupados: por
modos de transporte, correos y telecomunicaciones. También incluye una
serie de indicadores del transporte.

Anuarios, Estadisticas de Sintesis y Boletin. Incluyen el anuario estadistico, el
atlas estadistico de la construccion, las cifras y el boletin estadistico.

Los Transportes y los Servicios Postales. Informe de publicacion anual que
ofrece una vision global de ambos sectores en los que el Ministerio de
Fomento ejerce sus competencias. Analiza los aspectos técnicos, econémicos
y normativos tanto en el ambito nacional como en el internacional a través de
referencias documentales.

Informacion estadistica del Transporte de mercancias por carretera. Investiga
las operaciones de transporte efectuadas por los vehiculos pesados (mas de 6
toneladas de PMA y mas de 3,5 toneladas de capacidad de carga), para medir
la actividad del sector, y elaborar un indice de precios del transporte. Esta
informacién se basa en la Encuesta permanente del transporte de mercancias
por carretera y en el indice de precios del transporte por carretera (precio

medio-km segun distancia del recorrido).

™ Como se ha expuesto en el capitulo 1V de esta tesis, desde una perspectiva juridica (la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres, Ley 16/87), las figuras que contempla el Ministerio de Fomento, en el ambito de las
actividades auxiliares y complementarias del transporte son: la agencia de transportes (carga completa y fraccionada),
el transitario y el almacenista-distribuidor (LOTT Titulo IV, arts. 119 a 126).
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La Encuesta permanente del transporte de mercancias por carretera’ (EPTMC)

La Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera es una
investigacion muestral de caracter continuo cuyo objetivo principal consiste en investigar las

173

operaciones de transporte™"” de los vehiculos pesados espafioles para, con ello, medir el

grado de actividad del sector.

Adicionalmente, se obtiene informacion basica sobre el precio asociado a las
operaciones de transporte publico. A partir de esa informacién se viene elaborando, desde
2005, un indice de Precios del Transporte, que permite el seguimiento de la tendencia del

precio por kilébmetro recorrido.

La EPTMC se encuentra incluida en el Plan Estadistico Nacional y cumple con la
normativa legal del Reglamento Comunitario 1172/98 de la Unién Europea, que establece la
metodologia comun que para las encuestas del transporte de mercancias por carretera,
deben llevar a cabo, con caracter obligatorio, todos los paises miembros y con la Ley
12/1989 de la Funcion Estadistica Publica, de 9 de mayo de 1989.

La poblacion objeto de estudio esta formada por el conjunto de cabezas tractoras y por
los vehiculos rigidos o camiones con capacidad de carga Util superior a 3,5 toneladas y con

un peso maximo autorizado superior a 6 toneladas, matriculados en Espaﬁam.

La unidad de observacidon es el vehiculo-semana, es decir, las operaciones de
transportes realizadas por el vehiculo seleccionado a lo largo de una semana. Se incluyen
todas las operaciones que se inicien en la semana de referencia, aunque finalicen después

de ésta.

En cuanto al tipo de operacion de transporte que se recoge en la EPTMC, se distinguen

las siguientes modalidades:

2 Dado el interés que suscita la EPTMC como fuente primaria de obtencion de informacion de las empresas que

ejercen la actividad del transporte terrestre de mercancias por carretera, entre las que se encuentran gran parte de las
organizaciones que ejercen como operadores logisticos, se ha considerado relevante una breve descripcion de los
detalles de dicha Encuesta.

8 En la propia EPTMC, se entiende como Operacion de transporte el desplazamiento de una Unica clase de

mercancia desde un lugar de origen, en el que se carga la mercancia, a uno de destino, en el que se descarga. Segun
esta definicion, el desplazamiento en el mismo vehiculo de dos clases diferentes de mercancias se considera dos
operaciones de transporte distintas, siendo sélo uno el desplazamiento realizado por el vehiculo. Asimismo, cada
carga o descarga parcial de mercancia supone el inicio o el final, respectivamente, de una operacion de transporte.
Los resultados que se ofrecen se refieren a los desplazamientos de mercancias, que no necesariamente coinciden
con los desplazamientos de los vehiculos. También se incluyen las denominadas “operaciones en vacio”, es decir, los
desplazamientos realizados sin mercancias entre un lugar de descarga y otro de carga.

1 se excluyen aquellos vehiculos con uso distinto al del transporte de mercancias, tales como excavadoras, grias de

arrastre, de cesta o de obra, trituradoras, apisonadoras, camiones de bomberos, quitanieves, tractores agricolas,
vehiculos militares y de la administracion civil, etc.
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e Transporte de recogida y distribuciéon: Es la operacion de transporte de una
mercancia determinada o relacionada con ella, que es cargada y/o
descargada por lotes fraccionados en multiples paradas a lo largo del
recorrido (por ejemplo la distribucidon de botellas de cerveza y recogida de
envases vacios).

e Transporte de lanzadera: Transporte que consiste en una serie de viajes
repetidos efectuados en el dia, con idas idénticas en cuanto a la mercancia, a
la distancia y al lugar de finalizacién, y con vueltas también idénticas. La
mercancia de la vuelta suele ser distinta a la de la ida o ser una de las dos en
vacio. Cada ida y cada vuelta se consideran una operacion distinta.

e Transporte normal: Es toda operacion de transporte que no encaja en las

modalidades anteriores.

Se investigan todas las operaciones realizadas por los vehiculos incluidos en el ambito
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poblacional de la encuesta, tanto en el territorio nacional™'” como en el extranjero.

En lo que respecta al ambito temporal de la EPTMC, se trata de una encuesta
permanente, obteniéndose informaciéon durante las 52 6 53 semanas de cada afio. La

explotacion de resultados se realiza para cada trimestre natural.

La encuesta tiene como objetivo principal ofrecer informacién sobre las operaciones de
transporte como un indice de la actividad de este sector. Aquellos operadores logisticos que
ofrezcan servicios de transporte (la inmensa mayoria) se encuentran recogidos en la
encuesta pero no como empresas sino como los vehiculos que realizan el transporte (que
pueden, a su vez, estar subcontratados por el operador). Se concluye, por tanto, que la

EPTMC no ofrece informacién sobre la composicién del sector de operadores logisticos.

1.2. Informacién desde las asociaciones empresarial  es

En Espafia, podemos encontrar principalmente dos organizaciones empresariales cuyas
empresas asociadas desempefian sus actividades en el &mbito de la logistica.

La Organizacién Empresarial de Operadores Logisticos, denominada LOGICA, fue
176

creada en el afio 2004 como patronal del sector logistico espafiol a partir de ANADIF

(Asociacion Espafiola de Empresas de Almacenaje y Distribucion Fisica).

7% Hasta el afio 2002 estaban excluidas las operaciones realizadas dentro de un mismo término municipal.

" Tras la promulgacion de la LOTT hubo un ajuste importante en el mundo asociativo representativo de las agencias

de transporte. Antes de la LOTT las actividades auxiliares y complementarias (que no existian bajo ese titulo) se
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Las empresas adheridas a esta organizacion, conscientes de la indefinicién del sector
logistico y de la falta de regulacién en el ordenamiento juridico espafiol de la actividad
especifica del operador logistico, han optado por la via de la autorregulacién entre las

propias compafiias que operan en el mercado.

De esta forma, para que las empresas puedan adherirse a LOGICA han de cumplir con
los requisitos que define la propia asociacion para los operadores logisticos:

“Aquella empresa que disefia, organiza, gestiona y controla los procesos de una
o varias fases de la cadena de suministro (aprovisionamiento, transporte,
almacenaje, distribucion, e incluso ciertas actividades del proceso productivo),
utiizando para ello infraestructuras fisicas, tecnologia y sistemas de
informacién, propios o ajenos. El operador logistico responde ante su cliente de

los servicios acordados y es su interlocutor directo” (LOGICA 2009).

LOGICA ha elaborado un Cédigo de Buenas Practicas que tiene como objetivo
establecer un marco de actuacién comun para el sector. El Codigo recoge unos principios
basicos con los que se pretende ofrecer las garantias necesarias a todas las partes
implicadas en el proceso logistico. Ademas, se distingue con el Sello de Calidad de
LOGICA a aquellas empresas que cumplen con los principios de los que consta el Cédigo

de Buenas Practicas.

Entre los principales objetivos de LOGICA se encuentran la proteccién y desarrollo de
las empresas logisticas, defendiendo sus intereses en todos los foros y organismos
nacionales e internacionales, la mejora del sector en su conjunto, el dar a conocer al
conjunto de la sociedad los principales problemas, proyectos y propuestas que afectan a
esta profesion y la obtencién de un mayor reconocimiento de las actividades logisticas.
Ademaés de los citados anteriormente, LOGICA se marca otra serie de objetivos que se

citan a continuacion:

e Aportar mayor transparencia al sector logistico.

e Adaptar la legislacion actual a la nueva realidad de la logistica.

circunscribian a las agencias de transporte (carga completa y carga fraccionada) y los transitarios. La carga
fraccionada estaba representada, a nivel nacional, por dos asociaciones: ANECAF y ATCAF. Tras afios de tension
entre ambas optaron por integrarse en una Unica asociacion nacional: Asociacion Empresarial Espafiola de Carga
Fraccionada (AECAF). La propia AECAF (se considera: “la aglutinadora nacional de las agencias de carga
fraccionada (hoy operadores de transporte — OT)". (ver www.aecaf.com). Nétese que la propia AECAF introduce un
nuevo término: Operador de Transporte diferente del término Operador Logistico que utiliza LOGICA.
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e Convertir a LAgica en la patronal de referencia del sector Iogl'sticom.
e Consecucion de una gran patronal178 del sector de la logistica y el transporte.

»  Potenciar la formacién logistica.

En lo que respecta a la representacion empresarial, LOGICA cuenta con 49 empresas
asociadas de pleno derecho y 8 empresas colaboradoras. Las empresas certificadas con el
Sello de Calidad de LOGICA son en total 18.

La Asociacion Espafiola de Logistica, ASELOG, es una de las organizaciones mas
jovenes que componen la CETM (Confederacién Espafiola de Transporte de Mercancias),
puesto que fue creada en el afio 1992. ASELOG cuenta con 321 empresas asociadas que

suman en total 3.930 vehiculos'®

. Las compafiias encuadradas en ASELOG se dedican,
ademas de a las labores propias del transporte, al almacenamiento, distribucién, etiquetado,

etc., de las mercancias.

Ademas de estas las asociaciones de empresas logisticas ya mencionadas, existen
otras cuya actividad se encuentra relacionada con los temas logisticos. Un resumen de

dichas asociaciones (Esade 2009) se muestra a continuacion:

e CEL. Centro Espafiol de Logistica.

e ADL. Asociacién para el Desarrollo de la Logistica.

e Fundacion ICIL: Instituto para el Desarrollo e Investigacién Logistica.

e« CEFTRAL. Confederacion Espafiola de Formacion para el Transporte y la
Logistica.

« AECOC. Asociacion Espafiola de Codificacion Comercial.

« BCL. Barcelona-Catalunya Centre Logistic.

e MPL. Madrid Plataforma Logistica.

Al recurrir a las organizaciones empresariales como fuente de busqueda de informacion
en la tarea de identificacion de los operadores logisticos en Espafia, se pone de manifiesto
la dificultad que dicha labor supone por motivos como la inexistencia de un registro

7 para lograr este objetivo se pretende mantener los esfuerzos en convertir a LOGICA en la patronal de referencia

del sector logistico, tanto a nivel institucional como asociativo, aglutinando a los operadores logisticos que trabajan en
el mercado espafiol.

78 Dicho fin se basa en la creacion de una gran patronal para la mejora del sector logistico y de transporte, formada

con otras asociaciones empresariales afines que reconozcan al sector logistico en toda su extensiéon, de manera que
se logre formar un gran lobby del sector.

7 E| hecho de que ASELOG utilice el nimero de vehiculos de sus empresas asociadas como un indicador revela que
son empresas que prestan mucha importancia al vehiculo y esto es, normalmente, porque sus origenes son como
transportistas de mercancias que han evolucionado complementando el servicio de transporte con otras actividades
del sistema logistico.
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asociativo Unico con las empresas de operadores logisticos o la voluntariedad en la
adhesion a las organizaciones empresariales, con lo cual muchas de las empresas que
ejercen como operadores no figuran como miembros de ninguna de estas asociaciones.

1.3. Informe sobre la negociacion colectiva 180

Los convenios colectivos son acuerdos vinculantes entre los representantes de los
trabajadores y los empresarios de un sector o empresa determinados, que regula las
condiciones laborales (DRAE 2009).

En el caso de los operadores logisticos, existen algunas referencias a convenios
colectivos a nivel de empresas (sobre todo grandes empresas como Logista S.A.) en los
que se establecen las normas que regulan las condiciones de trabajo entre las empresas y

los trabajadores.

Respecto a los convenios colectivos de indole sectorial, es dificil encontrar ejemplos en
los que se estén aplicando este tipo de acuerdos™. EI Ministerio de Trabajo e Inmigracion
dispone de informacion sobre los convenios colectivos e incluye una referencia sobre un
convenio de Operadores Logisticos (Cédigo Convenio 9916275). La informacién que se
proporciona sobre dicho convenio por el Ministerio indica que no tiene ningun asiento con

su correspondiente fecha de publicacion del B.O.E.

Como casos concretos de los escasos convenios colectivos de ambito sectorial

podemos citar los siguientes:

e« | Convenio Colectivo provincial de Operadores Logisticos de Guadalajara.
2007-2010. Publicacion: BOP Guadalajara 1 - 02/01/2008. Cddigo Convenio:
1901325,

180 | a premisa de partida para que se pueda llevar a cabo una negociacion colectiva en Espaiia es que las partes que

se sientan en la mesa de negociacion se reconozcan mutuamente la representatividad que ostentan. Esta
representatividad, en el caso de negociaciones sectoriales de un determinado &mbito territorial, dependera de
estructuras asociativas empresariales y sindicales de mayor rango si existiesen. Ademas, si las partes se reconocen la
representatividad en su ambito (por ejemplo provincial, autonémico, etc.) y nadie impugna esa representatividad, el
convenio pactado sera de obligado cumplimiento para empresas y trabajadores del sector en ese ambito territorial
pero no establece una relaciéon pormenorizada de las empresas que quedan afectadas por la negociacién colectiva ya
que les afecta globalmente. Este tipo de convenios son convenios “de minimos” que pueden mejorarse en la
negociacion que cada empresa pueda establecer con los representantes de los trabajadores.

8! Entre los objetivos que se ha fijado la organizacion LOGICA figura la consecucion de un Convenio Nacional de
Operadores Logisticos o en su defecto un Convenio para el sector en donde se recojan las necesidades
empresariales de contratacién de los Operadores Logisticos.

182 gg muy interesante que el Convenio de operadores logisticos de Guadalajara empiece en su articulo primero
“Ambito Funcional” definiendo lo que entienden las partes firmantes por operador logistico: “El presente Convenio
Colectivo establece las normas que regulan las condiciones de trabajo de los Operadores Logisticos, entendiendo por
tales a las empresas, que tengan por finalidad una actividad mercantil dedicada a la planificacion, la organizacion, la
gestion, la supervision de actividades de la cadena de suministro (aprovisionamiento, transporte, almacenaje,
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e« |l Convenio Colectivo del sector de Operadores Logisticos de Sevilla y
provincia. 2009-2010. Publicacion BOP Sevilla 174 - 29/07/2009. Cédigo
Convenio: 4104595.

Los convenios colectivos sectoriales que regulan la actividad laboral de los operadores
logisticos son relativamente recientes en el tiempo y su ambito de aplicacion territorial suele

ser el provincial.

2. La Clasificacion de las actividades econémicas

2.1. Introduccion a la clasificacion econémica con fines estadisticos

En lo referente a la metodologia cientifica, las clasificaciones aparecen como una
herramienta légica de ordenacién sistematica y categorizada de los conocimientos
adquiridos, a partir de los cuales pueden ser emprendidas nuevas investigaciones. Dichas
clasificaciones constituyen un modelo en el que las caracteristicas de un determinado

fenémeno se ordenan segun una definicién o criterio de clasificacion.

Al establecer un modelo de clasificacion es necesario utilizar un lenguaje de referencia
gue permita la comparacion y el andlisis del fendmeno que se estudia. Las nomenclaturas y
clasificaciones constituyen un sistema basico de terminologia que asegura la coordinacion

entre la recogida, la presentacién y el analisis de los datos estadisticos (Idescat 2009).
La utilizacion de este lenguaje estadistico ha de cumplir unos requisitos determinados:

« Responder a las necesidades de los principales productores y usuarios de
informacién estadistica, publicos y privados, los cuales no solamente
necesitan disponer de datos precisos y comparables, sino también de un
lenguaje comun que facilite sus trabajos.

e Ser sencillo y preciso, y evitar complicaciones injustificadas.

* Avanzarse a las futuras necesidades de ampliacién del lenguaje derivadas de
la evolucién hacia nuevas tecnologias y productos, para evitar revisiones
demasiado frecuentes que invaliden las clasificaciones anteriores.

distribucién) utilizando para ello infraestructuras fisicas, tecnologia y sistemas de informacion. Asi mismo sera de
aplicacién a todas las empresas Almacenistas-Distribuidores, y las de Transitarios definidas en los articulos 125y 126
de la Ley 16/1987 de Ordenacion de Transportes Terrestres, asi como las empresas que la misma Ley denomina
Auxiliares y Complementarias del Transporte de Mercancias.” Vemos que este articulo demuestra, de forma
consistente, la inexistencia de una figura juridica que recoja la actividad del operador logistico.
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Los términos nomenclatura y clasificacion son utilizados muchas veces como sinénimos,

mientras que, por definicion, corresponden a conceptos substantivamente diferentes.

El término “nomenclatura” se define como una lista objetiva de terminologia de las
caracteristicas que presenta el fenémeno estudiado. Para simplificar y facilitar la utilizacion
de esta lista, las caracteristicas definidas se agrupan en categorias en funcién de
elementos o propiedades comunes, con lo cual entramos en el campo de las

clasificaciones.

El concepto “clasificacion” implica la organizacién y ordenaciéon de los elementos que
componen una nomenclatura determinada siguiendo unos criterios subjetivos de
clasificacion, que actian como directrices para determinar su estructura, dentro de la cual

se estableceran diversos niveles de agregacion.

Las clasificaciones econdmicas con fines estadisticos se pueden agrupar en dos

grandes grupos: las de actividades econémicas y las de productos.

Las clasificaciones de actividades econdmicas sirven para ordenar las unidades
productivas segun el tipo de actividad a que se dediquen, con vistas a la elaboracion de
estadisticas sobre los aspectos relacionados con su funcionamiento econémico:
produccion, utilizacion de los factores de produccion (trabajo, capital, materiales) o

rentabilidad.

Las clasificaciones de productos sirven para ordenarlos con el fin de elaborar
estadisticas que permitan relacionarlos con las diversas operaciones economicas
especificas a que se someten (produccién, comercio exterior o transporte). Se pueden
distinguir dos tipos de productos: por un lado, los bienes transportables o0 mercancias; por

otro, los bienes no transportables o servicios.
2.1.1. Clasificacién de las actividades econémicas

El objetivo de este tipo de clasificacion es establecer un conjunto jerarquizado de
categorias homogéneas de actividades econdmicas que permitan clasificar las unidades
productivas que realizan dichas actividades. Este tipo de clasificaciones trata de establecer
una serie de estadisticas diferenciadas sobre estas actividades (produccion, consumo de

primeras materias, rendimientos, ocupacion, inversiones, etc.).

Se entiende por actividad economica toda accidon productora resultante de una
concurrencia de medios o factores productivos (equipamiento, mano de obra,

procedimientos de fabricacion, productos, etc.) que lleva a la creacion de unos
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determinados bienes o a la prestacion de servicios concretos. Las actividades pueden

realizarse con fines de lucro o no (Idescat 2009).

En la practica, las unidades productivas183 se clasifican segun su actividad principal,
definida ésta como la accion de una unidad productiva de la cual se obtiene el valor afiadido
maximo general (produccidon de bienes o prestacion de servicios) de entre todas las
actividades que se realizan. El resto de actividades productoras se clasifican como
secundarias y se ignoran desde el punto de vista estadistico. Sus datos quedan asignados
a la actividad principal de la explotacién. La disponibilidad de datos contables desagregados
suficientemente para cada una de las actividades que realiza cada unidad productiva es un

requisito dificil de satisfacer para poder efectuar una asignacion directa a cada una de ellas.
2.1.2. Clasificacién de productos

En lo relativo a la clasificacién de productos, para la conceptualizacion estadistica de los
flujos de bienes transportables o mercancias han sido disefiadas diferentes clasificaciones
gue responden a las necesidades de las estadisticas de produccion, consumo, precios,
transporte, comercio exterior o necesidades aduaneras. En este sentido, existen dos
prototipos de estas clasificaciones: el que va dirigido a las estadisticas industriales y de
produccion, y el que va dirigido a las estadisticas de comercio exterior o transportes
(Idescat 2009).

Los criterios de clasificacion varian segun la finalidad; asi, el origen industrial y el
destino de los bienes son los criterios que mas se utilizan cuando la finalidad de la

clasificacion responde a las necesidades de las estadisticas industriales o de produccién.

La mayoria de estas clasificaciones de mercancias no son comparables entre si, de
forma que para comparar la informacion entre ellas se ha de hacer mediante unas tablas de
correspondencias parciales y complejas que nunca aseguran una coherencia perfecta de
los datos y, por tanto, puede haber una posible pérdida de informacion.

Con relacion a los bienes no transportables o servicios han sido disefiadas diferentes
clasificaciones que tienen como objetivo recoger el resultado de las actividades de

servicios.

18 | as unidades productivas las asimilamos en este caso a empresas, entendiendo por empresa la definicion que
aparece en el Diccionario de la Lengua Espafiola -vigésima segunda edicion- de la Real Academia Espafiola (RAE).
Segun dicha definicion de la RAE, empresa es toda unidad de organizacion dedicada a actividades industriales,
mercantiles o de prestacion de servicios con fines lucrativos.
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2.2. Clasificacion estadistica de las actividades e  condémicas

Las clasificaciones estadisticas de actividades econdémicas son estructuras elaboradas
con el objeto de poder agrupar unidades homogéneas, segun un criterio definido, en una
misma categoria. Con ello se consigue que un conjunto de informacién pueda ser tratado a
través de un cédigo, facilitando los analisis estadisticos y la interpretacion de los datos (INE
2009a).

Las unidades que agrupa una clasificacion de actividades son las empresas y
establecimientos que tienen actividades comunes. En el concepto de actividades se tienen

en cuenta los inputs utilizados, el proceso productivo y el output obtenido.

Debido a la evolucion de la economia y desde el punto de vista de los procesos
productivos, se hace necesario cada cierto periodo realizar las adaptaciones necesarias a
las clasificaciones econdmicas de forma que se actualicen contemplando las actividades
novedosas que van surgiendo, otras que van asumiendo mayor relevancia y
reestructurando aquellas que, al contrario, ven disminuir la importancia que tenian en

etapas anteriores.

En este sentido, cabe destacar en los udltimos afios la relevancia de las nuevas
tecnologias, y en especial Internet, que han producido un impacto significativo en la
economia. Ademas, el sector servicios se ha desarrollado enormemente y por lo tanto tiene
una mayor presencia. Otras actividades como el medioambiente se han visto potenciadas
por la sociedad lo que ha originado la aparicion de nuevas actividades econémicas que han

de ser examinadas e incluidas en las clasificaciones econémicas.

A escala economica mundial, el fendbmeno de la globalizacion supone que las
necesidades de comparacion entre las diversas economias internacionales han aumentado
y un elemento imprescindible para asegurar dicha comparacion es la existencia de

clasificaciones armonizadas.

2.3. Principales clasificaciones estadisticas inter  nacionales de actividades

econémicas

La comparacion internacional de las estadisticas requiere que los paises utilicen
clasificaciones de actividades econémicas que sigan las recomendaciones internacionales.
Las diversas clasificaciones internacionales son responsabilidad de los diferentes

organismos internacionales (UGT 2008).
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2.3.1. Nomenclatura estadistica de actividades econ Omicas en la Unién Europea
(NACE)

La primera clasificacién estadistica de la actividad empresarial en la Comunidad
Europea se remonta a los afios 1961-1963, en los que se establecio la Nomenclatura de las
industrias establecidas en las Comunidades Europeas (NIZA: Nomenclature des Industries
Etablies dans les Communautés Européennes). En 1965 se cre6 la Nomenclatura de
comercio de la Comunidad Econémica Europea (NCE: Nomenclature du Commerce dans la
CEE), que abarcaba todas las actividades comerciales de la Comunidad Europea de

entonces (Parlamento Europeo 2006).

Posteriormente siguieron dos nuevas clasificaciones creadas en 1967: la Nomenclatura
de servicios y Nomenclatura de actividades agricolas. Todas ellas se fusionaron en cierto
modo en 1970 para crear la primera Nomenclatura general de actividades econdémicas de
las Comunidades Europeas, conocida cominmente por sus siglas en francés: NACE
(Nomenclature des Activités Economiques dans les Communautés Européennes), NACE
1970 o NACE 70.

El Reglamento (CEE) nim. 3037/90 del Consejo de 9 de octubre de 1990 recoge la
primera revision de la clasificacion de la NACE, denominada NACE Rev.1. Esta revision
contemplaba los avances de la economia en ese periodo de tiempo e intentaba aproximar
la nomenclatura europea a la clasificacion de industrias de Naciones Unidas utilizada a nivel
mundial para todas las actividades economicas bajo el nombre de Clasificacion Industrial

Internacional Uniforme (CIIU).

Para reflejar los avances tecnolédgicos y los cambios econdmicos a nivel estructural, se
decidié proceder a una segunda revision de la clasificacion de la NACE, la denominada
NACE rev. 2. El Reglamento (CE) n° 1893/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de diciembre de 2006, establece la NACE Rev.2. La actualizacion de la clasificacion de
la NACE forma parte de la estrategia de la Comision para la revision de la estadistica a
nivel comunitario. La estructura de la NACE rev. 2 es completamente compatible con la
CIIU rev. 4 (tltima version de esta clasificacion).

La NACE contempla la posibilidad de que los Estados miembros, para satisfacer las
necesidades estatales, puedan conservar o insertar en sus nomenclaturas subdivisiones
complementarias.

En lo referente a la estructura, en la NACE rev. 2 el nimero de secciones aumenta de

17 a 21, y el nimero de divisiones de 62 a 88 respecto a la anterior version (NACE rev.1).
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Los cambios se producen a todos los niveles de la clasificacion y se introducen nuevos
sectores para las instalaciones, el suministro de agua, las aguas residuales, la gestion de
residuos, la descontaminacion, las TIC y los servicios profesionales, cientificos y técnicos.
Ello pone de reflejo claramente la importancia creciente de las actividades de servicios en

las economias en estos Ultimos afios.

En la siguiente tabla se recogen las caracteristicas principales de los 4 niveles de la
NACE Rev.2.

Tabla 27: Estructura de la NACE Rev. 2

Nivel | Rubricas identificadas mediante un codigo alfabético (las secciones)

Nivel Il Rubricas identificadas mediante un cédigo numérico de dos cifras (las divisiones)
Nivel Ill Rubricas identificadas mediante un cédigo numérico de tres cifras (los grupos)
Nivel IV Rubricas identificadas mediante un cédigo numérico de cuatro cifras (las clases)

Fuente: Parlamento Europeo (2006)***

En el nivel 1V, el nivel mas detallado, la revision comprende alrededor de 620 clases,
frente a las 514 de la NACE Rev. 1.

2.3.2. Clasificacién Industrial Internacional Unifo  rme de las Naciones Unidas (CIIU)

La Clasificacion Industrial Internacional Uniforme (ClIU) o International Standard
Industrial Classification (ISIC) es el sistema utilizado por el organismo Naciones Unidas

para la clasificacion de las actividades econémicas (Delegado-Taramona 2003).

La CIIU comprende una saga de clasificaciones de actividades econémicas que vienen
sucediéndose a si mismas desde la primera version del afio 1948. Las siguientes versiones
gue encontramos de la ClIU surgen como actualizaciones y son las siguientes: CIIU Rev.1
(afio 1958), CIIU Rev.2 (afio 1968), ClIlU Rev.3 (afio 1989) y CIIU rev.4 (afio 2006)
(UNSTATS 2009).

En la reunién de la Comisién de Estadistica de Naciones Unidas celebrada en marzo de

1999 se acordd que las clasificaciones internacionales de actividades econdmicas y de

184 Proyecto de resolucién legislativa del Parlamento Europeo sobre la propuesta de Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consejo por el que se establece la nomenclatura estadistica de actividades econémicas NACE rev.2 y
por el que se modifica el Reglamento (CEE) n° 3037/90 del Consejo y determinados Reglamentos de la CEE sobre
aspectos estadisticos especificos (COM (2006) 0039-C6-0041/2006-2006/0011 (COD)).

217



CAPITULO V: IDENTIFICACION DE LOS OPERADORES LOGISTICOS EN LA COMUNIDAD VALENCIANA

productos fueran revisadas, con el principal objeto de que se consiguiera una mayor
armonizacion entre las clasificaciones de todo el mundo (IECM 2009). Con este objetivo se
trabajo en la revision de esta clasificacion cuyo resultado fue la version ClIU Rev.4 (INE
2005).

En marzo de 2006, la Comisién Estadistica de Naciones Unidas aprobd la version
revisada (CIIU Rev.4) de la estructura de clasificacion elaborada por el Grupo de Expertos
sobre las clasificaciones econémicas y sociales internacionales (Parlamento Europeo
2006).

La CIlU Rev.4 es una clasificacion uniforme de actividades econémicas elaborada para
gue las entidades econémicas puedan ser clasificadas segun la actividad que llevan a cabo.
Las categorias de la CIllU al nivel mas detallado (clases) se alinean segin las
clasificaciones existentes en la mayoria de los paises. Al igual que sus versiones
predecesoras, la CllU Rev.4 continGa usando criterios como los insumos, los rendimientos y
el uso de los productos producidos, sin embargo, esta Ultima revisién se otorga una mayor
importancia al proceso de la produccién definiendo y delineando las clases de la propia
Cllu.

Las divisiones y grupos, que son los niveles mas altos de la clasificacion después de las
secciones, combinan las actividades de las unidades productoras segun las similitudes en
el caracter de los bienes y servicios producidos, los usos en los que éstos se aplican y los

insumos, procesos y tecnologias de la produccion (INEGI 2008).

La estructura actual de la CllU Rev.4 permite mejores comparaciones con otros
estandares de clasificacién industrial como el SCIAN (América del Norte), la NACE (Europa)
y la ANZSIC (Australia y Nueva Zelanda), considerandose una buena base para que mas
adelante existan estadisticas plenamente comparables en el mundo. Dicha estructura se

divide en cuatro niveles basicos:
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Tabla 28: Estructura de la CllU Rev.4

Nivel 1 21 Secciones (de un digito)
Nivel 2 88 Divisiones (dos digitos)
Nivel 3 238 Grupos (3 digitos)
Nivel 4 420 Clases (4 digitos)

Fuente: INEGI (2008)

La ClIU Rev. 4 intenta reflejar la organizacion de la produccioén y la realidad econémica
actual, respondiendo a la necesidad de identificar separadamente a varios sectores que han
surgido en los Ultimos tiempos, como por ejemplo la seccién "Informacion y
Comunicaciones" y algunas categorias que se han elevado a niveles superiores, como las

actividades profesionales y las actividades inmobiliarias.

En el proceso de revision se ha detectado que los paises tienen diferentes necesidades
y distintas exigencias y expectativas sobre las actividades que componen la clasificacion,
por lo que no se ha pretendido crear un documento de consenso sino mas bien un
documento de referencia que refleje la actual organizacion econémica en el mundo y que
esté orientada al futuro con un criterio dindmico que permita la adaptacion ante la evolucion

de la economia internacional.
2.3.3. El Sistema de Clasificacion Industrial de Amé  rica del Norte (SCIAN)

En los paises de América del Norte (Estados Unidos, Canada y México) se ha
constituido un sistema de clasificacion de las actividades econémicas que tiene sus propias
versiones nacionales. Este sistema de clasificacion comdn se denomina North American
Industry Classification System (NAICS) o Sistema de Clasificacion Industrial de América del
Norte (SCIAN) (INEGI 2002).

Los organismos nacionales que intervienen en este sistema de clasificacion comun son:

185

Statistics Canada™, Economic Classification Policy Committee'®® (ECPC) of the United

185 statistics Canada es el organismo estatal responsable de recoger, compilar, analizar, realizar resimenes y publicar
informacién estadistica relativa a las actividades comerciales, industriales, financieras, sociales, econémicas y
generales en Canada. Su pagina web es: www.statcan.gc.ca

18 E| ECPC, como entidad gubernamental estadounidense, se encarga de la identificacion de los usos esenciales de

estadistica de las clasificaciones econdmicas; del desarrollo de los conceptos econémicos, las nuevas estructuras y
metodologias estadisticas; del desarrollo del sistema de clasificacion sobre la base de esos conceptos; de la
planificacién de la aplicaciéon del nuevo sistema de clasificacion y de garantizar la participaciéon publica en todo el
proceso.
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187

States y el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia— (INEGI) de México La revision

mas actualizada de este sistema se encuentra en la versién SCIAN *# 2007.

El SCIAN se divide en 20 sectores de actividad en el nivel mas general, 95 subsectores,

309 ramas, 631 subramas y, en su nivel mas detallado, en 1051 clases de actividad.

2.4. La Clasificacion de las Actividades Econdmicas en Espafia (CNAE)

En Espafia, es la Clasificacion Nacional de Actividades Economicas (CNAE) la que
recoge la clasificacion de las actividades econdmicas. El objetivo de la CNAE es establecer

un conjunto jerarquizado de las actividades econdmicas que pueda ser utilizado para:

1) Favorecer la implementacion de estadisticas nacionales que puedan ser
diferenciadas de acuerdo con las actividades establecidas.
2) Clasificar las unidades estadisticas y las entidades segun la actividad

econdmica que desarrollan.

Estas clasificaciones nacionales son responsabilidad del Instituto Nacional de

Estadistica (INE) y se aprueban mediante Real Decreto.

87 En México, el INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, anteriormente denominado Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informatica) es el érgano auténomo del gobierno responsable de coordinar los sistemas y
servicios nacionales de Estadistica y de Informacion Geogréfica, asi como de producir la informacion estadistica y
geogréfica de interés nacional. Su pagina web es: www.inegi.org.mx

188 | a version en vigor del SCIAN se esta sometiendo a un proceso de revision actualmente. Dicha actualizacion
estara disponible en 2012 y se denominara SCIAN 2012.
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Recuadro 11: Génesis del Instituto Nacional de Estadistica

Instituto Nacional de Estadistica (INE)

La Ley de 31 de diciembre de 1945, publicada en el BOE del 3 de enero de 1946, crea el
Instituto Nacional de Estadistica, que tiene como mision la elaboracion y perfeccionamiento de
las estadisticas demogréaficas, econémicas y sociales ya existentes, la creacion de otras
nuevas y la coordinacion con los servicios estadisticos de las éareas provinciales y

municipales.

Ademas de regular la coordinacion entre otros servicios estadisticos como el Servicio
Sindical de Estadistica, la Ley crea el Consejo Superior de Estadistica. El Instituto Nacional de
Estadistica se organiza en Servicios Centrales, Delegaciones provinciales y Delegaciones en

los Ministerios.

El 9 de mayo de 1989 se promulga la Ley de la Funcién Estadistica Publica que hace del
Instituto Nacional de Estadistica un organismo auténomo potenciando las nuevas tecnologias
estadisticas, la coordinacion con las Comunidades Auténomas, la elaboracién del Plan

Estadistico Nacional y las relaciones con la Unién Europea en materia estadistica.

El estatuto del INE se aprueba por el Real Decreto 508/2001, de 11 de mayo (BOE 12-
05-2001), asignando al Instituto Nacional de Estadistica las funciones de coordinacién general
de los servicios estadisticos de la Administracion General del Estado, la vigilancia, control y
supervision de las competencias de caracter técnico de los servicios estadisticos estatales, y

las demas previstas en la Ley 12/1989, de 9 de mayo, de la Funcién Estadistica Publica.

Fuente: Elaboracién propia

La clasificacién nacional de actividades economicas de 1974 (CNAE-74) supuso
cambios muy importantes con respecto a la anterior CNAE-52. A su vez la CNAE-93
también introduce importantes cambios con respecto a la CNAE-74. La causa de estas
revisiones de las clasificaciones radica en las necesarias adaptaciones a los sistemas
productivos. La Espafia actual no tiene nada que ver con el sistema econdémico de 1952.
Inclusive se diria que en algunos aspectos las clasificaciones van con mucho retraso con

respecto a la realidad®® (Uriel 2006).

Se han sucedido varias clasificaciones CNAE en Espafa hasta llegar a la actualidad. En
esta investigacion, para realizar el analisis con la herramienta SABI, que se describe mas
adelante, se va a utilizar la Ultima versién CNAE 2009. Los datos histéricos se basan en la

CNAE en vigor en su momento, en este caso, la CNAE 93 Rev 1. Pero puesto que a partir

1% Esta afirmacion del profesor Uriel parece dar de lleno en el problema de los operadores logisticos. Es una actividad
en la que la realidad va muy por delante de lo normado al respecto.
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del 1 de enero de 2009 ha entrado en vigor la CNAE 2009, la herramienta de analisis SABI
ha incorporado la transformacion de los CNAE 93 Rev 1 a los CNAE 2009.

2.4.1. La CNAE 93y la CNAE 93 Rev.1

La version de la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas 1993 (CNAE-93)
forma parte de un sistema de armonizacién de nomenclaturas de caracter econémico,
establecido por Naciones Unidas y la Comunidad Europea. La CNAE 93 fue aprobada
mediante el Real Decreto 1560/1992 de 18 de diciembre.

La CNAE-93 desarrolla la estructura de la Nomenclatura de Actividades Econdmicas de
la Comunidad Europea (NACE-Revision 1), que se comenta en el apartado posterior,
afadiendo nuevos desgloses como situacion diferenciadora de la actividad econémica
espafiola, de acuerdo con lo establecido en el Reglamento Comunitario relativo a la NACE-
Rev.1, de octubre de 1990.

La CNAE 93 Rev.1' se corresponde con una actualizacion de orden menor de la
CNAE 93 y fue aprobada mediante el Real Decreto 330/2003, de 14 de marzo. La CNAE-93
Rev. 1 entr6 en vigor en el afio 2003 contemplando la adaptacion nacional de la
Nomenclatura Estadistica de Actividades Econdémicas de la Comunidad Europea (NACE
Rev.1.1) que se aprob6 por el Reglamento de la Comision N° 29/2002 de 19 de Diciembre
de 2001.

En la revisién de la CNAE-93 los cambios realizados se limitaron basicamente a
introducir aquellos acuerdos internacionales que afectaban a la CNAE-93, puesto que en el

afio 2007 se iba a proceder a una revision mas profunda de la clasificacion de actividades.

La estructura de una clasificacion viene determinada estableciendo varios niveles de
agregacion que son la consecuencia logica de ordenar y organizar los fenémenos u objetos
a clasificar. Cada uno de estos niveles constituye una nomenclatura, dando a esta palabra
el sentido restringido de una simple lista de designaciones donde a cada fenédmeno u objeto

a clasificar se le hace corresponder con un elemento y sélo uno de la nomenclatura.

La CNAE-93 y la CNAE 93 Rev.1 estan estructuradas en 6 niveles de agregacién. Los
cbédigos numéricos se encuentran integrados en el nivel inmediatamente anterior. En el
siguiente ejemplo se puede observar como se estructuran dichas clasificaciones asi como

sus distintos niveles de agregacion (INE 2007):

19018 composicion de la CNAE 93 Rev 1, con notas aclaratorias, se puede observar en la web oficial del INE en la
siguiente direccion: www.ine.es/clasifiilcnae93_notas.doc
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Tabla 29: Estructura de la CNAE 93 y la CNAE 93 Rev.1

Seccion Transporte, almacenamiento y comunicaciones

Subseccion Il Transporte, almacenamiento y comunicaciones

Division 63 | Actividades anexas a los transportes; actividades de agencias de viajes
Grupo 631 | Manipulacion y depdsito de mercancias

Clase 6312 | Dep6sito y almacenamiento

Subclase 63121 : Deposito y almacenamiento frigorifico

Fuente: INE (2007)

Los aspectos mas relevantes de esta clasificacion son:

1.

El cédigo del primer nivel (secciones) representado por un digito alfabético no
esta integrado en el cédigo numérico de divisién (ejemplo: el cédigo de la
division 63: Actividades anexas a los transportes; actividades de agencias de
viajes, no indica a qué seccion pertenece, pues la letra | no esta integrada en
el cédigo 63). Por tanto, el primer digito numérico no tiene ningun significado
propio. Los cddigos numéricos empiezan a tener significado a partir de las
agrupaciones de dos digitos.

El segundo nivel (subsecciones), sélo se cred en dos secciones: la seccion C:
Industrias extractivas, con dos subsecciones, y la seccién D: Industrias
manufactureras, con catorce subsecciones. En las quince secciones
restantes, no ha sido escrita de manera explicita la subseccion.

A partir del tercer nivel ya existe una integraciéon numérica de las rabricas que
forman la estructura piramidal de la clasificacion, asi por ejemplo: un cédigo
que pertenezca a la subclase 63.121 sabemos, al estar integrados los
cadigos, que pertenece a la clase 63.12, al grupo 63.1 y a la divisién 63.
Cuando una rubrica no tenga subdivisiones en el nivel inmediato inferior
figurara en este Ultimo con un cero (0) a continuacién del codigo relativo al

nivel anterior.
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2.4.2. La version CNAE 2009

Con el objeto de reflejar los cambios estructurales de la economia, y en especial el
desarrollo tecnoldgico experimentado desde la anterior revision de la clasificacion, en el afio
2007 se realiz6 una actualizacion de la CNAE 93 Rev.1. A esta Ultima version de la CNAE
se le denominé CNAE-2009 y fue aprobada mediante el Real Decreto 475/2007, de 13 de
abril. La fecha que se establece en dicho RD para comenzar con la aplicacion de la CNAE-
2009 es a partir del 1 de enero del 2009.

La CNAE 2009 cumple con los requerimientos del Reglamento (CE) n° 1893/2006 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de diciembre de 2006, que establece la
clasificacion europea de actividades econdmicas (NACE Rev.2) y la relacién que deben

tener las versiones nacionales con esta clasificacion (BOE 2007).

Ademas, esta clasificacién europea, y por ende las versiones nacionales, siguen las
recomendaciones adoptadas por la Comision de Estadistica de Naciones Unidas

materializadas en la vigente Clasificacién Internacional Industrial Uniforme (CIIU Rev.4).

La transicion de la CNAE-93 Rev.1 a la CNAE-2009 requiere una plena coordinacion del
sistema estadistico. Para ello es preciso que los productores de estadisticas oficiales
adapten sus sistemas estadisticos antes de implantar la nueva clasificacion. De ahi que
haya sido conveniente un periodo entre la aprobacién del Real Decreto 475/2007 (abril

2007) y la aplicacion de la clasificacion en las operaciones estadisticas (enero 2009).
La estructura de la CNAE-2009 presenta cuatro niveles:

1. Un primer nivel consistente en rdbricas identificadas mediante un cédigo
alfabético (secciones).

2. Un segundo nivel consistente en rabricas identificadas mediante un cédigo
numeérico de dos cifras (divisiones).

3. Un tercer nivel consistente en rubricas identificadas mediante un cdédigo
numérico de tres cifras (grupos).

4, Un cuarto nivel consistente en rubricas identificadas mediante un cédigo
numeérico de cuatro cifras (clases).

En la siguiente tabla se muestra, a modo de resumen, la estructura de la CNAE-2009 y

las categorias que componen cada nivel de desagregacion:
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Tabla 30: Estructura de la CNAE 2009

Nombre Nivel N° de categorias Identificacion

Seccion | Primero 21 Cadigo alfabético de 1 digito
Division | Segundo @ 88 Cédigo numérico de 2 digitos
Grupo Tercero 272 Cabdigo numeérico de 3 digitos
Clase Cuarto 629 Cabdigo numeérico de 4 digitos

Fuente: INE (2008)

2.4.3. Relacién entre la CNAE 93 Rev.1y la CNAE 2009

En el

clasificaciones, observandose que hay un aumento de categorias en todos los niveles.

cuadro siguiente se puede ver

una comparativa entre

Tabla 31: Comparacion estructuras NACE y CNAE

CNAE 93 Rev.1 | CNAE-2009 NACE Rev. 1.1 NACE Rev. 2
Secciones 17 21 17 21
Divisiones 60 88 62 88
Grupos 222 272 224 272
Clases 512 629 514 618
Subclases 766

las diferentes

Fuente: INE (2008)

Este aumento en el nUmero de categorias a nivel de clase ha desaconsejado la creacion
de un nivel de cinco digitos en la versién nacional, que en muchos casos conducia a la

creacion de clases sin relevancia estadistica (INE 2008).

Ademas, este incremento no es uniforme entre todos los sectores. El mayor incremento
se ha producido en el sector servicios. El siguiente cuadro compara el nimero de clases

gue se incluyen para cada sector econémico en la CNAE-2009 frente a la CNAE-93 Rev.1:
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Tabla 32: Comparacion estructuras CNAE-93 Rev.1 y CNAE 2009

CNAE-93 Rev.1 | CNAE-2009
Agricultura 16 39
Industria 265 261
Construccion 17 23
Comercio 79 91
Resto de servicios | 135 215
Total 512 629

Fuente: INE (2008)

En la siguiente figura se puede observar la relacion entre las secciones de la CNAE 93
Rev.1 y la CNAE 2009. A nivel de las principales categorias existe un mayor nivel de
desglose. Por ejemplo, en el sector servicios el nimero de categorias ha aumentado
considerablemente. En sentido contrario, encontramos que la agricultura se ha unido con la

pesca.
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Figura 48: Correspondencia entre las secciones de la CNAE 93 Rev.1y la CNAE 2009

CNAE - 93 Rev. 1 CNAE —2009
:; A — Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca
A — Agricultura, ganaderfa, caza y silvicultura
B —Pesca |y |B-Industrias extractivas
C — Industrias extractivas C - Industria manufacturera
D — Industria manufacturera D — Suministros de energia eléctrica, gas, vapor y aire
L acondicionado
E — Produccién y distribucién de ehergia eléctrica, g:
E- inis de agua, activi de i gestion de
residuos y descontaminacion
N F — Construccién
F-C i
\ G — Comercio al por mayor y al por menor, reparacién de vehiculos
G - Comercio; rep ion de de motor, y_ de motor y motocicletas
ciclomotores y articulos personales y de uso domésticq
H - Transporte y almacenamiento
H — Hosteleria | — Hosteleria
=T i icacit J — Informacién y comunicaciones
K - Actividades financieras y de seguros
L — Actividades inmobiliarias
J — Intermediacién financiera
M - Actividades pi i ienti y técnicas
K — Actividades inmobiliarias y de alquiler; servicios empresariale A % N — Activi ini ivas y servicios ili
) O — Administracién publica y defensa; seguridad social
L — Administracién publica, defensa y seguridad social obligato obligatoria
M — Educacion P —Educacion
N — Actividades sanitarias y veterinarias, servicio social Q — Actividades sanitarias y servicios sociales
O — Otras actividades sociales y de servicios prestados a la) R — Actividades artisticas, tivas y de
comunidad, servicios personales
¢S — Otros servicios
P — Actividades de los hogares H T — Activi de los hogares como empleadores de personal
doméstico; actividades de los hogares como productores de
bienes y servicios para uso propio
Q — Organismos extraterritoriales \
U — Activi de - y

Fuente: INE (2009a)

2.5. Reglas de clasificacion de actividades y unida  des

Una unidad™" estadistica productora (de bienes o servicios) puede llevar a cabo una o
mas actividades econdmicas descritas en una 0 mas categorias de la CNAE-2009. La
actividad principal de una unidad estadistica es la actividad que contribuye en mayor

medida al valor afladido generado por esa unidad (INE, 2008).

La actividad principal se determina de acuerdo al método top-down192 y no

necesariamente genera el 50% o mas del valor afiadido total de la unidad. Una actividad

91 En este caso se asimila el concepto de unidad a organizacion o empresa productora de bienes o de servicios.

192 E| método top-down sigue un principio jerarquico: la clasificacion de una unidad al nivel mas bajo de la clasificacion

debe ser consistente con la clasificacion de la unidad en los niveles superiores de la estructura. Para satisfacer esta
condicién el proceso comienza con la identificacién de la categoria relevante al nivel mas alto, y progresa hacia los
niveles inferiores del modo siguiente:

a. ldentificar la secciéon con mayor participacion en el valor afiadido.
b. Dentro de esta seccidn, identificar la division con mayor participacion en el valor afiadido.
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secundaria es cualquier otra actividad llevada a cabo por la unidad cuyos outputs son

bienes o servicios que son susceptibles de ser distribuidos o prestados a terceros.

Se debe distinguir entre actividades principal y secundaria por un lado, y actividades
auxiliares por otro. Las actividades principal y secundaria suelen llevarse a cabo con el
apoyo de ciertas actividades auxiliares, tales como contabilidad, transporte,
almacenamiento, promocion de ventas, reparacibn y mantenimiento, etc. Asi, las
actividades auxiliares son aquellas que existen Unicamente para apoyar las actividades
principal y secundaria de una unidad, mediante la provision de bienes y servicios para uso
exclusivo de dicha unidad.

Una actividad es auxiliar si cumple las siguientes condiciones:

« (Unicamente presta servicio a la unidad o unidades a las que se refiere;

« los inputs contribuyen a los costes de la unidad;

« los outputs (generalmente servicios, en raras ocasiones bienes) no forman
parte del producto final de la unidad y no generan formacion bruta de capital
fijo;

e una actividad comparable se da a una escala similar en unidades de

produccién similares.

Respecto a la asignacién del correspondiente cédigo CNAE-2009, en el caso sencillo de
una unidad que lleve a cabo una Unica actividad econdmica, la actividad principal de dicha
unidad se determina por la categoria de la CNAE-2009 que describe dicha actividad. Si la
unidad lleva a cabo varias actividades economicas (distintas de las actividades auxiliares),

193

la actividad principal se determina en funcién del valor afiadido™" asociado a cada

actividad.

Para determinar la actividad principal de una unidad se deben conocer las actividades,
en términos de esta clasificacion, llevadas a cabo por la unidad y su participacion en el valor

afnadido. En ocasiones no es posible obtener informacién sobre el valor afiadido asociado a

c. Dentro de esta division, identificar el grupo con mayor participacion en el valor afiadido.
d. Dentro de este grupo, identificar la clase con mayor participacién en el valor afiadido.

193 E| valor afiadido es el concepto fundamental para la clasificacion de una unidad segun su actividad econémica. El
valor afiadido bruto se define como la diferencia entre la produccion y los consumos intermedios.
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cada una de las actividades econdmicas llevadas a cabo, y en estos casos se deben utilizar

criterios alternativos®®* para la clasificacion de la unidad. Estos criterios podrian ser:

1. Sustitutos basados en el output:
e produccion bruta de la unidad que es atribuible a los bienes o servicios
asociados a cada actividad;
« valor de las ventas o cifra de negocio de los grupos de productos
correspondientes a cada actividad,;
2. Sustitutos basados en el input:
e sueldos y salarios atribuibles a las diferentes actividades (o ingresos del
autoempleo);
¢ numero de trabajadores en cada una de las diferentes actividades
econdmicas de la unidad;
« tiempo trabajado por el personal atribuible a las diferentes actividades de

la unidad.

Sin embargo, el simple uso de los criterios alternativos mencionados anteriormente
puede ser engafioso. Este caso se presenta cuando la estructura de los criterios
alternativos no es directamente proporcional al valor afiadido. Cuando se usen las ventas
(cifra de negocio) como aproximacion del valor afiadido, se debe tener en cuenta que en

algunas ocasiones la cifra de negocio y el valor afladido no son proporcionaleslgs.

Muchas unidades se dedican al comercio y a otras actividades. En estos casos la cifra
de negocio correspondiente al comercio es el indicador menos adecuado para aproximar la
participacion en el valor afiadido de la actividad comercial. En dichas situaciones, un

indicador mas apropiado seria el margen bruto®

(diferencia entre la cifra de negocio
asociado al comercio y las compras de bienes para reventa ajustada por la variacion de

existencias).

Se deben tomar precauciones similares cuando se utilice un criterio alternativo basado
en el input. La proporcionalidad entre sueldos y salarios o empleo, por una parte, y valor

9% Estos criterios alternativos deberian usarse como una aproximacion del dato de valor afadido desconocido, para
obtener la mejor aproximacion posible al resultado que se habria obtenido en funcién del dato de valor afiadido. El uso
de criterios alternativos no cambia los métodos usados para determinar la actividad principal, ya que sélo son
aproximaciones operativas del dato de valor afiadido.

1% por ejemplo, la cifra de negocio en el comercio tiene una participacion mucho mas baja en el valor afiadido que la

cifra de negocio en la industria manufacturera. Incluso dentro de la industria manufacturera la relacién entre ventas y
valor afiadido puede variar mucho entre actividades, o dentro de una misma actividad.

1% gijn embargo, los margenes brutos pueden variar mucho dentro de una actividad de comercio al por mayor o al por
menor, y también entre diferentes actividades comerciales.
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afiadido por otra no es fiable cuando la intensidad de trabajo de las distintas actividades es
diferente. La intensidad de trabajo puede variar sustancialmente entre diferentes
actividades econdmicas, incluso aunque estén incluidas en la misma clase de la CNAE-
2009.

Pueden surgir situaciones en los que importantes actividades de una unidad estén
incluidas en mas de una clase de la CNAE-2009. Estos casos pueden deberse a una
integracion vertical de actividades o a una integracion horizontal, o cualquier otra

combinacién de actividades dentro de una misma unidad estadistica.

En dichas situaciones, si la unidad realiza actividades clasificadas en solo dos
categorias distintas de la CNAE-2009, siempre habra una actividad que contribuya al valor
afnadido en mas del 50% y que determinara la actividad principal y, por tanto, la clasificacion
de la unidad segun la CNAE-2009.

En el caso mas complejo de una unidad que lleve a cabo mas de dos actividades
econdémicas clasificadas en mas de dos categorias diferentes de la CNAE-2009, y ninguna
de ellas contribuye en mas del 50% al valor afiadido, la clasificacién de la unidad segln su
actividad se debe determinar segun el método top-down ya comentado anteriormente.

2.5.1. Implicaciones de la asignacion del cédigo CN  AE

Tal como se ha comentado en apartados anteriores, el CNAE (Clasificacién Nacional de
Actividades Econdmicas) agrupa las actividades econémicas segun un criterio definido y
una misma categoria. Se trata de una clasificacion estadistica que agrupa las empresas
segun las actividades que desarrollan facilitando el tratamiento de datos a nivel estadistico
(INE 2009a).

La clasificacion de cédigos CNAE es utilizada como punto de partida para la elaboracion
de estadisticas e indicadores de los distintos sectores econdémicos. El empleo de los datos
que conlleva asociada esta clasificacion permite analizar la situacion y evolucién de cada
sector, comparando la informacion del propio sector entre si y respecto a otros, asi como la

de una empresa determinada en relacién con el sector al que pertenece.

Las estadisticas sectoriales a nivel nacional y europeo se nutren de la informacién de
las empresas partiendo de su correspondiente cédigo de clasificacion de la actividad
economica. Como otras aplicaciones de los cédigos CNAE se puede mencionar su
utilizacién en los temas fiscales, como Impuesto sobre Sociedades, y en la cotizacion de las
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empresas a la Seguridad Social, ya que dependiendo del grupo de CNAE en el que se halle

encuadrada la organizacidén su cotizacion sera mayor 0 menor.

2.6. Los servicios logisticos en la CNAE

Al tratar de averiguar la actividad econémica relacionada con las actividades propias del
operador logistico en la clasificacion CNAE-2009, encontramos que dichas actividades se

encuentran dispersas en varios codigos de actividad distintos.

Con la ayuda de las aplicaciones informaticas Gestion de Clasificaciones Estadisticas
2009 (GESCLA™) y Ayuda a la Codificacién (AYUDACOD™®) puestas a disposicion de los
usuarios por el INE, se han identificado los siguientes cédigos relacionados con los
operadores logisticos y la logistica en general:

Tabla 33: Codigos CNAE 2009 relacionados con la logistica

Cadigo Otros Notas Literales
5229 Sl S LOGISTICA DE TRANSPORTE
7112 Sl INGENIERIA PRODUCCION Y LOGISTICA

Fuente: INE (2009a)

El cddigo 5229 corresponde con la descripcion de “Otras actividades anexas al

transporte” y, segun la descripcion del INE, en él tienen cabida las siguientes actividades:

* la expedicién de mercancias.

« la planificacion y organizacion de las operaciones de transporte por ferrocarril,
carretera, mar o aire.

« la organizacién de remesas individuales o de grupos (incluidas la recogida y el
reparto de las mercancias y la agrupacion de las remesas).

e la obtencién y emision de documentos de transporte y hojas de ruta.

« las actividades de los agentes de aduanas.

* las actividades de las agencias de transporte de mercancias por mar y por

aire.

197 GESCLA 2009 es la aplicacion para la realizacion de consultas de las principales clasificaciones estadisticas.

Permite consultar la estructura, la metodologia, y las relaciones entre distintas clasificaciones.

1% AYUDACOD es una herramienta informatica de apoyo proporcionada por el INE con la finalidad de facilitar la
busqueda de los c6digos CNAE-2009 correspondientes a las actividades econémicas relacionadas.
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e las actividades de intermediacién para espacio de embarcaciones y
aeronaves.

« las operaciones de manipulacién de mercancias, como el embalaje temporal
de las mercancias con el Unico propésito de protegerlas durante el transporte,

su desembalaje, la extraccién de muestras y el pesaje de mercancias.

En la aplicacion AYUDACOD se proporciona mas informacién asociada con los literales
del codigo 5229:
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Tabla 34: Literales incluidos en el codigo 5229 “Otras actividades anexas al transporte” de la CNAE 2009

Literales distintos: 23 // Otros Literales del c6  digo 5229
Agencia de aduanas

Agencia de transportes

Agencias de aduanas , servicios de

Agentes comisionistas de transporte aéreo
Agentes comisionistas de transporte terrestre
Agentes de aduanas

Agentes de fletes

Almacén de distribucion

Almacén de logistica

Consignatarios de transporte aéreo
Consignatarios de transporte terrestre
Corredores de carga de transporte aéreo
Corredores de carga de transporte terrestre
Corredores de fletes

Embalaje con fines de transporte

Empresa de aduanas

Empresa de logistica

Estaciones de transporte

Expedicion documentacion para trafico por aduanas
Logistica de transporte

Servicios de expedicion de mercancias
Organizacion del transporte de mercancias

Servicios de pesaje de mercancias

Fuente: INE (2009a)

El codigo 7112 corresponde con la descripcion de “Servicios técnicos de ingenieria y
otras actividades relacionadas con el asesoramiento técnico” y, segun la descripcién del

INE, en él se contemplan las siguientes actividades:
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1. las actividades de disefio (es decir, la aplicacién de las leyes fisicas y los
principios de la ingenieria al disefio de maquinas, materiales, instrumentos,
estructuras, procesos y sistemas) y asesoramiento de ingenieria para:
¢ magquinaria, procesos industriales y plantas industriales;

e proyectos que requieren ingenieria civil, hidraulica o de tréafico;

e proyectos de gestion de aguas;

¢ la elaboracion y realizacion de proyectos relativos a ingenieria eléctrica y
electrénica, de minas, quimica, mecanica, industrial, de sistemas y de
seguridad.

2. la elaboracion de proyectos que requieran ingenieria de acondicionamiento de
aire, refrigeracion, saneamiento, control de la contaminacién, ingenieria
acustica, etc.
la realizacién de estudios geofisicos, geolégicos o sismicos
la realizacién de estudios geodésicos:
¢ las actividades de topografia;
¢ larealizacion de estudios hidrolégicos;
¢ larealizacion de estudios sobre el subsuelo;

« las actividades de informacion cartografica y espacial.

En la aplicacion AYUDACOD se proporciona mas informacién asociada con los literales
del cédigo 7112. De entre los 60 literales que se describen en este codigo, el denominado
"INGENIERIA PRODUCCION Y LOGISTICA” resulta ser el que mas afinidad guarda con la
logistica pero no esta relacionado directamente con los operadores logisticos. Por lo tanto,
se puede afirmar que la relacién de las actividades que desarrollan los operadores

logisticos no se encuentran reflejadas en este codigo CNAE (7112).

A partir de estas descripciones, se deduce que si tuviéramos que clasificar la actividad
de los operadores logisticos en algin cddigo CNAE-2009 el mas relacionado directamente
con este tipo de empresas seria el 5229 “Otras actividades anexas al transporte”. Sin
embargo, la experiencia nos indica que muchas de las empresas que ejercen como
operadores logisticos estas clasificadas en otros cddigos CNAE-2009 distintos de éste, tal

como se pondra de manifiesto en la tabla 36 de esta tesis.

234



CAPITULO V: IDENTIFICACION DE LOS OPERADORES LOGISTICOS EN LA COMUNIDAD VALENCIANA

3. Otras fuentes de informacion para la identificac i6n de los
operadores logisticos

La actividad de los operadores logisticos tiene relevancia en los ambitos empresariales.
Dado que se trata de un sector joven (al menos como integrador de varios servicios del
sistema logistico) ha generado interés y algunas consultoras, escuelas de negocios y
prensa especializada estan haciendo informes sectoriales periédicos. El mas conocido es el
realizado por la empresa consultora DBK. En el afio 2009 ha publicado la decimotercera
edicion. Este estudio analiza los datos del sector de forma agregada (identifica 225
empresas en Espafia) y de forma individualizada las 46 empresas mas importantes del
sector por volumen de facturacion. Otros estudios de interés son los de la revista
Transporte XXI que anualmente elabora informes sobre los diferentes subsectores que
integran el transporte. En el afio 2008, en la primera edicion del certamen ferial
LOGITRANS se present6 un estudio sobre la estructura del sector de operadores logisticos
en Espafia elaborado por el IESE y el Instituto Cerda. Todos estos informes adolecen de
una determinada falta de rigor: prestan atencion a las grandes empresas y cierran los
listados que componen el sector basandose en las X empresas (cada estudio toma un
namero determinado segun el criterio de los autores) cuya facturacién agregada es un
porcentaje significativo de la facturacion del sector. El problema principal es que es muy
dificil establecer un porcentaje de la facturacion del sector si previamente no se delimita el
sector en su conjunto. Como se ha expuesto en los apartados anteriores no es posible
obtener de una forma directa de las fuentes secundarias la composicion del sector de
operadores logisticos por lo que cualquier estimacion de porcentaje de la facturacion

sectorial parte de un error implicito: el desconocimiento del sector en su conjuntolgg.

3.1. El Sistema de Andlisis de Balances Ibérico (SA  BI)

El Sistema de Analisis de Balances Ibéricos (SABI) es una base de datos que contiene
mas de 1.010.000 empresas espafiolas y mas de 325.000 portuguesas. La base de datos
de SABI”® dispone de un conjunto de datos empresariales histéricos de cuentas anuales de

hasta 12 afios.

SABI dispone de un software de busqueda, tratamiento y analisis de datos que facilita el

andlisis financiero de las empresas que figuran en su base de datos.

% En el Capitulo VI se describen con mayor grado de detalle todos estos aspectos relacionados con la
caracterizacion de los operadores logisticos en la Comunidad Valenciana.

20 SABI es un producto de la empresa Informa D&B -compafiia del Grupo CESCE- que se dedica, entre sus
actividades, al suministro de Informacién Comercial, Financiera y de Marketing.
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La herramienta SABI permite al usuario realizar acciones como busquedas multicriterio,
analisis empresariales, comparativos entre empresas o de grupos empresariales, rankings,
analisis de concentracion, segmentaciones, estudios sectoriales, vinculaciones, etc.

La informacion disponible en SABI**!

para cada empresa es la siguiente: razén social,
direccién (localidad, provincia), cédigo CIF, teléfono, cddigos de actividad, descripcion de
actividad, forma juridica, fecha de constitucion, nimero de empleados, consejo de
administracion, auditores, cotizacion en bolsa, accionistas, participaciones (%), nacionalidad
de accionistas vy filiales, cuentas consolidadas, vinculaciones financieras y diversos ratios

econdémicos.

La Universidad Politécnica de Valencia (UPV) dispone de licencia de uso de la

aplicacién SABI con fines de investigacion, tal como es el caso de esta tesis.

3.2. Directorios de la prensa especializada sectori  al

A nivel de prensa sectorial especializada en el mundo del transporte, existen una serie
de editoriales que realizan una labor de difusion, sirviendo también de medio publicitario,
entre los profesionales del sector. Estas publicaciones suelen adoptar la forma de directorio,
con los correspondientes datos de contacto, donde se clasifican las empresas segun las
actividades que realizan. Otra variante de presentacion de estas publicaciones son los
listados en los que se recoge, en forma de ranking, la ordenacion de las empresas segun
distintos criterios (volumen de ventas, nimero de empleados, etc.).

Dentro de este tipo de publicaciones, los operadores logisticos cada vez van teniendo
una mayor relevancia. Si se observan ediciones antiguas de estos directorios, apenas se
recogian empresas que se contemplaran como operadores logisticos. Cabe destacar que
gran parte del contenido de estas publicaciones gira en torno al ambito portuario, dado el

importante papel que juegan los puertos en las actividades del transporte y la logistica.

A continuacién se mencionan, de forma resumida, las tres publicaciones de este tipo
gue han sido utilizadas, como fuente de informaciéon secundaria, con el propésito de
confeccionar una base de datos en la que se recogieran aquellas empresas que ejercen su

actividad como operadores logisticos en la Comunidad Valenciana.

21 |a informacion que contiene la base de datos de SABI se actualiza periédicamente y se obtiene de distintas
fuentes oficiales, Registros Mercantiles, BORME (Boletin Oficial del Registro Mercantil), prensa...
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Quién es quién en logistica, almacenaje y vehiculo  industrial. 2008.

Elaboracién: Grupo Diario Editorial. Valencia. La periodicidad de esta publicacion es
anual. En la edicion del 2008 se separa cada provincia de la Comunidad Valenciana en un
fasciculo independiente. El tomo correspondiente a Valencia cuenta con 308 péaginas, 58 el

de Alicante y 42 el de Castellén. Los datos corresponden al afio 2008.

Contenido: Guia visual del sector que recopila datos de las empresas e instituciones
relacionadas con el sector del transporte y la logistica. Anualmente se realizan las
actualizaciones pertinentes en cuanto a la informacién que contiene de cada organizacion:
teléfono, fax, e-mail, etc. En algunas empresas, se incluye la imagen del maximo directivo o
persona representativa de la compafiia. Esta publicacion se dirige a los profesionales de las
empresas del sector del transporte y el comercio internacional de toda Espafa (empresas
exportadoras, importadoras, transportistas, transitarios, consignatarios, agentes de

aduanas, almacenaje, distribucién, logistica, etc.).

Empresas consideradas: En la Comunidad Valenciana se incluyen unas 201 empresas

como operadores logisticos. Por provincias la distribucion es la siguiente: Valencia 138,
Alicante 49 y Castell6n 14.

Valencia Port 2008. Port, Transport & Logistics.

Elaboracién: Grupo editorial MEN-CAR. Barcelona. Es una publicacion anual que se

viene editando desde el afio 1978. 264 paginas. Los datos corresponden al afio 2008.

Contenido: Se trata de un anuario profesional enfocado a los componentes de la
comunidad portuaria del puerto de Valencia y que se especializa en los sectores del
transporte, hinterlands comerciales y servicios portuarios. En lo que respecta a los
operadores logisticos, la edicion del afio 2007 de esta publicacion no recogia ningun
epigrafe que hiciera referencia a los mismos, mientras que en la edicion 2008 si aparecen

como parte del directorio empresarial.

Empresas consideradas: Se consideran 7 empresas como operadores logisticos y todos

ellos ubicados en la provincia de Valencia.
Libro blanco de los Operadores Logisticos en Espafia 2006.

Elaboracién: Editorial Transeditores S.A. (Grupo Transporte XXI). Basauri (Vizcaya).
Periddico del transporte y la logistica en Espafia. Esta publicacion es elaborada por el
departamento de Estudios y Documentacion de la editorial Transporte XXI y tiene una
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periodicidad anual. 56 paginas. Los datos econémicos que se incluyen corresponden al afio

2006 y su ultima edicion se realizé en diciembre de 2007.

Contenido: A partir de la informacién depositada por las empresas en los registros
mercantiles provinciales se obtienen una serie de datos que, tras ser procesados parcial y
globalmente, permiten realizar una aproximacién de este sector en cuanto al volumen de
facturacion, rentabilidad, localizacion geogréafica, etc. Se establecen rankings entre las
empresas del sector seglin su niumero de empleados y el volumen de ventas. La cifra de

ventas para las empresas consideradas asciende a 2.120,63 millones de euros.

Empresas consideradas: Esta publicacion considera 138 empresas, de diverso tamafio,

gue prestan servicios como operadores logisticos a nivel nacional.

3.3. Estudios sectoriales de los operadores logisti  cos (Deloitte, DBK, IESE)

Otra fuente de informacion a la que se puede recurrir en la bisqueda de datos sobre el
sector de los operadores logisticos son los estudios llevados a cabo por entidades de
reconocido prestigio o empresas de consultoria especializadas en este tipo de analisis. En

el caso que nos ocupa, se puede hacer especial referencia a los siguientes estudios:
Estudio sobre los Operadores Logisticos en Espafia. D eloitte. Noviembre 2003

Elaboracién: La Asociacion Empresarial de Operadores Logisticos (ANADIF) presento
en noviembre de 2003 el “Estudio sobre los Operadores Logisticos en Espafia”, realizado
por la consultora Deloitte por encargo y asesoramiento de la primera.

Objetivo: El estudio pretende analizar y aclarar la situacion del sector logistico en el

territorio espafiol.

Metodologia: Se analizan los operadores logisticos desde el punto de vista econémico-
financiero y desde el punto de vista técnico-operativo. También se estudian a las empresas

desde el punto de vista de los ingresos y de los costes.

Contenido: Entre otros, destacan los siguientes aspectos en el andlisis que se realizan
del sector de los operadores logisticos: segmentacion del mercado de los operadores
logisticos segin numero de empresas y facturaciéon; evolucién del mercado y su
concentracion; distribucion del mercado segun el perfil del accionariado y la nacionalidad
del capital; distribucion del mercado por especialidades; actividades ofertadas por los
operadores logisticos; distribucion de instalaciones en alquiler y propias; porcentaje de

subcontratacion de vehiculos; distribucion de vehiculos propios y subcontratados; evolucion
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de numero de empleados en el sector; porcentajes de trabajadores fijos y no fijos;
distribuciéon del personal por categorias profesionales; Valoraciéon de factores estratégicos
segun el tamafio de las empresas; periodo medio de cobro y pago segun el tamafio de las

empresas.

Conclusiones: Como conclusiones mas importantes del estudio, se puede mencionar
que en Espafia operan 102 empresas de este sector, cuya actividad representa un 0,59%
del PIB, con 3.849 millones de euros en 2001, y que se proporciona empleo a 21.371
personas. Las actividades de los operadores logisticos, segln este estudio, suponen el 6%
del total de los costes logisticos de Espafia y el total de costes del sistema logistico espafiol

representa un 9,7% del PIB espafiol de 2001, con 63.021 millones de euros.
Andlisis de Sectores de DBK. Operadores Logisticos. Marzo 2007. 112 edicion

Elaboracién: Este estudio es elaborado por la Consultora DBK y tiene una periodicidad
anual. La decimotercera edicion del estudio Sectores de DBK “Operadores Logisticos”

cuenta con una extension de 140 péaginas.

Obijetivo: Obtener informacion actualizada anualmente sobre la situacidon y tendencias

del sector de los operadores logisticos en Espafia.

Metodologia: El estudio, elaborado a partir de entrevistas con directivos de las empresas
lideres, profundiza en la evolucion reciente y las tendencias del sector, los factores clave de
éxito del negocio, las previsiones a corto y medio plazo, las oportunidades y amenazas a
las que se enfrentard en los proximos afios, y el analisis del marketing mix de los

operadores mas destacados.

Contenido: Entre los principales contenidos del estudio destacan los siguientes:
Estructura de la oferta: numero de empresas y su distribuciébn por zonas y tamafios,
concentracion, accionistas; evolucion del valor del mercado; medios de almacenamiento de
las principales empresas; facturacién total y facturacibn como operador logistico
(almacenaje, manipulacién, y transporte y distribucion asociados a las mercancias en
deposito) de las principales empresas; cartera de servicios y clientes de las principales
empresas; evolucidon de las cuotas de mercado, totales y por tipo de producto, de las
principales empresas; resultado antes de impuestos y su participacion sobre los ingresos de
las principales empresas; oportunidades y amenazas a las que se enfrenta el sector;
previsiones de evolucion del mercado y de las principales empresas.
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Conclusiones: Este estudio considera que la cifra de empresas del sector se encuentra
alrededor de las 200, ascendiendo el volumen de empleo del sector a los 25.500
trabajadores. El volumen de negocio de los operadores logisticos experimentd en 2006 un
incremento del 7,1%, tasa de variacion similar a la del afio anterior, tras el espectacular
crecimiento registrado en los primeros afios de la presente década y durante el decenio
anterior. La facturacion agregada del sector se acercé a los 3.400 millones de euros,
habiéndose triplicado con respecto a la cifra registrada diez afios antes. En los Ultimos afios
se ha apreciado el aumento del grado de subcontratacion de la actividad de almacenaje y
manipulaciéon de mercancias, permitiendo que la actividad sectorial continuara creciendo.

Barémetro de la logistica en Espafia. IESE Business Schoo  I. Noviembre, 2008

Elaboracién: El estudio se realizd6 por el Centro Internacional de Investigacion de
Logistica (CIIL) del IESE Business School de la Universidad de Navarra, segun un acuerdo
suscrito entre el Comité Organizador del Madrid Logistics and Transport Exhibition
(LOGITRANS) y el CIIL. La extensién de este estudio es de 38 paginas.

Obijetivo: El estudio pretende evaluar la situacién actual de la logistica en Espafia, asi

como conocer cuales son las principales tendencias, desafios y amenazas del sector.

Metodologia: En la realizacién de este estudio, ademas de una revision de bibliografia y
datos estadisticos, se realiza un trabajo de campo en el que participan mas de cien altos
ejecutivos de empresas. La obtencién de datos en la fase de trabajo de campo se realizé a
tres niveles: 1) Informacién cualitativa obtenida a través de entrevistas personales con
empresarios del sector; 2) Respuestas a un cuestionario preliminar; 3) En la fase final se
llevé a cabo una encuesta en la cual participaron 129 empresas.

La encuesta se realizé mediante entrevista personal telefénica a las empresas del sector
y se divide en tres secciones principales. La primera seccion esta dirigida a fabricantes y
distribuidores y la segunda a operadores logisticos. En la tercera parte del cuestionario, en
la que se evalltan una serie de tendencias y desafios observados en el sector, todos los
participantes plantean la relevancia de una serie de temas propuestos. El proceso de
analisis de datos de las respuestas de los cuestionarios fue realizado mediante software
SPSS y MiniTab.

Contenido: En el estudio se aporta una visién agregada del sector en Espafia y Europa
para, a continuacion y basandose en los resultados del trabajo de campo, proporcionar la
opinion de las personas entrevistadas sobre diversos temas como: la organizacion

empresarial del sector; la subcontratacion de las actividades de las empresas; transporte y
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sus distintas modalidades; intercambio de informacién; vision del mercado de los

operadores logisticos; innovacion y mejoras de la practica; medioambiente y entorno legal.

Conclusiones: La principal preocupacion mostrada por todos los participantes fue el
impacto del coste del petréleo en los servicios logisticos. El transporte es la principal
actividad que es subcontratada por las empresas fabricantes y distribuidoras y, a su vez, es
el principal servicio ofrecido por los operadores logisticos. Las principales razones por las
gue las empresas externalizan el servicio de transporte son la reduccion de costes y la
optimizacion de sus recursos, lo cual implica que el riesgo del alza en costes, disponibilidad
de conductores y variaciones en las regulaciones del trabajo sea asumido por los
operadores. En el corto plazo, no se esperan grandes cambios con respecto a la modalidad
de transporte utilizada por las empresas. El transporte de bienes por carretera seguira
siendo la modalidad mas utilizada. En cuanto a la innovacion, se espera un incremento de

la automatizacion de almacenes y sus sistemas de gestion.

4. Validacion de la informacién a través de las fue  ntes primarias

Ante la dificultad en la busqueda de las empresas que realmente realizan las actividades
propias de los operadores logisticos en la Comunidad Valenciana a través de la informacién
proveniente de las fuentes secundarias, en el proceso de investigacion se hizo necesario

recurrir a las fuentes primarias para obtener la relacién de dichas empresas.

A partir de los listados publicados en distintos estudios sectoriales y directorios de
prensa especializada, a los que se ha hecho referencia en apartados anteriores, se ha
elaborado una base de datos que recoge todos aquellos operadores logisticos que, segun
dichas fuentes de informacién secundarias, operan en el ambito territorial de la Comunidad

Valenciana.

Debido a que varias de las empresas incluidas en dicha base de datos, que ascendian a
un total de 196, presentaban unas caracteristicas que inducian a pensar que no cumplian
con los requisitos propios de los operadores logisticos definidos en esta tesis, en la
investigacion se ha considerado necesario contactar directamente con todas las empresas
para tratar de validar qué empresas realmente ejercen de operadores logisticos y cuales
podian ser descartadas por no cumplir con la definicion que en esta tesis se ha dado de la

figura del operador logistico.

El contacto con las empresas se ha realizado a través de entrevista telefonica en la que

se solicitaba a los interlocutores informacion sobre las actividades que realizaba la
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empresa. Aquellas empresas que cumplian con los requerimientos de la definicion de

operador logistico (Capitulo 1V de la presente tesis) fueron un total de 142.

Tabla 35: Resumen resultado de empresas estudiadas en el trabajo de campo

Empresas analizadas 196

Operador logistico 142
Transportista 28
Agente de aduanas 5
Otros servicios logisticos 8
Sin delegacion en la CV 13

Fuente: Elaboracién propia

El resto de empresas, cuyo nimero asciende a 54, solo desarrollaba una o dos de las
actividades del subsistema de la logistica o no disponia de delegacién en la Comunidad
Valenciana. La mayor parte de las empresas que no han sido consideradas como
operadores logisticos corresponde a empresas de transporte terrestre por carretera que
Unicamente realizan la actividad de transportista de mercancias, a pesar de

autodenominarse operadores logisticos.

Al grupo de empresas resultante que cumple con los requisitos expuestos en el Capitulo
IV, tras la validacion directa con las mismas a través de entrevista telefénica, puede
considerarse como el conjunto de operadores logisticos de la Comunidad Valenciana. El
listado que contiene los nombres de dichos operadores puede consultarse en el siguiente
apartado.

5. Relacion de operadores logisticos de la Comunida  d Valenciana

Tras validar directamente con las empresas si cumplen con los requisitos propios de la
actividad de los operadores logisticos, se puede establecer la siguiente lista de operadores
logisticos que realizan su actividad en la Comunidad Valenciana, que en total ascienden a

142, clasificados por orden alfabético:
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Tabla 36: Listado de Operadores Logisticos en la Comunidad Valenciana

Nombre empresa Razon Social CNAE
1 AT Sarosa Levante, S.L. Alacuas 5229
2 Abx Logistics Barcelona 5229
3 Ade Logistica, S.L. Chiva 5229
4 Aduanas y Transportes Lazaro, S.L. Valencia 5229
5 Aeromarine World Logistics, S.A. Valencia 4910
6 Agencia De Transportes Fedetrans, S.L. Alicante 4941
7 Agility Spain Madrid 5229
8 Alcotransa Valencia, S.L. Paterna 4941
9 Al-Va Transitos y Aduanas, S.L. Torrente 5210
10 : Apoyo Logistico Empresarial, S.L. Picanya 4941
11 | Arcus Iber Logistica, S.A. Almussafes 5210
12  Astel Logistic, SL. Elche 5229
13 | Atm Logistic, S.L. Valencia 5229
14 : Azkar Logistica Culleredo 5221
15 | Baxtermead Logistica Integral, S.L. Mutxamiel 4941
16 | Birkart Alcala de Henares 5229
17 | Bulk Cargo Logistics, S.A. Castellon 4675
18 | Calderon Handling Llucmajor 4941
19 : Cargo Frio Mediterraneo, S.L. Almoradi 5221
20 : Transportes Carreras, S.A. Zaragoza 5229
21 | Carreras Almacenaje y Distribucion, S.A. Zaragoza 5229
22 | CAT Espana Logistica Cargo Alcala de Henares 5229
23  Cave Bilbainos Logistica Espafia, S.L. Valencia 7022
24 : Ceva Logistics Subirats 5229
25  Condeminas Servicios Logisticos Barcelona 5229
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26 | Consignataria Herrera Alicante, S.A. Alicante 5222
27 | Conway The Convenience Company Quer 4690
28 | CS Transitarios, S.L. Castellon 4941
29 | Decoexsa Mediterraneo, S.A. Alicante 5222
30 : Decotransit, S.L. Valencia 5229
31 | DHL Exel Supply Chain Coslada 5229
32 | Dicon Valencia, S. L. Paterna 4120
33 | Directway Logistics Espana, S.A. Paterna 4941
34 | Discana, S.L. Ribarroja 4725
35 | Distribuciones Artesania , S.L. Quart de Poblet 4634
36 : Docks de Levante, S.L. Beniparrell 5221
37 | DSV Logistics & Freight Forwarding Spain Rubi 5229
38 | E Erhardt y Compafiia Bilbao 5229
39 | Erlogic, S.L. Valencia 5229
40 | Euro-Cargo Express, S.A. Monovar 5229
41 | Europark Express Valencia, S.A. Valencia 5210
42 | Evymport, S.L. Beniparrell 5210
43 | Expeditors International Madrid 5229
44 Fashion Cargo, S.L. Alicante 5229
45 : FCC Logistica Alcala de Henares 4941
46 | Fiege lberia, S.A. Madrid 5229
47 | Franco Vago, S.A. Elche 5229
48 | Friomerk, S.A. Valencia 6920
49 : Gefco Madrid 5229
50 | Geodis Iberia, S.A. Coslada 5229
51 | Groupe Logistics LDL Madrid 5229
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52 | Grupo Logista Madrid 7022
53 | Grupo Sli & Union Las Rozas de Madrid 6420
54 Grupo Transaher Coslada 4941
55 | IFB International Barcelona 5222
56 : In Side Logistics, S.L. Ribarroja 5210
57 | Indus Logistica, S.L. Paterna 4941
58 | Integral Transport Service Coslada 5229
59 | Inter Exit, S.L. Alcoy 4941
60 | Intercity Service Valencia, S.L. Paterna 4941
61 : Intercontainer, S.A. Alfafar 4669
62 | Interlogistica del Frio Barcelona 5210
63 | Intermodal Global Logistics, S.L. Valencia 6202
64 | Interservis Valencia, S.L. Paterna 4941
65 | Intraco, S.L. Elche 5229
66  J.S.V. Logistic Miranda de Ebro 5229
67 | Kuehne & Nagel Network Mejorada del Campo 5210
68 | Laratrans Servicios Logisticos Y Transportes, S.L. | Loriguilla 5221
69 | Llacery Navarro, S.L. Oliva 4941
70 : LO Trans Logisticay Transporte, S.A. Barcelona 5229
71 : Logistica Alicantina del Frio, S.L. Alicante 4941
72 ' Logistica Quirant, S.L. Alicante 5224
73 | Logistica Valenciana De Portes S.L. Picanya 4941
74 | Luis Simoes Logistica Integrada, S.A. Azuqueca de Henares 4941
75  Maersk Spain Pozuelo de Alarcén 5222
76 : Maritima Tuscor Lloyds Barcelona 4662
77 Martin e Hijos ézflapj‘;mas de Gran 5229
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78 | Moda Trans, S.L. Paterna 4941
79 | Moldtrans Internacional, S.A. Masamagrell 5221
80 | Morata Logistica y Transporte, S.L. Elche 5229
81 | Mosca-Maritimo Molina de Segura 4941
82  Navatrans Express, S.L. Ribarroja 4941
83 | New Transport, S.L. Alicante 4941
84 | Nictrans Levante, S.L. Crevillente 4941
85 | Nictrans, S. L Crevillente 5229
86 | Oliva Logistica, S.A. Oliva 4941
87 : Operaciones Internacionales, S.A. Alboraya 5229
88 | Orditrans Almacenaje y Distribucion, S.R.L.. Ribarroja 6820
89 | Papi Transitos, S.L. Alicante 7911
90 | Pefiacoba Valencia, S.L. Valencia 4941
91 | Pepe Pancheta, S.L. Valencia 5210
92  Pitarch Logistica, S.A. Castellon 4941
93 | Quimgra, S.A. Castellon 5210
94 | Raminatrans Castellon, S.L. Castellon 5210
95 | Raminatrans, S.L. Valencia 5229
96 | Recursos Logisticos, S.L. Manises 5229
97 : Redur Logistica Algete 4941
98 | Rhenus Logistics El Prat De Llobregat 5229
99 | Ros Logistica Integral, S.L. Albal 5229
100 : Salazar y Molina, S.L. Paterna 5229
101 : Salvesen Logistica Getafe 5210
102 : SDF Torrejon de Ardoz 5229
103 | SDF, S.A. Torrejon de Ardoz 5229
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104 | Servicios Combinados de Logistica y Distr, S.L. Alginet 4941
105 | Servicios De Traficos Intermodales, S.A. Villareal 4941
106 | Servicios Logisticos Romero, S.L. Moncada 4941
107 | Servinter Trans Freight, S.A Barcelona 5221
108 | Seur Espana Madrid 5221
109 ' Silpasavi, S.L. Elda 6832
110 ' SLI Azuqueca de Henares 5210
111  Spain Tir Coslada 4941
112 | Stock Cargo, S.L. Sedavi 5222
113 | Stock Logistic Transport, S.L. Valencia 5210
114 | Stock Trans, S.L. Aldaia 5229
115 | Sucesores de Sebastian Roca, S.A. Castellon 5222
116 ' Tasmar Logistica Barcelona 5020
117 | Telefonica (Zeleris) Madrid 5229
118 | Tiba Internacional, S.A. Valencia 5229
119 | Toquero Express azz?‘al;grsnando de 4941
120 | Trans Valemar, S.L. Sedavi 4941
121 | Transbypass Massanasa 4941
122 : Transitos Siko, S.L. Elche 5229
123 | Transnatur El Prat de Llobregat 5229
124 ' Transportes Alfonso Zamorano, S.L. Picanya 4941
125 Transportes Buytrago Valencia, S.L. Picanya 4941
126 : Transportes Calderon 2000 Llucmajor 4941
127 : Transportes Campillo, S.A. Paterna 4941
128 : Transportes del Bidasoa Lesaka 6820
129 | Transportes Fernando Garcia Casas, S.L. Valencia 4941
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130 | Transportes Giménez Vidal, S.L. Gandia 4941
131 | Transportes Hispan Express Madrid 4941
132 Transportes Interlara, S.L. Loriguilla 4941
133 | Transportes Jumara, S.L. Ribarroja 5229
134 | Transportes La Ondense, S.A. Ribarroja 4941
135 | Transportes Magal Sabadell 4941
136  Transportes Toramo, S.L. Albal 4941
137 : Umano Servicios Integrales, S.L. Bilbao 7022
138 | Universal Forwarding El Prat de Llobregat 5229
139 | Viuda de Enrique Gimeno, S.A. Castellon 5222
140 | World Transport, S.L. Valencia 5221
141  WT Grupesa Frio, S.L. Silla 4322
142 : WT Grupesa, S.A. Silla 5229

Fuente: Elaboracién propia

Es necesario matizar que entre las empresas citadas se encuentran las que tienen su
domicilio fiscal radicado en la Comunidad Valenciana como también aquellas otras que
teniendo su domicilio fiscal en otras autonomias se ha contrastado que operan en el ambito
territorial de las provincias de una, dos o tres de las provincias de la Comunidad
Valenciana.

Tomando como referencia el anterior listado, en el que figura la relacion de operadores
logisticos de la Comunidad Valenciana, se ha realizado un trabajo de campo en el que han
participado dichas empresas. El objetivo pretendido ha sido analizar y tratar de caracterizar
el sector de operadores logisticos en la Comunidad Valenciana a partir de las empresas
que lo constituyen. Para el estudio de este sector se han realizado una serie de entrevistas
telefénicas, en las que se ha recogido la opinidn de los responsables (gerentes y directores
de logistica) de las empresas, ademas de un cuestionario. Con la informacién obtenida
directamente de los operadores logisticos y de las fuentes secundarias (como la base de
datos SABI) se ha llevado a cabo el analisis de los operadores logisticos que se contempla

en el siguiente capitulo de esta tesis (Capitulo VI).
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CAPITULO VI: DISENO DE LA INVESTIGACION EMPIRICA Y
OBTENCION DE RESULTADOS

De acuerdo con la metodologia presentada en el capitulo quinto de esta tesis, se han
localizado, en el ambito de la Comunidad Valenciana (CV), 142 operadores logisticos (OLs).
Este colectivo es el que constituye la oferta real de operadores logisticos en esta
Comunidad. Para la realizaciéon del trabajo de campo se ha contactado con estas 142
empresas con el objetivo de mantener una entrevista con el Director Gerente, 0 en su
defecto con el Director de Logistica. La finalidad de esta entrevista ha sido doble: por un
lado completar la encuesta que se presenta en este capitulo; por otra parte, mediante los
cometarios de los interlocutores, se ha obtenido informacién cualitativa adicional sobre la
actividad de los operadores logisticos que ofrecen sus servicios en la Comunidad

Valenciana.

De las 142 empresas contactadas, respondieron a la peticion de participar en el estudio

de la presente tesis 67 empresas. Lo que supone un indice de respuesta del 47,1%.

En lo referente a la interpretacion de la informacién obtenida, los enfoques analiticos
desarrollados en las investigaciones realizadas hasta ahora en el campo del 3PL, y
estudiados a lo largo de la presente investigacion, se basan principalmente en el uso de
clasificaciones y porcentajes, y muy pocos utilizan técnicas estadisticas avanzadas como el
andlisis factorial y la regresion multiple. De los articulos sobre 3PL analizados por Carter
(Carter 2006) tan sdélo un tercio contrastan hipétesis utilizando técnicas estadisticas

avanzadas.

Sin embargo, los investigadores en el sector de la oferta de externalizacion de la
logistica mediante la presencia de un 3PL, consideran necesario un avance en este sentido
(Carter 2006), ya que aunque utilizar la metodologia de contrastacion de hipétesis,
analizando la relacién entre dos o mas variables con técnicas estadisticas mas avanzadas,
no asegura obtener unos mejores resultados, si puede servir para garantizar una mayor
justificacién de los resultados obtenidos y un mayor desarrollo en la teoria existente en el

campo de la externalizacion logistica.

Es por ello, que en esta tesis se aborda la interpretacién de los resultados obtenidos en
las entrevistas con dos enfoques diferentes. Por un lado, con la informacién cualitativa
obtenida, se recurre al analisis mas utilizado en el campo logistico, realizandose la

caracterizacion del sector 3PL en la CV, a través de clasificaciones y porcentajes en
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diferentes aspectos significativos de estas empresas. Por otro lado, a los resultados de los
cuestionarios completados en las entrevistas, (la realizacién del cuestionario se explica en
el siguiente punto de este capitulo), se les aplica un analisis mas avanzado, con el objetivo
final de poder investigar la posible correlacién entre aspectos significativos de esta

actividad, y contribuir de esta manera al desarrollo de la investigacién en el campo del 3PL.

1. Procedimiento de obtencion de datos

La obtencidon de informacion primaria cuantitativa requiere de sistemas estructurados de
recopilacion de datos que permitan su posterior procesado, aunque como se explicara
posteriormente, el medio utilizado para obtener la informacién ha sido mediante entrevistas,
se ha considerado oportuno realizar ademas un cuestionario, como un instrumento de
recogida de informacion que homogeneizara para todos los individuos de la muestra, la

informacién obtenida.

Para la elaboracién del cuestionario es necesario tener presente en todo momento el
objeto de la investigacién, pues condiciona la informacién que se necesita y como deben
plantearse las cuestiones. El objetivo de la presente investigacion se ha definido en la
Presentacion y en el Capitulo | de la tesis, donde se explica el objeto de la tesis, asi como
las hipétesis planteadas en la misma. En resumen, se pretende analizar las principales
caracteristicas de la oferta logistica que opera en la CV y, asi mismo, ver si existe entre
algunas de estas peculiaridades relevantes para la actividad, alguna relacion significativa.

Para ello se ha elaborado un cuestionario Anexo 1-Cuestionario inicial- de acuerdo con
la informacion que se deseaba obtener. El cuestionario se ha estructurado en tres grupos:
items relacionados con la dimension empresarial de los OLs, items relacionados con el
grado de especializacion de los OLs y por Ultimo items relacionados con su intensidad

tecnologica.

Dentro de cada grupo se ha realizado una clasificacién inicial de los items intentando no
olvidar ninguno de los aspectos relevantes que se han desarrollado a lo largo de esta tesis,

con el fin de obtener una medida mas fiable en el refinamiento del cuestionario inicial.

El tipo de formato utilizado en el cuestionario sigue una escala aditiva del tipo Likert de 5
puntos. DOnde se asigna una puntuacion minima de 1 si se esta totalmente en desacuerdo,
una puntuacion de 2 puntos si esta en desacuerdo, 3 puntos si el individuo no esta ni de

acuerdo ni en desacuerdo, 4 puntos si estd de acuerdo y 5 puntos si esta totalmente de
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acuerdo. Al utilizar este tipo de escala, cada item sélo puede referirse a una dimension de

la cualidad que se mide, es decir, cada item debe tener unidimensionalidad (Likert 1932).

Con el objetivo de realizar el refinamiento del cuestionario inicial y de probar su fiabilidad
y validez, se procedi6 a realizar una prueba piloto. El cuestionario inicial se realiz6 a 10
empresas elegidas aleatoriamente del listado obtenido como resultado de la investigacion
realizada en el capitulo quinto.

La fiabilidad del cuestionario se refiere al grado en que éste se halla libre de errores
aleatorios, y proporciona resultados consistentes (Sarabia 1999), ya que relaciona la
varianza de las puntuaciones verdaderas con la varianza de las puntuaciones observadas.
El método utilizado para medir la fiabilidad cuando se entiende ésta como la consistencia

interna es el coeficiente a de Cronbach.

Este procedimiento permite determinar si las preguntas de la prueba estan
correlacionadas entre si. Se expresa a través de una correlacion que se establece por un
coeficiente comprendido entre 0 y 1. Cuanto mayor es la consistencia interna mayor es el
valor del a de Cronbach. Para calcular este coeficiente se ha utilizado la férmula que

establece las correlaciones entre los items planteados:

NXp
a= - -~
14+p X(N-1)
Donde N el nimero de items y p, es la media de la correlacién entre los items de cada
factor. Se ha analizado la fiabilidad del cuestionario, aplicando el a de Cronbach a los

valores de los items agrupados en cada uno de los factores del cuestionario inicial,

utilizando los valores obtenidos en la prueba piloto realizada.

El significado del coeficiente de correlacién depende de la naturaleza de los factores
relacionados, del nimero de items implicados, de la amplitud de las puntuaciones y de los
propésitos de la aplicacion de la medida (Best 1974). Por lo que el nivel considerado como
minimo depende del tipo de medida a evaluar y sera el investigador el que lo determine en
cada caso, ya que no pueden establecerse patrones arbitrarios para la determinacion de los
coeficientes de fiabilidad que se consideren satisfactorios (Sachs 2005, Sachs 1970). Las
recomendaciones establecidas para este valor son de 0,7 como nivel minimo (Nunnally et al

1994), este dato sera el considerado por el investigador en la presente tesis.

Los datos obtenidos en la muestra piloto se analizaron para realizar la depuracién del

cuestionario inicial, con el objeto de reducir el nimero de items, manteniendo o
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aumentando la fiabilidad del cuestionario. De esta manera, se ha calculado el a de
Cronbach utilizando la féormula indicada para cada grupo de items perteneciente a un
mismo factor, segun la agrupacién indicada en el Anexo 1. A continuacion se ha evaluado el
mismo coeficiente a de Cronbach eliminando el item que estaba menos relacionado con el
resto, si el valor de a disminuia se mantenia el item, si el valor de a aumentaba al eliminar
ese item, se eliminaba dicho item del cuestionario, ya que de esta manera se obtenia un
alfa superior (Cruz 2002).

De esta forma, para el factor-Magnitud empresarial de los OL- se obtiene un a de 0,76.
Para el factor-Ambito de actuacién— se eliminan conjuntamente los items 10, 11 y 12,

mejorando la fiabilidad inicial obtenida hasta obtener un a de 0,74.

En el caso del constructo de Grado de Especializacién, en el analisis del factor-Factores
Principales para la gestién competitiva de los OL en la CV- se elimina el item 14, al no
llegar el a de Cronbach obtenido con los items 13 al 18 a un valor superior a 0,70.
Mejorando la fiabilidad hasta 0,72 al eliminar dicho item. En el factor-Tendencia a la
especializacion- tan solo es necesaria eliminar la pregunta 25 para maximizar la fiabilidad

conun ade 0,82.

Por (ltimo, al analizar los factores del Ultimo constructo y comprobar la fiabilidad, es
necesario eliminar del factor-Sistemas de Informacion de los OLs- el item 34 y en el
factor-Nivel de prestacion de servicios con nuevas tecnologias— el item 38, obteniendo una

fiabilidad de 0,85 y 0,79 respectivamente.
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La tabla siguiente muestra los items que se han conservado, y que conformaran el

cuestionario definitivo:

Tabla 37: Cuestionario definitivo

CONSTRUCTO 1. DIMENSION EMPRESARIAL DE LOS OL EN LA CV

1. La facturacion de mi empresa es mayor de 2 millones de euros al afio

2. El nimero de empleados en plantilla de mi empresa es mayor de 5 trabajadores

3. Los almacenes de mi empresa se encuentran ubicados en la provincia de Valencia

4. Mi empresa dispone de almacenes en otras zonas localizadas fuera de la provincia de Valencia

5. Mi empresa opera a nivel local (provincia de Valencia)

6. Mi empresa opera a nivel regional (Comunidad Valenciana y provincias limitrofes)

7. Mi empresa opera a nivel nacional (Espafia)

8. Los servicios de gestion de almacén suponen para mi empresa un porcentaje de facturacién

mayor que los servicios de gestion de transporte
9. Los servicios de gestion de transporte suponen para mi empresa un porcentaje de facturacion
mayor que los servicios de gestién de almacén
CONSTRUCTO 2. GRADO DE ESPECIALIZACION DE LOS OL EN LA CV

13. La tendencia a la subcontratacion de funciones logisticas especializadas est4 aumentando
progresivamente por las empresas clientes

15. La negociacion de contratos estables con grandes clientes de sectores concretos es uno de los
objetivos de los OL de la CV

16. La utilizacién de tecnologias automatizadas de almacenaje y manipulacién es uno de los
principales factores a considerar en la gestién competitiva de los OL

17. La integracion de flujos de informacion y comunicaciones es uno de los principales factores a
considerar en la gestién competitiva de los OL

18. El nimero, localizacion y capacidad 6ptima de las redes de informacién es uno de los principales
factores a considerar en la gestion competitiva de los OL

19. En la actualidad, el grado de especializacion (en sectores concretos) de los OL en la CV es
elevado

20. La tendencia a la especializacién de los OL durante los proximos afios sera creciente

21. La tendencia a la especializacién de los OL de la CV durante los préximos afios se mantendra
estable

22. El sector de bebidas requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios

23. El sector de alimentacién en seco requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios
logisticos durante los proximos afios

24. El sector farmacéutico requerira un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios

26. El sector del textil y del calzado requeriran un mayor nivel de especializacion en los servicios

logisticos durante los préximos afios
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27.

28.

29.

El sector del mueble requerird un mayor nivel de especializacién en los servicios logisticos
durante los préximos afios

El sector del papel requerird un mayor nivel de especializaciéon en los servicios logisticos durante
los préximos afios

El sector de la electrénica requerira un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios

CONSTRUCTO 3. INTENSIDAD TECNOLOGICA DE LOS OL EN LA CV

30.

31
32.
33.

35.
36.

37.

39.

40.
41.
42.
43.
44.

45.
46.

47.

La utilizacién de sistemas informaticos de gestion interna de almacenes y cargas es importante
para mi empresa

La utilizacién de codigos de barras es importante para mi empresa
La utilizacién de sistemas de clasificacion de bultos automatizada es importante para mi empresa

La utilizacién de sistemas de preparacion automatizada de pedidos es importante para mi
empresa

La utilizacién de vehiculos filoguiados es importante para mi empresa

En la actualidad, mi empresa necesita realizar un importante esfuerzo de mejora en nuevas
tecnologias

La utilizacién de tecnologias convencionales de almacenaje y manipulacion es importante para
mi empresa

Mi empresa esta al nivel de prestacion de servicios con nuevas tecnologias exigido por los
clientes hasta la fecha

Mi empresa se encuentra al nivel de exigencia que progresivamente va demandando el mercado
La oferta de nuevos servicios por mi empresa supondria una importante area de mejora

Para mi empresa, la reduccion de tarifas supondria una importante area de mejora

La utilizacién de robotizacion de paletizacién es importante para mi empresa

La disposicion a aceptar mejoras de servicio supondria una importante area de mejora para mi
empresa

Para mi empresa, la calidad de la informacién supondria una importante area a mejorar

Las condiciones de almacenaje y manipulacion de producto supondrian una importante area a
mejorar por mi empresa

Para mi empresa, la seguridad supondria una importante area a mejorar

Fuente: Elaboracion propia

Este es el cuestionario definitivo que se ha completado en las entrevistas mantenidas

con las 67 empresas del listado de OL que aceptaron entrar en el estudio. Los resultados

obtenidos en estos 67 cuestionarios segln los valores de la escala de Likert explicados

anteriormente, son los que se han utilizado para realizar el Analisis Factorial, con el fin de

reducir los items a un nimero inferior de factores, para posteriormente aplicar el Andlisis de

Regresion Multiple con el objetivo de establecer posibles correlaciones entre diferentes

aspectos notables de esta actividad.
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En las entrevistas realizadas también se ha obtenido informaciéon adicional. Esta
informacién cualitativa se ha utilizado para la caracterizacion del sector presentada en el
siguiente epigrafe, habiéndose utilizado para dicho analisis una técnica mas sencilla,
recurriendo a porcentajes para explicar algunos de los criterios de las empresas del sector
3PL, ya que esta técnica es la mas utilizada en los articulos realizados hasta ahora por los
investigadores de este sector (Carter 2006). Para la caracterizacion del sector, ademas de
la informacién conseguida en las entrevistas, se ha utilizado informacién de otras fuentes
que registran datos publicos de dichas empresas como son la base de datos SABI, el
Registro Mercantil e Informes Sectoriales.

2. Posicién competitiva de los operadores logistico S nacionales con
delegacion en la Comunidad Valenciana

2.1. Introduccion

Identificados, mediante la metodologia de analisis expuesta en el capitulo quinto de esta
tesis, los colectivos empresariales que componen la oferta logistica nacional®® que opera
en la Comunidad Valenciana y la oferta logistica de las empresas con razon social en la
Comunidad Valenciana se analiza en este capitulo la posicion competitiva de este sector en
la Comunidad Valenciana. Para ello se trabaja con datos que provienen de distintas
fuentes, algunas de ellas genéricas (es el caso de la base de datos SABI, el Registro
Mercantil Central, los informes sectoriales) y otras especificas para esta investigacion
(destaca entre ellas la informacion primaria obtenida en base a la encuesta descrita en el
Anexo 1). La diferenciacién en los dos grupos arriba sefialados se justifica en el hecho de
que so6lo estableciendo esta diferenciacion sera posible confirmar o refutar la cuarta
hipétesis formulada en el capitulo I. Los aspectos que se estudian en cada grupo vienen

reflejados en el siguiente recuadro:

22 ge considera oferta logistica nacional la que estd compuesta por las principales empresas de servicios logisticos
de Espafia, independientemente de donde se encuentre su sede y domicilio social.
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Recuadro 12: Aspectos analizados de la Oferta de OLs en la CV

¢ Naturaleza societaria

e Volumen de Ingresos

e Activo

« Pasivo exigible y Fondos Propios
¢ Fondo de Maniobra

* Resultado Neto

e Gastos de explotacion

¢ Principales ratios

e Especializacion

* Recursos Humanos

« Tecnologias de la informacién utilizadas

Fuente: Elaboracion propia

En esta investigacién, al proceder a la toma de datos sobre la actividad logistica, surgen
tres dificultades objetivas. En primer lugar un nimero significativo de empresas que operan
bajo los cédigos de actividad econdmica que recogen —dentro de la indefinicion expuesta en
el capitulo quinto- la actividad logistica, no ofrecen en realidad mas que servicios de
transporte o almacenaje. Esta dificultad se ha soslayado mediante la informacion primaria
recogida en las encuestas. La segunda dificultad radica en el hecho de que las grandes
empresas nacionales de logistica operan en Espafia mediante una estructura de sede
central y delegaciones. Las delegaciones no tienen personalidad juridica propia y tampoco
aparecen en la informacion que las empresas presentan a los registros en sus cuentas
anuales, sin embargo forman parte de la oferta logistica territorial en cada provincia y cada
Comunidad Auténoma. La Unica férmula para identificar estas delegaciones es recurrir a las
guias territoriales que la prensa especializada del sector publica periédicamente; indagar
mediante busquedas en las webs de las casas matrices (donde vienen relacionadas las
delegaciones) y, por ultimo, recurrir a guias telefénicas o de publicidad (estas ultimas
menos fiables en cuanto a su comprensién por ser la presencia de la delegacion voluntaria
y con coste). La tercera dificultad aparece en aquellos grupos empresariales cuyos origenes
son actividades del subsistema logistico (transporte, agencias de carga fraccionada,

almacenistas) y que han ido incorporando una oferta logistica a sus clientes pero que no
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aparece separada como unidad de negocio en los registros publicos. En este caso la fuente

de informacion es la propia empresa®®.

Las tres dificultades expuestas obligan a tomar las cifras agregadas del sector, tanto en
Espafia como en la Comunidad Valenciana, con mucha cautela. A la fecha, esta limitacion
es de caracter objetivo ya que no hay registros que permitan establecer valores ajustados.
La utilizaciéon de métodos indirectos (por ejemplo el peso especifico de cada territorio en la
economia nacional, el nimero de empresas, la capacidad de transporte pesado en base a
las autorizaciones administrativas, el comercio exterior, etc.) pueden dar algunas cifras
aproximadas pero con errores sustanciales por la acumulacion de errores parciales. Las
cifras que se ofrecen en este capitulo provienen de la informacién que las empresas
presentan en los registros publicos (principalmente el Registro Mercantil) filtradas mediante
encuestas y llamadas telefonicas a la sucursal y a la central en los casos de grupos

empresariales nacionales con estructura de delegacione3204.

Una vez caracterizado el sector de los OLs de la Comunidad Valenciana, en el siguiente
punto de este capitulo, se aplican una serie de técnicas estadisticas a los resultados mas
relevantes obtenidos mediante la encuesta efectuada al colectivo empresarial de la
Comunidad Valenciana con el fin de determinar si existe algun tipo de correlaciéon entre

ellos y posibles causalidades, de acuerdo con las hipétesis formuladas en el capitulo I.

2.2. Caracterizacion de los operadores logisticos n  acionales con delegacion

en la Comunidad Valenciana

2.2.1. Situacién de los Operadores logisticos: Panord  mica internacional, nacional y

tendencias

La tendencia general en el mundo es que los Operadores Logisticos (OLs) estan
adquiriendo, en los Ultimos afios, un mayor tamafio produciéndose, como consecuencia de
este hecho, una concentracion en el volumen de negocio en las empresas mas importantes
del sector a nivel mundial.

En la siguiente tabla se muestra la historia reciente de adquisiciones en el sector 3PL a

nivel mundial:

23 Esta tercera dificultad solo se resuelve parcialmente cuando la empresa ofrece sus datos relativos a la actividad

logistica ya que son datos conjuntos de las operaciones logisticas a nivel nacional pero no hay informacion
desagregada territorialmente.

24 | a llamada a la delegacion aporta poca informacion econémica por no estar autorizada la persona responsable a
facilitar este tipo de datos (o incluso los desconoce).
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Tabla 38: Compras y absorcién del 3PL mundial en el Gltimo quinquenio

Compafiia vendida Afio Comprada por Compafiia vendida Afio Comprada por
Exel 2005 | DPWN (DHL) TNT Freight 2006 : Geodis
Management
Bax Global 2005 Deutsche Bahn Switf Transportation 2007 Founder, Jerry
(Schenker) Moyes
ACR Logistics “* 2004 | Platinum Equity Jacobson 2007 | Oak Hill Capital
Companies
Clarke Logistics 2004 PBB Global Logistics EGL 2007 Apollo
Management
Wilson Logistics 2004 | TPG Spain-Tir Logistics 2007 Schenker DB
Group
Menlo Logistics 2004 UPS Transfesa 2007 Deustche Bann
Unigistix 2004 UTi Worldwide Ceva Logistics 2007 EGL Global
Logistics
Tibbet & Britten 2004 Exel Atlas Cold Storage 2007 Eimskip/Versa
Cold
USF Corp. 2005 Yellow Roadway Corp Target Logistics 2007 Mainfreigth Ltd
Ozburn-Hessey 2005 Welsch, Carson, Cougar Holdings Pte 2007 Menlo Worldwide
Logistics Andersont&Stone Ltd
Geologistics 2005 PWC Logistics Sembawang 2007 | Toll
Kimtrans Expres(Asia)Pte.
Exel 2005 Deustche Post Chic Holdings Ltd 2007 Menlo Woeldwide
ACR Logistics 2005 Kuehne & Nagel EWS 2007 Deustche Bann
Premium Logistics**° 2005 | Wincanton Christian Salvesen 2007 | Norbert
Dentressangle
Premium Logistics 2005 FM Logistic Rohdeg&Liesenfeld 2008 Geodis
International
Frans Maas 2005 DSV (DFDS) BAL Trans 2008 Toll Holdings
Wilson Logistics 2005 | TNT HeBo GmbH 2008 | Wincanton
GeolLogistics 2005 PWC Logistics Product Support 2008 | Wincanton
Holdings
TNT Logistics 2005 Norbert Dentressangle Geodis 2008 SNCF
Holdings SAS
Bax Global 2006 Deustche Bahn Shanghai Jiayu 2008 YRC Logistics
Losgistics Co.
SembCorp 2006 Toll Holdings Pacific American 2008 Matson Global
Services Distribution
Market Industries 2006 UTi Worldwide ABX Logistics 2008 DSC
Impac Logistics 2006 IDS Impac Ltd. IBM(International 2009 | Geodis
Service Global Logistics)
TNT Logistics 2006 | Apollo Management
L.P

Fuente: Chain Logistics (2009)
La evolucion del mercado 3PL mundial y de las principales empresas europeas ha ido
incrementando en los dltimos afios, tanto por la concentracion de empresas mencionada

25 Hays Logistics se transformé en ACR Logistics

2% Giraud cambi6 su nombre y paso a llamarse Premium Logistics. Posteriormente dividié las unidades de negocio de

servicios logisticos y transporte en dos compafiias diferentes Premium Logistics France y Premium Logistics
International Operations. Cada una de estas nuevas empresas fue vendida a empresas diferentes.
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anteriormente, como por el aumento progresivo de la demanda hasta el afio 2006, tal y

como se muestra en la siguiente figura:

Figura 49: Evolucién del mercado de 3PL mundial
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Fuente: The Boston Consulting Group (2005)
Figura 50: Facturacion de principales empresas europeas de 3PL
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Fuente: The Boston Consulting Group (2005)

Esta evolucion del sector ha llevado a un cambio de posiciones entre las situaciones de

los principales diez operadores 3PL a nivel mundial desde el 2006 al afio 2008:
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Tabla 39: Ranking mundial de los OLs en 2006 y 2008

Principales proveedores Ingresos Principales proveedores Ingresos

3PL 2006 (M USS$) 3PL 2008 (M US$)
DHL 31,000 ; DHL Supply Chain & Global 37,100
Kuehne + Nagel 14,900 ;| DB Schenker Logistics 21,000
Schenker/Bax 14,000 | Kuehne + Nagel 20,087
UPS SCS 8,000 ; Nippon Express Co. Ltd. 19,014
Panalpina, Inc. 6,600 ; Panalpina, Inc. 9,855
C.H. Robinson Worldwide 7,200 | Ceva Logistics 9,304
Agility 4,900 : UPS Supply Chain 9,055
Ceva Logistics 4,600 ;: C.H. Robinson Worldwide 8,579
Expeditors 4,600 | DSV Solutions Holding A/S 7,094
NYK Logistics 4,200 : Geodis 7,000

Fuente: Who's Who in Logistics (2007) y Who's Who in Logistics (2009)

En el caso de Espafia la tendencia al aumento de tamafo se confirma si se analiza el
mercado logistico ya existente pero es, a su vez, contrarrestada por la aparicion de una
nueva oferta proveniente de las empresas del sector del transporte que comienzan a
ofrecer, junto a su actividad principal, servicios de almacenaje y manipulacion de
mercancias. El resultado de estas acciones contrapuestas —concentracion del negocio en
las empresas existentes y aparicion de nueva oferta— tiene como consecuencia en Espafia
una lenta pero constante caida en la concentracion del sector. Si en el afio 2006 las cinco
primeras empresas concentraban el 43,3% de la cuota de mercado (DBK 2007), en el 2007
estas cinco empresas contabilizaban el 42% de la facturacion total (DBK 2008), llegando en

el 2008, los cinco primeros operadores, a sumar el 39,3% (DBK 2009).

El deterioro de la situacion econdmica y el negativo comportamiento de algunos de los
principales sectores clientes comenzé a traducirse en un descenso del volumen de
operaciones de los operadores logisticos en los Ultimos meses del 2008, lo que ha llevado a
un crecimiento del sector durante el Ultimo afio de sélo un 1,5%. Si en el 2007 la cifra de

207

negocio de esta actividad ascendié a mas de 4.400°"" millones de euros, en el 2008 se llegd

27 | a cifra indicada en el sector por el informe DBK. Operadores logisticos. estudio de sectores de DBK. p. 150

asciende a 3.640 millones de € durante el 2007, sin embargo sélo los principales operadores nacionales llegan a una
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a mas de 4.470 millones de euros. La prevision para el afio 2009 (DBK 2009), es de un

4,9% menos que en el 2008, ya que sigue el comportamiento negativo de algunos sectores.

El constante crecimiento de esta actividad en Espafia experimentado desde el afio 2001
(Infopack 2007) ha favorecido la incorporacion de nuevas empresas en el sector afio a afio.
Sin embargo, el empeoramiento de la situacion econdmica, ha frenado la tendencia de
nuevas incorporaciones durante el afio 2008, registrando en este afio el mismo ndmero de
empresas que durante el afio 2007 (DBK 2009).

Tabla 40: Evolucion de nimero de empresas OLs nacionales y tasa de crecimiento anual del mercado

2001 : 2002 : 2003 : 2004 : 2005 : 2006 : 2007 : 2008

NUmero de empresas 175 180 190 195 200 210 225 225

Crecimiento del mercado (%) 38,4 8,4 7,2 10,1 8,5 7,1 7,9 15

Fuente: Elaboracion propia en base a Informe Infopack Febrero 2007 y DBK 2008-2009

Sin embargo, a pesar de que los operadores seguiran viéndose negativamente
afectados por el adverso comportamiento de la actividad econdmica, la politica de
contencién de costes tiende a favorecer la externalizacion de los servicios logisticos de las
empresas espafiolas, por lo que, segun la misma fuente de informacion, se fija el final de
las crisis para finales del 2010, afio en el que los operadores logisticos retomaran la senda

positiva y creceran en su conjunto alrededor del 2%.

En cuanto a la demanda de los servicios logisticos en Espafia, se aprecia una tendencia
a la baja de los sectores de automocion, electrodomésticos, textil y calzado desde el afio
2003. Siendo especialmente significativo este comportamiento negativo durante el afio
2008, ocasionado por la paralizacion de las ventas de los sectores de automocion y
construccion. Si bien, se han visto en parte compensados por la mejor evoluciéon de las
industrias farmacéutica y alimentaria, las cuales llevan un comportamiento creciente desde
el aflo 2003. Los productos de alimentacion y bebidas generaron mas de una tercera parte

(el 35%) del volumen de negocio de los operadores logisticos durante el afio 2008.

facturacion de unos 3.600 millones de € en ese afio, y quedaria por afiadir los operadores locales de cada Comunidad
Auténoma, por lo que se estima, desde una posicién de prudencia, que la cifra global del sector estara superando los
4.400 millones de €.
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Figura 51 : Distribucién del mercado nacional de los OLs Nacionales Afio 2003 y 2006
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La caracterizacion de los Operadores Logisticos que ofrecen sus servicios en la CV se
analiza en funcién de tres parametros: los ingresos de los Ultimos ejercicios publicados,
afios 2000-2007 segun el programa SABI, el activo y pasivo con el que cuentan para

realizar sus servicios, y la exploracion de resultados, ratios econémicos y recursos

humanos.

Para poder identificar estos parametros en las empresas logisticas que ofrecen sus
servicios en la CV, hay que separar el andlisis en los datos referentes a los operadores
nacionales y los concernientes a las empresas logisticas locales. Ya que los operadores
nacionales que tienen delegaciones en la CV no disponen de gestion descentralizada de la
informacién, sino que operan con un Unico CIF a nivel nacional, segun la informacion

Fuente: DBK (2007)

analizada de las Cuentas Anuales en el Registro Mercantil Central®®.

28 g Registro Mercantil Central es una Institucion Oficial que permite el acceso a la informacion mercantil

suministrada por los Registros Mercantiles Provinciales desde el 1 de Enero de 1990
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2.2.2. Naturaleza societaria y presencia territoria |

El 35% de las empresas nacionales tienen su domicilio social en la Comunidad de
Madrid, mientras que el 30% tienen su sede en Catalufia (DBK 2007). El accionariado de
los principales operadores logisticos nacionales es mayoritariamente espafiol destacando el
Grupo Logista y FCC Logistica. Sin embargo, entre los diez primeros operadores de mayor
facturacion destaca el capital extranjero, el cual es mayoritario en siete de las diez primeras
compafiias. En el Anexo 2-Principales grupos nacionales y participacion en el
accionariado— se relaciona la estructura de los principales grupos empresariales que operan
en Espafia, las sociedades matrices y filiales y el porcentaje de participacion (en aquellas

empresas que ha sido factible determinarlo).

Hay que sefialar que aunque tradicionalmente han estado en el sector grupos
industriales, en los Ultimos afios han ganado relevancia grandes grupos de construccion y
servicios. Asi, Albatros Logistic, FCC Logistica e Interfrisa, pertenecen a ACS, FCC y
Acciona respectivamente. A su vez, Gefco, esta vinculada a la industria de la automocion al
pertenecer al grupo PSA y Alfil Logistics y Salvesen Logistica a la de alimentacion, ya que
estan participadas por el grupo Damm y el grupo Danone, respectivamente. Por su parte el
Grupo Logista, ademas de ofrecer servicios logisticos, se dedica a la actividad de
compraventa209 de mercancias, principalmente tabaco, libros y publicaciones, por lo que su

volumen de ingresos esta muy distante al resto de operadores?'°.

Estas empresas cuentan con almacenes distribuidos por la geografia espafiola de tal
manera que les permite dar cobertura a todo el territorio nacional. EI Grupo Logista, FCC
Logistica, Christian Salvesen Logistica o DHL Exel son algunas de las empresas con mayor
volumen de almacenes en Espafia. Por lo que aunque la estructura y caracteristicas de
estas empresas nacionales son muy diferentes a los operadores locales de la CV, es
interesante tener en cuenta cuales de ellas tienen delegaciones o almacenes en esta
Comunidad y por tanto ofrecen los servicios logisticos en ella. De los principales operadores

nacionales, disponen de almacén en la CV un 79%.

209 A los efectos de esta investigacion (como se ha indicado en la nota 45) la compraventa no forma parte de la
actividad del OL y se considera una parte de la distribucién comercial.

29 E| grupo espafiol Logista ofrece sus servicios a nivel internacional, por lo que el volumen de ingresos que se indica

en el Anexo 4-Cuota de mercado de los Operadores Nacionales— se refiere a los ingresos relacionados con los
servicios 3PL de todas sus filiales. El volumen de estos servicios en Espafia es de aproximadamente 340 millones de
euros.
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Figura 52 : Operadores Nacionales con almacén en la CV
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En el Anexo 3—-Operadores Nacionales con delegaciones en la Comunidad Valenciana-,
se relacionan los Operadores que disponen de almacén o almacenes en la Comunidad

Valenciana y la ubicacion de los mismos.
2.2.3. Volumen de Ingresos

En este apartado se analiza el volumen de ingresos generado por los OLs que se
desenvuelven a nivel nacional. La facturacion del Grupo Logista incluye también los
ingresos de sus filiales en el extranjero (no hay datos desagregados accesibles), por lo que
aparece como la primera empresa del sector logistico espafiol, con la mayor cuota de
mercado. Sin embargo, si se tienen en cuenta solamente los ingresos por servicios
logisticos en Espafa del Grupo Logista, cuya cifra de negocio asciende aproximadamente
unos 340 millones de euros, ocuparia el segundo lugar por detrds de DHL Exel, aunque a

muy corta distancia de éste.

Asi mismo, hay que destacar el nivel de ingresos de Kilhne&Nagel en el afio 2007,
donde se incluye la facturacion procedente de las empresas adquiridas por ésta, ACR

Logistics Iberia y Tibbet&Britten Iberia.

Como se muestra en la Anexo 4-Operadores Nacionales por cuota de mercado- (la
cuota de mercado que se indica en este anexo es respecto al total de ingresos originados
por los principales operadores nacionales), se trata de un sector que concentra un elevado
volumen de su facturacién en pocas empresas, teniendo la mayoria de las empresas unas
cuotas de mercado muy bajas.
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Tan sélo cuatro operadores se sitllan con una cuota de mercado por encima del 5%;
son: Grupo Logista, DHL Exel, FCC Logistica y Trasnatur. Solo las diez empresas lideres
poseen un porcentaje superior al 2%, encontrandose el resto de operadores por debajo de

esta cifra.

La cifra de los operadores nacionales en el afio 2007 se encuentra alrededor de los
3.660 millones de euros (DBK 2008)*™, sin embargo, a esta cifra hay que afiadir el volumen
generado por los operadores locales de la CV, asi como la actividad procedente de otros
operadores locales ubicados en el resto de Comunidades Autonomas. Analizadas las
publicaciones del sector en Espafia, no se ha encontrado ninguna que haga mencion al
total de operadores nacionales y locales que operan en Espafia. Se puede afirmar que el
volumen real de ingresos que aporta esta actividad esta por determinar. Seria necesario
aplicar la metodologia que se ha expuesto en el Capitulo quinto de esta tesis a cada
Comunidad Auténoma para obtener la informacion de los OLs locales y poder agregarlos a

los OLs nacionales.

La evolucion de los ingresos totales de los Operadores Nacionales que disponen de

delegacion en la CV es la que se muestra a continuacion:

Figura 53: Evolucion de los Ingresos totales de los OL nacionales con delegacion en la CV
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Fuente: Elaboracion propia

La actividad de estas empresas se ha duplicado en los Ultimos seis afios,

experimentando un crecimiento muy significativo del 17% en el afio 2007, respecto al 2005.

21 sin embargo esta cifra no es exacta porque al hacer la agregacion de las Cuentas Anuales de estas empresas
nacionales, la cifra resultante es superior.
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El volumen de negocio originado por las empresas nacionales en sus delegaciones de la
CV no es actualmente cuantificable ya que, al no disponer las delegaciones de CIF
independiente a la central no aparece esta informacion desagregada en las Cuentas
Anuales del Registro Mercantil. Segun la informacion facilitada en las entrevistas del trabajo
de campo realizado, se podria considerar que la actividad generada en las delegaciones de
la CV es aproximadamente entre el 8-10% de los ingresos totales centralizados en la sede
principal. Sin embargo, en algunos casos este porcentaje es inferior, no llegandose a un

dato de suficiente fiabilidad.
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2.2.4. Estructura de los balances

La evolucién del inmovilizado en los balances de los operadores nacionales que cuentan
con delegaciones en la CV, ha experimentado un crecimiento moderado (entre el 8-14%)
hasta el afio 2005, afio en el que simultdneamente se produce en el sector el mayor
incremento de los ingresos de explotacion de los Ultimos afios. Las inversiones realizadas
durante el 2005 suponen alrededor de un 40% mas de inmovilizado respecto al afio

anterior, produciéndose un aumento en el inmovilizado material como en el inmaterial.

AuUn asi, la mayor inversion de estos operadores se centra en inmovilizado material,
ocasionado principalmente por las flotas propias de camiones que disponen muchos de

ellos, asi como por las inversiones en las diferentes delegaciones del territorio espafiol.

Aungue se produce desde el 2005 un progresivo cambio en el inmovilizado inmaterial,

llegando a suponer en el 2007 el 38% del inmovilizado total.

Figura 54: Evolucion del inmovilizado de los OL nacionales con delegacion en la CV
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Fuente: Elaboracion propia
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En lo referente al activo circulante, la principal partida se encuentra en deudores, es
decir, disponen de un volumen importante en clientes y otros deudores pendientes de
cobro, llegando a suponer este importe mas del 85% del activo circulante todos los afios,
alcanzando un porcentaje del 88% en el afio 2007. Por el contrario, las existencias son
practicamente insignificantes, ya que en general no disponen de stock de los consumibles

que van utilizando.

Figura 55: Evolucién del Activo Circulante de los OL nacionales con delegacién en la CV
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Fuente: Elaboracion propia
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El incremento de las inversiones unido al aumento de los deudores pendientes de cobro,
lleva a un mayor endeudamiento con el paso de los afios tal y como se muestra en la
siguiente figura, ocasionando un crecimiento progresivo del pasivo exigible, siendo
especialmente significativo dicho incremento a partir del afio 2005 dénde llega a alcanzar el
pasivo el 80% vy los fondos propios el 20% del Pasivo Total.

Figura 56: Evolucién del Pasivo exigible y los Fondos Propios de los OL nacionales con delegacion en la CV
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La financiacién se va consiguiendo principalmente con recursos ajenos, ya que como se
aprecia en la figura anterior, los Fondos Propios se mantienen practicamente constantes
desde el afio 2003, y es a partir del 2005 donde el ratio de endeudamiento es mayor,
disminuyendo de forma drastica el ratio de fondos propios respecto al pasivo llegando a

significar los fondos propios tan sé6lo un 18% del total del pasivo en el 2007.

Figura 57: Evolucién del porcentaje de Fondos Propios respecto al Pasivo Total
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Sin embargo, el incremento de ingresos, permite un crecimiento del activo circulante
mayor que el crecimiento del pasivo liquido, mejorando de manera significativa el fondo de
maniobra a partir del afio 2005, tal y como se muestra en la siguiente figura.

Figura 58: Evolucion del Fondo de Maniobra en OL nacionales con delegacién en la CV
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2.2.5. Resultados y principales ratios

El incremento en los ingresos de explotacion a lo largo de los afios de los Operadores
Logisticos nacionales con delegacion en la CV no tiene un reflejo equivalente en sus
resultados; mientras que la evolucion de los ingresos sigue un aumento progresivo, los
resultados se mantienen en un mismo nivel, e incluso en el afio 2002 y 2006 llegan a cifras
negativas, ocasionados principalmente por unos gastos extraordinarios elevados. Tampoco
los Resultados de Actividades Ordinarias siguen la tendencia de los Ingresos de

Explotacién, manteniéndose en un mismo nivel a lo largo de los afios.

Figura 59: Evolucién de los Ingresos y Resultados de los OL nacionales con delegacion en la CV
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Fuente: Elaboracién propia.

Si se analiza el motivo de esta situacion, se observa que los principales gastos de estas
empresas, materiales®*? y gastos de personal, siguen un incremento segun se produce el
aumento de las ventas. El crecimiento de los gastos de personal crece a un ritmo mucho
menor que los ingresos, sin embargo, la subida de los gastos de materiales es mucho mas
acentuada. Por otro lado, se mantienen los gastos financieros y de dotacion para
amortizaciones en un mismo nivel a lo largo de los afios, lo que significa que el nivel de
inversiones y de gasto del endeudamiento se intenta conservar a pesar del incremento de

los ingresos.

%2 ge entiende por gastos de materiales, el consumo ocasionado por los operadores logisticos tanto en materiales

consumibles (paletas, flejes, etc.) como en servicios logisticos subcontratados a otras empresas, como por ejemplo
los servicios de transporte.
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Figura 60: Evolucion de los Ingresos y Gastos de los OL nacionales con delegacion en la CV
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En términos porcentuales, el gasto de personal se mantiene alrededor del 14% durante
los afios del 2002 al 2005, experimentando un ligero crecimiento en el afio 2007 hasta el
15%. Los gastos de amortizacion se sitdan en el 1,4% sin experimentar grandes variaciones
a pesar de los aumentos de los ingresos. Los resultados financieros negativos, se
encuentran alrededor del 0,5% de los ingresos hasta el afio 2006, llegando a suponer el

0,75% de los ingresos en el afio 2007.

Figura 61: Evolucién del gasto de OL nacionales con delegacion en la CV en % sobre los ingresos
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Sin embargo, en lo que al gasto de materiales se refiere, en los primeros afios el
porcentaje de estos gastos va disminuyendo, y por tanto, aumenta ligeramente el margen
de explotacion. Es en el afio 2005 dénde estos gastos suponen el 61% de los ingresos,
intentando en los afios sucesivos reducirlos para conseguir aumentar el margen de

explotacion, llegando a obtener un margen de explotacién alrededor del 43% en el 2007.

Figura 62: Evolucién del gasto de materiales en % de los ingresos de los OL nacionales con delegacién en la CV
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Es entonces la disminucion del margen de los servicios ofrecidos lo que hace que los

resultados de las empresas no crezcan al mismo ritmo de sus ingresos.

En la evolucion de la rentabilidad de estos operadores se produce una caida en el
transcurso del tiempo, con descensos hasta niveles negativos en el 2002 y 2006
ocasionados, como se ha expuesto anteriormente, por unos gastos extraordinarios
excesivos. Con la excepcion de los afios mencionados, donde las caidas son acusadas, la
evolucion de la rentabilidad se ve influenciada principalmente por el gasto de materiales y
no por la evolucién de los ingresos. En el afio 2007 donde se tiene mas controlado el
porcentaje de gasto de materiales, también se mejora la rentabilidad obtenida, pero sin

llegar a superar ningun afio la cifra del 2%.
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Figura 63: Evolucion de la rentabilidad sobre ingresos de los OL nacionales con delegacién en la CV
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2.2.6. Especializacion por oferta de servicios
Diversificacion

Una buena parte de los actuales operadores logisticos nacionales iniciaron su andadura
como empresas de transporte o transitarios. Por esta razén han conservado esta actividad

como principal en lo que a la composicion de su facturacion se refiere.

De los operadores nacionales que disponen de delegaciones en la CV, en general todos
ofrecen los servicios de transporte, almacén, transporte intermodal y gestion de aduanas.
Sin embargo, en la facturacién en servicios 3PL se aprecian importantes diferencias entre
unas empresas y otras. En alguna de ellas suponen el 100% de su facturacion mientras en
otros no pasa del 20% como Agiliy Express, Integral Transport Service, ABX Logistics,
Azkar, Grupo Cat y IHG Logistics, siendo en estos casos el transporte por carretera, aunque
también maritimo y aéreo, su principal actividad. Sin embargo, FCC Logistica, Grupo
Caserfi, FM Logistics o CEVA destacan por el alto peso de la actividad 3PL en su
facturacion, estando en todas ellas entre el 70-85% de sus ingresos.

En el Anexo 3 —Operadores Nacionales con Delegacién en la CV- se indica para cada

operador el porcentaje que suponen los servicios 3PL respecto al total de su facturacion®*®.

23 En algunos operadores no ha sido posible obtener esta informacién. En estos casos se indican los servicios 3PL
que ofrecen.
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Servicios ofrecidos

El proposito de las principales empresas logisticas nacionales es ofrecer un servicio
integral de logistica, que no aborde s6lo el almacenaje sino la gestion de stocks, el
etiquetado, picking o el packing entre otros servicios, ademas del transporte, completando
tanto la cadena de aprovisionamiento como la de distribucion. Se trata de ofrecer la mayor
cantidad de servicios posibles. En muchos casos utilizan medios subcontratados para la
realizacién de ciertos servicios, como ocurre con el transporte. Ademas, facilitan sistemas
de informacion avanzados tanto en la gestién de almacén como en seguimientos on-line de
pedidos, asegurando un alto nivel de informatizacién y automatizacién en sus almacenes,

ofreciendo asi la informacién en tiempo real.

En estas empresas, la logistica inversa y la logistica a temperatura controlada, son dos
de los ambitos con un mayor potencial de crecimiento. Destacan por su capacidad de
almacenaje a temperatura controlada el Grupo SDF, Salvesen Logistica, el Grupo Caserfi y
FCC Logistica.

Principales clientes

El sector de operadores logisticos nacionales todavia no se encuentra en un nivel alto
de especializacion. De los operadores analizados, tan sélo el 35% tienen el mayor
porcentaje de sus clientes en algin sector determinado. Mientras que el 65% restante

abarca clientes de diferentes sectores sin ningun tipo de especializacién concreta.

La mayor especializacion de los operadores logisticos nacionales se encuentra en el
sector alimentario alcanzando un 14% los operadores especializados en este sector
seguido del sector de automocién con casi un 9% de los operadores; electronica,
almacenaje en frio, y bebidas con aproximadamente un 4,5% de los operadores, textil y
calzado con un 3% vy el editorial con aproximadamente un 1,5% de los operadores (DBK
2007).
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Figura 64: Sectores de especializacion de los principales Operadores Nacionales
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Tan sélo el 13% de los principales operadores nacionales se dedican a un Unico sector,
siendo los sectores de Alimentacion, Bebidas, Almacenaje en frio, y Automocién los
sectores que disponen operadores logisticos dedicados Unicamente a ellos. El otro 22% de
operadores que se consideran especializados disponen la mayoria de sus clientes
concentrados en un sector, pero sin embargo, también ofrecen sus servicios a clientes de

otros sectores.

Es de sefalar, que entre los principales operadores nacionales, no hay ninguno
especializado exclusivamente para el sector de perfumeria y cosméticos, ni para el
farmacéutico, como se puede ver en la siguiente tabla, donde se indica los operadores

especializados y su sector.
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Tabla 41: Especializacion de los principales Operadores Logisticos Nacionales

Ultimos Ultimo
Nombre empresa Localidad CNAE |ngresos_(’je namero Sef:to_r de_ .
explotacion empleados especializacion
mil € (2007)
Grupo Logista Madrid 7022 = 5.303.800%* 5.252 Editorial
~ . Automocién
Gefco Espafia Madrid 5229 369.268 1.200 (66%)
DHL Exel Supply Chain Coslada 5229 345.953 4.404 i Alimentacion
IHG Rhenus Logistics E:oirf;g‘i‘f 5229 265.827 759 Texiil y calzado
gg”m"gzghe Convenience Quer 4690 255.198 396 Alimentacion
ggrr';g;‘;‘ Salvesen BoSan s 183.985 679 Textl (70%)
L Alimentacion
Salvesen Logistica Getafe 5210 129.594 656 (100%)
Geodis Iberia Coslada 5229 128.590 772 Electrénica
Telefonica Servicios ) Electrénica
Integrales (Zeleris) Madrid 5229 121.868 161 (96%)
Cat Espana Logistica Alcala de Automocién
Cargo Henares 5229 102.823 141 (65%)
Torrejon de Alimentacion
SDF Ardoz 5229 90.276 731 (100%)

. ) ) Alimentacion
Fiege Iberia Madrid 5229 49.469 363 (72%)
Sgrtrr?gﬁzig']mace”ale y Zaragoza | 5229 46.395 501  Alimentacién
:'n‘ifg?;’;‘:es Logistica Azljg‘:]gfgsde 4941 44.880 216 Bebidas (70%)

sSan Automocion
Toquero Express Fernando de | 4941 44.161 160 100%
Henares ( 0)
Alfil Logistics Madrid 5221 43.627 31 . Bebidas (100%)
Nippon Express de ) Automocion

spafa b
Espafi Madrid 5229 41.987 177 (100%)

L Electrénica
Albatros Logistic Getafe 5210 24.673 150 (98%)
Con’defmmas Servicios Barcelona 5229 20.686 179 Automocion
Logisticos (95%)
Montfrisa Getafe 4941 19.816 188 Frio (100%)
Interlogistica del Frio Barcelona 5210 11.228 115 Frio (100%)
Cefrusa Servicios Alimentacion
Erigorificos Barcelona 5210 6.374 52 (100%)

214

Ingresos totales del Grupo Logista originados por todas sus filiales.
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- . Cendea de Automocion

FM Logistic Iberica Olza/ 5210 4.746 210 (100%)
. Las Rozas de Alimentacion

Grupo SLI & Union Madrid 6420 2.109 25 (67%)
Caserfri Valdorros 5210 1.790 7 Frio (100%)

Fuente: Elaboracion propia a partir de estudio DBK y encuestas realizadas

2.2.7. Recursos Humanos

El empleo generado por la actividad de los OLs nacionales con delegacion en la CV ha
ido evolucionando de manera significativa desde los casi 7.000 empleos en el afio 2000
hasta llegar en el 2007 a los 18.400 empleos. Por lo que la influencia de estas empresas en
la economia espafiola es cada vez mas notoria. El crecimiento en el nimero de
trabajadores ha ido en paralelo al incremento en los ingresos generados por las empresas,
experimentando el mayor aumento en personal contratado respecto al afio anterior en el
afo 2005, llegando a suponer un incremento del 21,7%, el mas alto en los ultimos ocho
afios. Durante este afio también se producia el mayor aumento anual en el nimero de

ingresos.

El coste medio por empleado se ha mantenido desde el afio 2000 al 2007 en un rango
comprendido entre los 24.000 €/empleado y afio y los 31.000 €/empleado y afio. No parece
haber una relacion directa entre el incremento en el nimero de trabajadores contratados
por estas empresas y el coste medio por empleado ya que en el 2006, si bien se llega al
mayor nimero de contrataciones, el coste medio por empleado alcanza los mismos niveles
que en el afio 2003 y 2007.
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Figura 65: Evolucion del nimero de empleados y coste medio por empleado en los OLs nacionales con delegacion en
laCVv
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Fuente: Elaboracién propia

2.2.8. Uso de Tecnologias de la Informacion

La integracion del proceso logistico entre el OL y su empresa cliente se ha visto
favorecida en los ultimos afios por las posibilidades que han ido emergiendo de las nuevas
tecnologias, entre ellas, las tecnologias de la informacion e Internet. Este desarrollo de las
nuevas tecnologias ha servido a las empresas para desarrollar nuevas formas de realizar
sus transacciones y poder mejorar sus cadenas de suministro haciéndolas mas flexibles,

mejorando la informacién solicitada, y sincronizandola en el tiempo (Ordanini 2001).

Esta evolucién en las tecnologias de la informacién es mas relevante en los Operadores
Logisticos, ya que las necesidades de interconexién entre los OLs y sus clientes son cada
vez mayores. Los OLs constituyen uno de los elementos esenciales de la concepcion
integradora de la cadena de suministro ya que actdan como aliados estratégicos que
canalizan el proceso —cada vez mas creciente— de externalizacién logistica de las empresas
utilizando para ello las posibilidades que ofrecen las nuevas tecnologias de la informacion
(Miranda et al 2006).

En este sentido, los operadores logisticos nacionales han entendido que el uso de estas
tecnologias facilita y mejora el servicio que ofrecen a sus clientes, por lo que todos ellos
disponen de sistemas internos avanzados de gestion de la informacion que permiten tener

la informacion exacta en el momento preciso.
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Ahora bien, no todos ellos facilitan la misma informacién a sus clientes y el nivel de
integracion es muy diferente ya que los OLs nacionales han asumido la importancia de la
integracion en la cadena logistica, la utilizacion de las tecnologias de la informacion y la
interconexién con los clientes a través principalmente de internet; sin embargo algunos

todavia no disponen de pagina web.

Segun Miranda et al (2006), de los OL nacionales en el 2005 tan solo el 88% poseia un
sitio web en castellano, cuando en el 2001, so6lo el 57,7% tenia presencia en la red
(Medialabs 2001). Y sélo un 66% de las webs de dichos OLs disponia de la opcién de
realizar un seguimiento online de los pedidos de sus clientes, lo que pone de manifiesto que
todavia queda trayecto por recorrer en lo que a las nuevas tecnologias de la informacion se

refiere.

2.3. Caracterizacion de los operadores logisticos ¢ on domicilio social en la

Comunidad Valenciana

La Comunidad Valenciana se esta consolidando como uno de los mercados logisticos
mas importantes de Espafia. Con su capital estratégicamente situada abarca, en un radio
de 400 km, el 35% del PIB nacional (The Boston Consulting Group 2005) (descontada
Catalufia por su propia estructura portuaria) y cuenta con una infraestructura portuaria y
aeroportuaria que posibilita la distribucién de mercancias a gran escala tanto en el eje
mediterrdneo como hacia el interior. Por otra parte, su dinamico comercio exterior genera
un volumen de exportaciones que supone el 11,2% (INE 2009b) del total nacional como

media de los Gltimos cinco afos.

En términos de creacién de riqueza, el sector logistico (incluyendo logistica y transporte)
de la CV supone un 5% de su PIB. Se trata ademas, de un sector con una doble dimension:
es un sector productivo en si mismo y, a la vez, presta servicios al conjunto del tejido
empresarial de la economia de la CV, convirtiéndose en una pieza clave para la
competitividad de sectores industriales tan relevantes para la economia valenciana como
son: ceramica, automovil, madera y mueble, alimentacién, siderometallirgico vy

metalmecanico, textil y construccion.

En 2004, el sector logistico (incluyendo logistica y transporte) de la CV gener6é un VAB
de 2.430 millones de euros y mas de 67.000 emple03215. Las perspectivas de crecimiento

del sector para los préximos 10 afios se sitian en tasas medias anuales del 4% (BCG

25 Indluido el empleo de todos los subsistemas de la logistica.
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2005), fundamentalmente a causa del liderazgo del Puerto de Valencia y de la evolucion del
3PL que tiene un gran potencial de desarrollo tanto en Espafia como en la CV. La
multilocalizacién cambiara los flujos comerciales en Europa, tal y como se ha comentado en
el capitulo Il de esta tesis, con lo que la CV podria convertirse en un importante nodo
logistico del Mediterraneo si es capaz de alcanzar una posicion adecuada ante estos
cambios y explota sus ventajas competitivas.

2.3.1. Naturaleza societaria

A la dificultad de poder localizar los operadores logisticos tal y como se vio en el
capitulo anterior, se afiade en la CV la complejidad de que hay empresas que se
consideran a si mismas operadores logisticos pero que realmente muchas de ellas sélo

ofrecen un determinado servicio de los que conforman el sistema logistico.

En la primera fase del trabajo de campo (capitulo V), se llega a un listado de 142
empresas en la CV que son consideradas Operadores Logisticos, de éstas 89 son

empresas locales.

En el Anexo 5-Operadores Logisticos locales— se indica el listado de las empresas

locales que se consideran Operadores Logisticos con domicilio social en la CV.

Por tanto, estas seran las empresas que permitan analizar la posicion competitiva de los

Operadores locales en la CV.

La mayoria, mas de un 84%, son originariamente empresas de transporte o transitarios,
gue estan diversificando los servicios ofrecidos, asumiendo también el almacenaje y su
gestion, aunque todavia los niveles de esta actividad no son elevados. Se trata en general,
de transitarios poco especializados, aunque el sector es cada vez mas consciente de la

importancia de la expecializacion en sus servicios.

El accionariado de estas empresas es en su mayoria de capital nacional, siendo en
general empresas familiares controladas por una Unica persona que posee la mayor parte
accionarial. En el Anexo 6-Principales accionistas de los OL locales— se indica el accionista

mayoritario de cada una de ellas y el porcentaje accionarial que posee.

De los Operadores locales, segun las encuestas realizadas, el 78% dispone soélo de
almacenes en la CV, mientras que sélo un 22% tiene ubicaciones de almacén también fuera
de nuestra Comunidad, ofreciendo sus servicios también en otras zonas distintas a la CV.

Esto representa que los Operadores locales se centran en su mayoria en ofrecer sus
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servicios de almacenaje y gestién de almacén para otras empresas de la propia Comunidad
y muy pocas de ellas estan ubicadas en otras comunidades.

Figura 66: Situacion de los almacenes de los Operadores locales

SéloenCV
78%

vmmbién

fuerade CV
22%

Fuente: Elaboracion propia

2.3.2. Volumen de ingresos

El volumen de ingresos de las 89 empresas locales de la CV que ofrecen servicios como
operadores logisticos durante el afio 2007 estuvo cerca de los 804 millones de € tal y como

se muestra en el Anexo 5-Operadores locales de la CV-.

Al igual que sucede en los Operadores nacionales, hay una gran concentracion de la
cuota de mercado en los Operadores locales de la CV. En este sentido, el Operador
Logistico con mayor cuota de mercado es LLacer y Navarro, con alrededor de un 13,9%,
seguido de Raminatrans con aproximadamente un 9,5%, y Tiba Internacional con un 9%.
Es significativo el dato de que el 73% de los Operadores locales poseen una cuota de
mercado inferior al 1%.
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Figura 67: Distribucion de la Cuota de mercado de los Operadores locales
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Fuente: Elaboracion propia

Tal y como se aprecia en el Anexo 5—-Operadores locales de la CV- los cinco primeros
Operadores locales disponen de aproximadamente el 42% de la cuota de mercado de los
operadores con CIF en la CV y los diez primeros casi el 60%. Es decir, las 10 primeras
empresas concentran la mayoria de la actividad logistica en la Comunidad Valenciana. Los
15 mayores operadores locales tienen una cuota del mercado del 69%, el resto se reparte
entre las demas empresas; empresas en este caso de pequefio volumen de facturacién si

se comparan con los lideres locales y con los operadores nacionales.

La distribucion de estas empresas segun su volumen de ingresos se aprecia en la

siguiente figura:
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Figura 68: Distribucion de los Operadores locales de la CV segun sus ingresos del 2007
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Fuente: Elaboracion propia

Aln asi, la evolucion de la actividad generada por estas empresas en la CV ha
experimentado un crecimiento vertiginoso en los Ultimos afios; en el afio 2000 tan sélo
ascendia a una cifra de negocio de 256,53 millones de euros y en el 2007 la cifra ha
ascendido a los 804 millones de euros, por lo que la demanda de estos servicios ha ido
aumentando progresivamente siguiendo la tendencia tanto nacional como europea.

Figura 69: Evolucién de los Ingresos de Operadores locales en la CV
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Fuente: Elaboracion propia
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2.3.3. Estructura de los balances

La inversiéon realizada por estas empresas ha ido evolucionando con los afios,
adaptandose a las necesidades crecientes segun el nivel de ingresos. Aunque el
inmovilizado inmaterial se mueve todavia en un nivel bajo de inversion, en el afio 2005 las
empresas del sector valenciano realizaron una inversion mas acusada en inmovilizado
inmaterial (principalmente software informaticos), llegando ese afio a suponer un 43% del
total del inmovilizado. Mientras que el resto de afos el nivel de inversiones en inmovilizado

inmaterial se mantiene en entre 18-25% del total de inmovilizado.

Figura 70: Evolucién del Inmovilizado en los OL locales
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Fuente: Elaboracién propia

El inmovilizado material ha concentrado siempre en los OLs locales el fuerte de sus
inversiones, manteniendo hasta el afio 2005 un porcentaje de alrededor del 60% del total de
inversiones. Experimentando en el 2006 y 2007 un fuerte incremento, llegando a suponer
casi el 68% del total del inmovilizado. Lo que significa una mayor inversién en
infraestructuras, elementos de transporte y elementos de manutencion, acompafiando el
crecimiento en el volumen de ingresos producido en estos dos Ultimos afios, como se

demuestra en la figura 70.

En lo referente al Activo Circulante, destaca el nivel de tesoreria en estas empresas,

gue supone mas del 20% del activo circulante, como se aprecia en la figura 71, la parte de
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deudores pendiente de cobro supone alrededor del 75% de su activo circulante, mientras
que en los OL nacionales se encuentra en niveles superiores al 85% del activo circulante

Figura 71: Evolucién del Activo Circulante de los OL en la CV
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Fuente: Elaboracion propia

Esta situacién de tesoreria lleva a que el Activo Circulante haya tenido en general una
tendencia de valores superiores al Pasivo Liquido. Y aunque en el afio 2000 y 2001 sus
cifran son similares, la diferencia va incrementandose a favor del Activo Circulante, como se

muestra en la siguiente figura:
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Figura 72: Evolucién del Activo Circulante y Pasivo Liquido de los OL locales
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Fuente: Elaboracion propia

Esta tendencia de la tesoreria, lleva a que la evolucion del Fondo de Maniobra de estas
empresas mantenga un paulatino crecimiento a partir del afio 2002, que ha ido
evolucionando hasta los 126 millones de euros en el 2007.

Figura 73: Evolucién del Fondo de Maniobra de los OL locales
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Fuente: Elaboracion propia
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En lo concerniente al Pasivo de los Operadores Logisticos locales de la CV, el
endeudamiento ha ido creciendo conforme han aumentado las inversiones. Incrementando
en mayor medida desde el afio 2005, afio dénde se habia destacado un aumento
considerable de la inversion en inmovilizado inmaterial, y los afios 2006 y 2007, por las

inversiones realizadas en inmovilizado material.

Figura 74: Evolucién del Pasivo y Fondos Propios de los OL locales
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Fuente: Elaboracion propia

Los Fondos Propios, sin embargo, durante los afios 2000-2003 mantuvieron un
incremento en su porcentaje respecto al Total del Pasivo; es decir, el sector aunque
aumentaba ligeramente su endeudamiento, su apalancamiento disminuia, al aumentar los
Fondos Propios. Sin embargo, a partir del 2003, el apalancamiento de estas empresas ha
ido aumentando, al disminuir afio tras afio el porcentaje de Fondos Propios hasta el 2006
que llegan a suponer un 28% del Pasivo Total, mostrando un ligero incremento durante el
2007 que llegan al 29,35%.
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Figura 75: Evolucion del Apalancamiento de los OL locales
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2.3.4. Resultados y principales ratios

La evolucién de los ingresos en los Operadores logisticos no ha seguido la misma
tendencia que sus resultados netos, si bien los ingresos se mantienen con crecimiento
paulatino experimentado una mayor progresion desde el afio 2005, los resultados netos han
ido incrementando a un ritmo mucho mas lento sin seguir la tendencia marcada por los

ingresos, como se muestra en la figura 76.

Figura 76: Evolucion de los Ingresos y Resultados de los OL locales
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Fuente: Elaboracién propia
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Esta situacion es consecuencia de que conforme han ido aumentando los Ingresos, el
gasto de materiales, ha ido incrementando en un porcentaje superior. Sin embargo, los
gastos de personal, dotacién para inmovilizado y gastos financieros no han experimentando
fuertes incrementos conforme se ha ido desarrollando el volumen generado por dicha
actividad, manteniéndose el gasto de estas partidas en niveles similares con el paso de los

anos.

Figura 77: Evolucion de los Ingresos y Gastos de los OL locales
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Fuente: Elaboracion propia

La evolucién de los gastos materiales, establece la evolucion del consumo entre un 64-
69% de los ingresos, manteniendo asi un margen bruto de la actividad alrededor de un
26%. Aunque en el afio 2000 y sucesivos se mantiene el consumo estable, en el 2003 y
2006 se ha llegado a unos niveles del gasto de materiales elevados con la consecuente
disminucion del margen bruto. Llegando a suponer el gasto de materiales un 68% de los
ingresos en el afio 2006. Durante el afio 2007, los esfuerzos por reducir estos niveles del
gasto de materiales, que habian llegado a su maximo de los Ultimos afios en el afio 2006,
obtiene su resultado, alcanzando el 65% de los ingresos los gastos de materiales.
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Figura 78: Evolucion del gasto de materiales de los OL locales
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Fuente: Elaboracion propia

En lo referente a los demas gastos, destaca la disminucién del porcentaje del gasto de
personal respecto a los demas gastos en los Ultimos afos. Si bien hasta el 2003 este gasto
se habia mantenido suponiendo un porcentaje estable respecto a las ventas, desde el 2004
experimenta un descenso, al empezar a comportarse como un coste fijo, disminuyendo su

importancia relativa conforme aumentan los ingresos.

Los gastos de amortizacién se mantienen en porcentajes estables, si bien con una ligera
tendencia a la baja desde el 2004, ya que aumentan en porcentaje mas elevado los
ingresos que las inversiones necesarias. Los gastos financieros han ido manteniendo su
carga, suponiendo entre el 0,80-0,90% de los ingresos. En el afio 2006 y 2007,
experimentan, una ligera tendencia al alza, ocasionada por el mayor apalancamiento de las
empresas durante estos afios, llegando en el 2007 a suponer los gastos financieros un

0,96% de los ingresos producidos.

294



CAPITULO VI: DISENO DE LA INVESTIGACION EMPIRICA Y OBTENCION DE RESULTADOS

Figura 79: Evolucion de los Gastos respectos a los ingresos de los OL locales
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Fuente: Elaboracion propia

Como consecuencia de la evolucion experimentada por los gastos de los OLs y de sus
ingresos, donde los gastos de materiales han ido incrementando a un nivel mayor que el
crecimiento de los ingresos, la rentabilidad del sector no se ha visto influenciada por el
fuerte crecimiento de la actividad. Manteniéndose en unos niveles entre el 2-2,5%, excepto
en el afio 2001, que se ve afectada por un fuerte descenso llegando a niveles del 1,5%, y
en el 2003 donde se registra una mayor rentabilidad ocasionada por unos ingresos
extraordinarios muy superiores al resto de afios. Si bien, durante el afio 2007 donde se
percibe una mejora del margen bruto, también se alcanza una mejora de rentabilidad

respecto a los afios anteriores.
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Figura 80: Evolucion de la rentabilidad de los OL locales
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2.3.5. Especializacion de los Operadores locales
Diversificacion

En los operadores locales, al provenir en un porcentaje elevado, al igual que los
operadores nacionales, de empresas de transporte o0 transitarios (segun la informacion
obtenida del trabajo de campo realizado) el volumen de ingresos provenientes de la gestion
de almacén todavia es bajo en la mayoria de las empresas. En el 63% de los Operadores

locales, la actividad de transporte supone mas del 60% de su volumen de ingresos.

Aunque la tendencia es a ofrecer cada vez mas servicios para llegar a controlar toda la
cadena logistica de los clientes, la situacion de los Operadores locales todavia esta lejos de
ofrecer, en la mayoria de los casos, la amplia gama de servicios ofrecidos por los
Operadores Nacionales. En un 49 % los operadores se van adaptando al nivel exigido por
los clientes, no tomando, por tanto, la iniciativa en cuanto a los servicios que ofrecen si no
que se ven obligados a adaptarse por las exigencias de los clientes. Tan sélo un 27% esta
al nivel exigido por los mismos, y casi el 24% restante tendrda que realizar esfuerzos

importantes de mejora si quiere mantenerse en el mercado.
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Figura 81: Situacién de los Operadores Logisticos locales
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El 59% de los operadores ofrecen ademas de los servicios de almacenaje, transporte y
gestién de almacén, el servicio de gestién de aduanas. El 41% restante tan sélo se dedica a
gestionar los servicios de almacén y transporte, por lo que les queda todavia una amplia
gama de servicios logisticos que podrian desarrollar y que les permitiria aumentar el
volumen de ingresos. Para mejorar los servicios ofrecidos, los operadores locales
consideran que dada la situacion actual de la economia una reduccién de sus tarifas seria
la principal &rea de mejora en el 43% de los casos. Sin embargo, la oferta de nuevos
servicios es considerada un factor importante para el 33% de las empresas, con el objetivo
de llegar a ser operadores logisticos integrales, y poder tener cada vez mas diferenciacion

respecto a la competencia.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 82: Principales areas de mejora para los Operadores locales
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Fuente: Elaboracién propia

Para los operadores de la CV destacan como factores mas importantes para ser mas
competitivos, realizar contratos estables con los clientes en un 27%, seguido de tecnologias
de la informacion en un 15% y adaptarse a las necesidades del cliente un 13%. Aparece de

esta manera la figura del cliente-colaborador®*®

como principal factor para el éxito del
negocio. Insistiendo los operadores locales en la intensa labor comercial que hay que

realizar para mantener una buena relacion comercial con el cliente.

Principales clientes

La especializacion de los Operadores Locales todavia es inferior al nivel de los
Operadores Nacionales, en este caso baja hasta el 31%. El resto de Operadores prefiere no
estar especializado en ningun sector, y abarcar por tanto, todo tipo de cliente que le sea
posible, mas todavia en la situacién econdmica actual, donde ven con mayor peligro la
dependencia de un determinado sector.

26 | a estrecha relacion necesaria entre el Operador y su cliente, hace aparecer la figura del cliente-colaborador,
entendiendo como tal al cliente con el que se establece un compromiso de colaboraciéon asumido por las dos partes
con el objetivo de desarrollar un plan conjuntamente que permita una mejora de los servicios ofrecidos por el operador
consiguiendo una mayor rentabilidad tanto para el operador como para su cliente.
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Figura 83: Operadores locales especializados en la CV
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Fuente: Elaboracién propia

De los operadores locales especializados, destacan en primer lugar, los operadores
especializados en los sectores de almacenaje en ADR, frio, papel y calzado, seguidos de
alimentacién en seco, bebidas, y automocion. Aunque el nimero de operadores locales
especializado en dichos sectores es bajo, si se compara con el nimero de operadores
nacionales existente en cada sector. Es el sector quimico donde se encuentra un mayor
numero de OLs locales especializados, ocasionado por las exigencias de la normativa del
sector quimico, asi como por el tipo de empresas de este sector ubicadas en la CV, en su

mayoria multinacionales con altos requisitos en los servicios logisticos.
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Figura 84: Sectores de especializacion de los Operadores locales
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Aunque actualmente la mayoria de los Operadores locales no estan especializados, el
mismo sector piensa que la tendencia en especializacion de servicios logisticos ira
aumentando, tanto por las exigencias de los clientes que requieren cada vez mas servicios
adaptados a sus propios productos, como por las exigencias de normativas cada vez mas
estrictas en algunos sectores. Segun los propios operadores, el 59% de ellos estima que
aumentard la tendencia a la especializacion, mientras que tan sélo un 6% de los operadores

piensa que bajara, en este caso, mas movidos por la situacion actual, en la que algunos de

Fuente: Elaboracion propia

ellos se ven obligados a no poder seleccionar el tipo de cliente.
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Figura 85: Tendencia de la externalizaciéon de servicios logisticos segln los Operadores
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Fuente: Elaboracion propia

Los sectores que segun los propios operadores locales tenderan a una mayor
especializacion, son principalmente almacenaje en frio, ADR, alimentacion, farmacia y
bebidas. Sélo un 5% de los operadores piensa que la especializacion sera necesaria en
todos los sectores.
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Figura 86: Sectores que tenderan a una mayor especializaciéon segun los Operadores locales
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Fuente: Elaboracion propia

Sin embargo, los propios Operadores locales piensan que la tendencia en la

externalizacion de servicios logisticos ird aumentando progresivamente también en nuestra

Comunidad, ya que cada vez los servicios solicitados por las empresas clientes son

mayores. El 40% piensa que disminuira o se mantendra sin variaciéon debido principalmente

a la crisis economica actual, pero el 61% cree que incrementara siguiendo la tendencia de

Europa y de las Comunidades de Madrid y Barcelona.

Figura 87: Tendencia a la externalizacion de servicios logisticos segtn los Operadores locales
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Fuente: Elaboracion propia
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2.3.6. Recursos humanos

El nUmero de puestos de trabajo que genera la actividad de los OLs locales en la CV ha
ido incrementando con el paso de los afios, experimentando en el afio 2007 incrementos
cercanos al 20% respecto al afio anterior. Explicando de esta manera la importancia que va
adquiriendo el sector en la CV, tanto en cuanto a ingresos generados, como por el nimero
de personas que se dedican a él, tanto directamente, como indirectamente.

Figura 88: Evolucion del nimero de empleados directos de los OLs locales
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Fuente: Elaboracion propia

El coste medio por empleado en la CV no ha seguido una tendencia uniforme ni
creciente en los ultimos afos, alcanzando en el 2003 un maximo de 43.000 € por empleado,
para ir bajando hasta un nivel de 34.000 € por empleado en el 2007. Situandose
ligeramente por encima del coste medio por empleado de los OLs Nacionales que estaba
en el 2007 a 31.000 € de coste medio por empleado.
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Figura 89: Evolucion del coste medio por empleado OLs locales
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Fuente: Elaboracion propia

La mano de obra supone entre el 10-13% de los costes de los OLs locales de la CV,
aunque ha ido reduciendo su carga porcentual desde 12,96% de los ingresos en el afio
2000 hasta un 10,12% en el afio 2007, sigue siendo un elemento importante en la
estructura de costes por detras de los costes materiales. Ademas es uno de los principales
factores de éxito, ya que tanto la productividad como la calidad del servicio ofrecido
depende en gran medida del buen hacer de los trabajadores. Es por este motivo, que la
formacion es un factor decisivo en un negocio cuyo éxito se basa mas en el conocimiento

gue en los activos materiales.

En el caso de la CV la formacion adquiere un papel mas relevante, ya que cémo se ha
indicado anteriormente la mayoria de los OLs locales provienen de transitarios, por lo que
es necesario que los empresarios locales asuman la importancia de la formacién para poder

llegar a ser mas competitivos ante los grandes operadores nacionales.

No obstante, existe un déficit de oferta formativa técnica especifica de 3PL a nivel
universitario, formacién profesional y continua.

Tal y como se muestra en los Anexos 7 y 8 —Oferta formativa de logistica en la CV-
(ensefianza publica y privada), para los niveles superiores de direccién, se encuentra una
amplia oferta de master de postgrado, especialmente enfocados a gestion de empresas
donde se incluyen determinadas materias de logistica. Ademas se ofrecen master de
postgrado especificos en logistica como es el caso del Master de Logistica Integral de la

Escuela de Negocios Estema, y el Master en Ingenieria Avanzada, Logistica y Cadena de
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Suministro de la Universidad Politécnica de Valencia. Sin embargo, no se encuentra ni en
las Universidades Publicas ni Privadas estudios enfocados especificamente a la actividad
logistica, si no tan sélo asignaturas impartidas en algunas carreras universitarias, como en
la Licenciatura de Administracion y Direccion de Empresa, en la Ingenieria de Caminos,

Canales y Puertos o en la Ingenieria Superior Industrial.

Si se analiza la oferta de Formacién Profesional, enfocada a puestos intermedios y
operarios, tan solo se ofrece en la rama de logistica un curso de Grado Superior en la
ensefianza publica, obteniendo el titulo de Técnico Superior en Gestion del Transporte. Y
sélo otro Grado Superior, el titulo de Técnico Superior en Comercio Internacional imparte
una materia de almacenaje y otra de transporte internacional. No encontrandose ninguin
médulo especifico para el primer ciclo de formacion profesional, sélo el titulo de Técnico en

Comercio ofrece la asignatura de Operaciones de almacenaje.

En lo referente a formacién continua, es principalmente la Asociacion para el Desarrollo
de la Logistica (ADL) quien ofrece cursos especificos para la gestion logistica en la CV,
éstos estan mas orientados a un alumnado procedente de empresas manufactureras que a
operadores logisticos. Segun la propia Asociacion tan s6lo un 14% de sus clientes de

formacion son empresas del sector logistico.

Figura 90: Tipo de empresas asistentes a los cursos de ADL
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Fuente: The Boston Consulting Group (2005)
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Parte del problema radica en un interés insuficiente de los propios interesados; por un
lado, los OLs locales no consideran la inversion en formaciéon como una prioridad, tal y
como se ha indicado en este mismo punto de la tesis, y por otro lado, comparando la oferta
formativa de las asociaciones provinciales de transitarios, se aprecia que la oferta madrilefia
es casi el doble de la de Valencia y Alicante juntas, pese a que las asociaciones cuentan
con estructuras y un numero de asociados comparables.

Figura 91: Oferta formativa de las asociaciones de transitarios en Madrid y en la CV
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Fuente: The Boston Consulting Group (2005)

2.3.7. Uso de Tecnologias de la Informacién

El objetivo de las TICs es soportar las funciones operativas de los procesos internos al
tiempo que facilitan la integracion de cada agente dentro de la Cadena Logistica. Es decir,
un sistema de informacion permite que los elementos de todas las areas interactien entre
si, con el objetivo de apoyar todas las actividades realizadas por la empresa. La importancia
es tal que segun el Libro Blanco de las TICs en el Sector de Transporte y Logistica
(Fundetec 2008) las empresas lideres se apoyan en las tecnologias de la informacién para
aumentar su ventaja competitiva sostenible.

Para los Operadores Logisticos, los sistemas logisticos de informacion combinan
hardware y software con el objetivo de controlar todos los servicios y facilitar la informacion
actualizada on-time al cliente. Esto lleva a establecer relaciones de confianza para poder

establecer conexiones desde el operador logistico con el resto de la cadena de suministro.
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Las empresas dan prioridad en este sentido a elementos como (Fundetec, 2008):

« Entregas a tiempo.

* Niveles de rotura de stock.

e  Estado de pedidos.

*  Facilidad para rastrear envios.
e Facilidad para realizar pedidos.

e Cumplimiento de pedidos.

Por tanto, los procesos logisticos pueden ayudar a reducir costes logisticos y mejorar el
servicio ofrecido a lo largo de la cadena de suministro, pero para ello es necesario un
sistema de informacion integrado que pueda gestionar y controlar la cadena de suministro

total.

En el contexto actual, la tecnologia juega un papel clave, y de ello son conscientes los
Operadores Nacionales ya que todos ellos disponen de Sistemas de Informacion Integrados
gue facilitan la informacion a lo largo de la Cadena, y suponen por tanto para ellos una

ventaja competitiva respecto a los Operadores locales de la CV.

La informacién obtenida indica que la calidad en la informacién ofrecida es una
asignatura pendiente de mejorar en los operadores locales, principalmente en los mas
pequefios que carecen de sistemas informatizados lo que les impide tener el control y la
trazabilidad de sus servicios.

En lo referente a las tecnologias para la gestion de almacén, un 49% de los Operadores
locales, realizan estos servicios mediante sistemas manuales, mientras que el 51% restante
utiliza sistemas informatizados, principalmente sistemas de c6digos de barras y sistemas de

radiofrecuencia.
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Figura 92: Tecnologias de informacién utilizadas por los Operadores locales
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Fuente: Elaboracion propia

Las empresas locales con ingresos anuales por encima de los 10 millones de €
disponen de sistemas informatizados avanzados para la gestion de almacén para facilitar la
informacién a sus clientes. Por debajo de esta cifra de negocio, el 60% no dispone de
tecnologias de informacién para la gestion de almacén, utilizando sistemas manuales para
ello. Esto dificulta mucho la informacién que posteriormente pueden proporcionar y por
tanto una desventaja competitiva importante respecto a la competencia.

A pesar de las necesidades de mejora que todos los operadores reconocen, la situacion
economica ha hecho que se paralicen las posibles inversiones, y en ningun caso tienen
previsto realizar ninguna en el corto plazo. Aun asi, las necesidades de inversiones que se
considerarian convenientes realizar, son un 39% en infraestructuras, seguidas muy de

cerca por inversiones en tecnologias de la informacion.
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Figura 93: Prioridad de las inversiones de los Operadores Logisticos
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Fuente: Elaboracion propia

Los empresarios locales son conscientes de la importancia de inversién en tecnologias
de la informacion y se piensa en una necesidad de inversidon que mejoraria la gestion y los
servicios ofrecidos. Sin embargo, todavia no creen necesario la prioridad en personal

cualificado en el sector.
2.3.8. Oferta, Demanda y Rentas Logisticas

Respecto a la distribucion del suelo logistico, se estructura en torno a tres coronas
conceéntricas en la provincia de valencia®"’, separadas por los ejes de circunvalacion V-30 y
A-7.

El volumen del parque se estima en unos 850.000 m? de superficie util, de los cuales
dos terceras partes se localizan en el centro del area metropolitana, particularmente en el
entorno a la confluencia del eje de la A-3 (Autovia de Madrid) con la A-7 (Autopista del

Mediterraneo):

27Se han tomado como referencia sélo las rentas logisticas en la provincia de Valencia, dado el enclave privilegiado
en el que se encuentra y la repercusion que esto tiene en las mismas.
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Tabla 42: Distribucién del stock logistico en Valencia

DISTRIBUCION DEL STOCK LOGISTICO EN VALENCIA

Norte 7%
Centro 65%
Sur 28%

Fuente: CB Richards Ellis (2008)

Hasta el momento, la oferta disponible es relativamente escasa como consecuencia de
la falta de espacios competitivos de calidad para el desarrollo de naves logisticas. No hay
suficiente espacio disponible en las zonas mas adecuadas para el desarrollo de la actividad
logistica y, en aquellas zonas donde existe oferta, los precios son excesivos. La oferta
futura se concentra actualmente en desarrollos localizados en zonas mas alejadas del
centro, tal y cédmo se muestra en la figura 94, se trata de una tendencia generalizada en
toda Europa. Ejemplo de ellos son algunos proyectos como el sector Xl en Ribarroja (en la

segunda corona) o Prologis Park en Sollana y Valencia Sur Logistics en Massalavés (en la
tercera corona).

Figura 94: Distribucién de espacios logisticos en la provincia de Valencia
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Fuente: CB Richards Ellis (2008)
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Por otro lado, la demanda logistica en Valencia tiene su origen no solo en operadores
logisticos si no también en productores e importadores con necesidades de espacios para
la distribucién. La demanda en venta se limita cada vez mas a los inversores, y los espacios

modulables son las tipologias con mas éxito.

Durante 2007, el volumen de absorcion de espacios logisticos super6 los 30.000 m? yla
mayor parte de estas transacciones se cerraron en zonas de nuevo desarrollo como

Paterna o Ribarroja.

En cuanto a las rentas sobre los espacios logisticos en Valencia, cabe destacar que los
niveles maximos se sitllan por debajo de los de Barcelona y Madrid. En la primera corona
los espacios logisticos compiten con superficie industrial consolidada (a veces orientada a
actividades comerciales), lo que supone niveles de renta mas altos. Los espacios mas
competitivos (calidad/precio) se sitian en la segunda corona donde las rentas maximas

pueden alcanzar los 5€/m? por mes.

A lo largo de 2007, las rentas maximas en términos generales han experimentado un
crecimiento moderado, inferior al 5%. La tendencia al alza se ha desacelerado desde la
segunda mitad del pasado 2008 y aunque no se esperan caidas significativas, tampoco se

prevén incrementos sustanciales. **®

28 | a situacion econémica ha variado sustancialmente tanto la oferta como los precios, debido principalmente a tres

razones:
a) La nueva oferta que estaba gestionandose ha salido al mercado en un momento de crisis econémica.

b) Las operaciones de compra-venta que se han materializado en los Gltimos afios se estan deshaciendo por falta de
financiacion lo que supone un incremento de la oferta a precios no referenciados con el mercado.

¢) Inversores inmobiliarios con problemas de financiacion estan alquilando naves no por precio de coste mas margen,
sino por precio equivalente a la financiacion que necesitan.
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2.3.9. DAFO y tendencias de Operadores Logisticos p

resentes en la CV

Amenazas
Aumento de la competencia, ante la entrada de
operadores extranjeros, o de empresas transportistas
que optaran por diversificar.
Mayor presion sobre las tarifas por parte de los
clientes.
Tendencia en la concentracién de los grandes
operadores internacionales en la CV.
Bajo nivel de externalizacion en los sectores de la
CV, incluso en sectores dénde a nivel nacional ya
externalizan estos servicios.
Mentalidad del empresario valenciano de querer
controlar todavia todos los procesos de la cadena
logistica.
Dificultad en hacer ver a los potenciales clientes de la
CV la ventaja competitiva de externalizar.
Alta competencia en el sector de alimentacion de
grandes operadores nacionales.
Fuerte competencia para los OLs locales por parte de
los OLs Nacionales ubicados en la CV.

Debilidades
Rentabilidad potencial media-baja.
Requisitos de inversion en capital elevados,
especialmente de caracter tecnolégico.
Aumento de las exigencias por parte de los clientes,
en cuanto a los servicios a ofrecer y a la informacion
que reciben.
Bajo nivel de formacion del personal de los OLs
presentes en la CV.
Bajo nivel de sistemas de informacion en los
operadores locales.

Oportunidades

* Impulso del papel de la CV como vinculo
logistico entre distintas areas nacionales con
alto potencial.

Progresivo aumento de externalizacion de
las actividades logisticas por parte de las
empresas para reducir costes fijos ante la

actual crisis economica.

Alto potencial de crecimiento de
determinados sectores nacionales: logistica
inversa, temperatura controlada, logistica
farmacéutica, y electrénica. En la CV estos
sectores todavia no tienen un alto nivel de
externalizacion por lo que hay un posible
mercado potencial.

Bajo nivel de externalizacion en la CV, lo que
permitird un mayor crecimiento aunque a un
ritmo mas lento.

Fortalezas
Necesidad de OLs especializados, dada la

baja especializacion de los operadores
nacionales presentes en la CV, siendo
todavia inferior en los operadores locales.
- Apoyo publico a la construccion de
infraestructuras logisticas en la CV.

Tendencias

Mayor solidez de las principales empresas.

Creciente inversion en nuevas tecnologias, para aumentar la calidad de los servicios y de la informacion.

Evolucion hacia un concepto de operador integral: mayor cobertura de la cadena de suministro.

Aumento de la presencia de operadores en sectores que requieren una mayor especializacion: farmacia,

automocion, textil, y temperatura controlada.

Adaptacion de las necesidades especificas de cada sector a cada cliente.

Automatizacion en los procesos.

Tendencia en la CV a la externalizacion en los sectores que ya lo hacen a nivel nacional, aungque a un ritmo

lento.

Necesidad de OLs especializados en cada sector
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2.4. Andlisis de datos cuantitativos: correlacion e ntre principales aspectos
de los OLs

Una vez analizados los diferentes criterios que caracterizan el sector de los Operadores
Logisticos en la CV, y la peculiaridad de este sector, se investiga a continuacion si entre
estos criterios existe alguna influencia y correlacién, y por tanto, algunos de ellos influyen

en otros.

Para ello se aplica a los resultados obtenidos en las encuestas, la Técnica de Andlisis
Factorial, con el objetivo de la construccién de factores, para reducir los items de la

encuesta a un nimero inferior de factores que permitan realizar un mejor analisis.

El Andlisis Factorial puede ser exploratorio o confirmatorio (Uriel 1995). En la
investigacion llevada a cabo, se ha utilizado el Andlisis Factorial de manera exploratoria, el
cual no tiene ninguna restriccion a priori sobre el nUmero de componentes a ser extraidos
(Hair et al 1999).

Posteriormente se aplicara el Andlisis de Regresion Mdltiple a las puntuaciones de los
factores obtenidas en el Andlisis Factorial, lo que permitird contrastar algunas de las

hipotesis planteadas en este trabajo de investigacion.
2.4.1. Técnica de Analisis Factorial

El Analisis Factorial es una técnica de reduccion de datos que sirve para encontrar
grupos homogéneos de variables (llamados factores) a partir de un conjunto numeroso de
items. Estos grupos homogéneos (factores) se forman con los items que tienen un elevado
nivel de correlacién entre si, pero a la vez se debe cumplir que inicialmente estos factores

sean independientes de otros.

Lo que se entiende actualmente por Analisis Factorial tiene su punto de partida en un
trabajo publicado por Thurstone en 1931 y continuado después en su obra “Multiple factor
Analysis” (1947) (Cuadras 1996). Thurstone establecié la relacién entre las correlaciones de
las variables y los coeficientes de la matriz factorial, introdujo el concepto de estructura

simple y las primeras rotaciones en el espacio de los factores comunes.

Con los datos obtenidos del cuestionario definitivo se ha procedido al andlisis de
variables principales por medio del uso de la técnica de Analisis Factorial. Aplicando este
andlisis factorial a las respuestas de los sujetos, se encuentran grupos de variables con
significado comun (factores) y se consigue de esta manera reducir el ndmero de

dimensiones necesarias para explicar las respuestas de los sujetos. La construccion de

313



CAPITULO VI: DISENO DE LA INVESTIGACION EMPIRICA Y OBTENCION DE RESULTADOS

estos factores permite explicar la varianza observada con un nimero de variables inferior al
nimero de items considerados en el cuestionario. Ademas, los factores obtenidos

permitiran la contrastacion de las hipétesis con elevado nivel de detalle.

El Andlisis Factorial, aborda el problema de como analizar la estructura de las
interrelaciones (correlaciones) entre un gran nimero de variables con la definicion de una
serie de de dimensiones subyacentes comunes, conocidas como factores (Hair et al 1999).
Una vez que se determinan estas dimensiones y la explicacion de cada variable, se pueden
lograr los dos objetivos principales para el andlisis factorial: el resumen y la reduccion de
datos.

El andlisis factorial es, por tanto, una técnica de reduccién de la dimensionalidad de los
datos. Su propdésito Ultimo consiste en buscar un nimero minimo de factores capaces de

explicar el maximo de informacion contenida en los datos.

En el analisis factorial todas las variables del analisis cumplen el mismo papel, es decir,
todas ellas son a priori independientes, en el sentido de que no existe inicialmente una

dependencia conceptual de unas variables sobre otras.

La perspectiva exploratoria del andlisis factorial es la mas utilizada como método de
reduccion de datos. Esta técnica permite que el investigador identifique y separe las
dimensiones de la estructura y determine en qué medida cada variable es explicada por
cada dimensiéon. Una vez determinadas las dimensiones (factores), el analisis factorial
explica si esa agrupacion es valida o si por el contrario se necesita una agrupacién mayor o
inferior a la establecida inicialmente por el investigador. Una vez realizado el analisis
factorial, los factores pueden sustituir entonces a las variables originales en los analisis

posteriores de regresion mdltiple.

Para poder realizar el andlisis factorial con fiabilidad, se exige un minimo de 5 sujetos
encuestados por factor analizado (Hair et al 1999) donde se indica como regla general,
tener por lo menos un numero de observaciones cinco veces mayor que el nimero de

variables a ser analizadas.

En esta investigacion se han recogido 67 cuestionarios validos, y el nimero de factores

definitivos son 13, por lo que sera suficiente para realizar el analisis.
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La técnica del analisis factorial consta de cuatro fases (Bisquerra 1989):

1. El célculo de una matriz capaz de expresar la variabilidad conjunta de todas
las variables.
La extraccion del nimero 6ptimo de factores.
La rotacion de la solucion para facilitar su interpretacion.
La estimacion de las puntuaciones de los sujetos en las nuevas dimensiones.

Se explica a continuacion cada una de las fases del Analisis Factorial y los resultados
obtenidos en cada una de ellas al aplicar dicha metodologia con el programa estadistico
SPSS v.16:

¢ Fase 1: El célculo de una matriz capaz de expresar |  a variabilidad conjunta de
todas las variables

La finalidad del analisis de la matriz de correlacién es comprobar si sus caracteristicas
son las mas adecuadas para realizar un Analisis Factorial. Uno de los requisitos que debe
cumplirse para que el Andlisis Factorial tenga sentido es que las variables estén altamente
intercorrelacionadas. Por tanto, si las correlaciones entre las variables son bajas, el Analisis

Factorial tal vez no sea apropiado.
Los indicadores que miden el grado de asociacion entre las variables son los siguientes:
1. Test de esfericidad de Bartlett

El Test de esfericidad de Bartlett, analiza la correlacion entre las variables observadas
bajo la hipétesis de normalidad multivariante, de esta manera contrasta si la matriz de
correlacion de las variables observadas es la identidad. Si una matriz de correlacion es la
identidad significa que las intercorrelaciones entre las variables son cero. El test de
esfericidad de Barlett se obtiene a partir de una transformacién del determinante de la
matriz de correlacion. Un determinante bajo, significa que hay variables con correlaciones
altas. Es decir, los determinantes proximos a cero estan indicando que las variables
utilizadas podrian ser expresadas como una combinacion lineal de otras variables, lo que

significa que el Analisis Factorial es una técnica pertinente para analizar esas variables.
2. Medidas de adecuacion de la muestra

El coeficiente de correlacion parcial es un indicador de la fuerza de las relaciones entre
dos variables eliminando la influencia del resto. Si las variables comparten factores
comunes, el coeficiente de correlacién parcial entre pares de variables debera ser bajo,

puesto que se eliminan los efectos lineales de las otras variables. Las correlaciones de
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variables son estimaciones de las correlaciones entre los factores Unicos y tienen que
adoptar valores préximos a cero cuando el Analisis Factorial es adecuado, ya que, estos
factores se supone estan incorrelacionados entre si.

La forma de evaluar esto es con la Medida de adecuacién muestral KMO (Kaiser 1958)
esta medida contrasta si las correlaciones parciales entre las variables son suficientemente
pequefias. KMO es un indice que toma valores entre 0 y 1. Los valores pequefios indican
que el analisis factorial no es un buen método, dado que las correlaciones entre los pares
de variables pueden no ser explicados por otras variables. De acuerdo con Kaiser-Meyer-y
Olkin, si KMO=0,75 el planteamiento de realizar un Analisis Factorial es adecuado, si
0,752KM0=0,5, la idea es aceptable; pero si KMO<0,5 no debe utilizarse el Analisis

Factorial con los datos que se estan analizando.
3. El determinante de la matriz de correlaciones

El determinante de la matriz de correlaciones es un indicador del grado de las
intercorrelaciones. Un determinante muy bajo significa que hay variables con
intercorrelaciones muy altas. Esto indica que los datos son adecuados para realizar un
andlisis factorial

Los resultados obtenidos en esta fase para cada uno de los constructos son los

siguientes:

Tabla 43: Resultados Constructo 1 Fase 1

Determinante matriz de correlacién 0,042

Medida de adecuacion mu estral de

Kaiser-Meyer-Olkin 9
Chi-cuadrado aproximado 197,567
Prueba de esfericidad de Bartlett gl 36
Sig. ,000
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Tabla 44: Resultados Constructo 2 Fase 1

Determinante matriz de
y 0,001
correlacion
Medida de adecuacion mues tral
. ) 0,647
de Kaiser-Meyer-Olkin
Chi-cuadrado aproximado 398,224
Prueba de esfericidad de Bartlett gl 105
Sig. ,000
Tabla 45: Resultados Constructo 3 Fase 1
Determinante matriz de
» 0,001
correlacion ,
Medida de adecuacion mues tral
. . 0,511
de Kaiser-Meyer-Olkin
Chi-cuadrado aproximado 276,211
Prueba de esfericidad de Bartlett gl 120
Sig. ,000

Se cumple en los tres casos que el determinante de la matriz de correlacién es cercano
a 0, la medida muestral de KMO mayor que 0,5 y la prueba de esfericidad de Barlet con un
Sig menor que 0,05.

« Fase 2: La extraccion del nUmero 6ptimo de factores

El método utilizado para la extraccion del ndmero Optimo de factores es el de
Componentes principales, en dicho método los factores obtenidos son los autovectores de

la matriz de correlaciones re-escalados (Harman 1976).

El criterio seguido para determinar el nimero de factores presentes en la solucion
factorial se basa en utilizar el tamafio de los autovalores. Se puede utilizar la Regla de
Kaiser, que consiste en elegir los factores cuyos autovalores sean mayor que la unidad (a

este criterio se le denomina regla K1) (Kaiser 1958).

Otro criterio para la extraccion de factores, es la varianza acumulada que se quiere
explicar. En investigaciones dénde la informacidn es menos precisa, es suficiente con que
la solucién presente un 60% del total de la varianza (y en algunos casos incluso menos)
(Hair et al 1999). En el caso de la presente tesis, se elige el 60% como minimo de varianza
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explicada, buscando siempre obtener el minimo de factores posibles cumpliendo este

indicador.

El método de extraccién utilizado de Componentes Principales, asume que es posible

explicar el 100% de la varianza observada, y por ello, todas las comunalidades iniciales son

igual a la unidad. Se calcula asi mismo las comunalidades obtenidas para la solucion

factorial. La comunalidad de una variable es la proporcién de su varianza que puede ser

explicada por el modelo factorial obtenido. Se considera que el andlisis es valido si explica,

por lo menos, un 50% de la varianza de cada variable. Por lo que la comunalidad de cada

variable debera ser mayor que 0,05 (Hair et al 1999).

Los resultados obtenidos para cada uno de los constructos en esta fase son:

Tabla 46: Resultados Constructo 1 Fase 2

Varianza total explicada

Sumas de las saturaciones al

Suma de las saturaciones al

% Autovalores iniciales cuadrado de la extraccion cuadrado de la rotacion
2
(o]
Q.
g % de la % % de la % % de la %
(@)

Total : varianza :acumulado: Total ; varianza :acumulado: Total | varianza : acumulado
1 2,455] 27,283 27,283} 2,455 27,283 27,283 2,129 23,656 23,656
2 2,166; 24,069 51,352, 2,166 24,069 51,352} 1,820 20,227 43,882
3 1,350, 15,005 66,357 1,350 15,005 66,357 1,797 19,962 63,844
4 1,155 12,831 79,187: 1,155 12,831 79,187 1,381 15,343 79,187
5 ,573 6,362 85,549
6 ,521 5,784 91,333
7 ,322 3,575 94,908
8 ,240 2,666 97,574
9 ,218 2,426: 100,000

Método de extraccion: Andlisis de Componentes principales
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Tabla 47: Resultados Constructo 2 Fase 2

Varianza total explicada

Sumas de las saturaciones al

Suma de las saturaciones al

% Autovalores iniciales cuadrado de la extraccion cuadrado de la rotacion

“5;

g % de la % % de la % % de la %

© Total :varianza acumulado: Total : varianza ‘acumulado: Total : varianza: acumulado
1 3,826 25,504 25,504 3,826 25,504 25,504, 3,380, 22,534 22,534
2 2,425; 16,164 41,668; 2,425 16,164 41,668; 2,328 15,518 38,052
3 1,553: 10,351 52,019; 1,553 10,351 52,019; 2,002: 13,347 51,399
4 1,422 9,483 61,502 1,422 9,483 61,502: 1,515 10,103 61,502
5 1,162; 7,747 69,249

6 1,094 7,294 76,542

7 719 4,795 81,337

8 ,675. 4,501 85,838

9 499 3,326 89,164

10 437 2,910 92,074

11 378 2,519 94,593

12 ,308 2,054 96,647

13 ,226 1,504 98,150

14 , 167 1,111 99,261

15 111 , 739 100,000

Método de extraccion: Andlisis de Componentes principales
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Tabla 48: Resultados Constructo 3 Fase 2

Varianza total explicada

Sumas de las saturaciones al

Suma de las saturaciones al

% Autovalores iniciales cuadrado de la extraccion cuadrado de la rotacion

“é

g % de la % % de la % % de la %

© Total :varianza acumulado: Total : varianza ‘acumulado: Total :varianza: acumulado
1 2,919 18,242 18,242; 2,919 18,242 18,242, 2,431, 15,192 15,192
2 2,392 14,953 33,194 2,392 14,953 33,194; 2,078; 12,990 28,182
3 1,718: 10,735 43,929; 1,718 10,735 43,929: 1,911 11,943 40,125
4 1,446 9,038 52,968: 1,446 9,038 52,968; 1,793 11,207 51,332
5 1,254 7,839 60,807 1,254 7,839 60,807 1,516: 9,475 60,807
6 1,063: 6,645 67,452

7 ,861: 5,381 72,833

8 786 4,914 77,748

9 ,740. 4,623 82,371

10 ,664 4,152 86,523

11 514 3,215 89,738

12 AT9 2,991 92,729

13 ,406 2,535 95,264

14 ,367 2,293 97,557

15 ,251 1,570 99,127

16 ,140 ,873 100,000

Método de extraccion: Analisis de Componentes principales

320




CAPITULO VI: DISENO DE LA INVESTIGACION EMPIRICA Y OBTENCION DE RESULTADOS

Como se observa en los resultados obtenidos, para el constructo 1-Dimension de los OL
en la CV, se consideran inicialmente 2 factores, pero no se cumple que la varianza
acumulada sea superior al 60%, por lo que se han buscado otras alternativas. Aplicando la
regla K1 se extraen 4 factores que explican el 79,187% de la varianza de los datos
originales, por lo que se ha decidido considerar 4 factores para cumplir con el criterio de
explicar al menos el 60% de la varianza.

En el Constructo 2-Grado de expecializacion de los OL en la CV, tampoco los factores
estimados a priori establecen una varianza superior al 60%, por lo que se exploran otras
opciones. Con la extraccion de factores segun la regla K1, se obtienen 6 factores que
explican el 76,542% de la varianza. Sin embargo, considerando el criterio de la varianza
acumulada con un minimo del 60%, los factores obtenidos son cuatro. Como el objetivo es
reducir los items iniciales en el menor nimero posible de factores, para explicar este
constructo, se han escogido finalmente cuatro factores que explican el 61,502% de la

varianza.

En el caso del Constructo 3-Intensidad tecnolégica de los OL de la CV, ocurre lo mismo
que en los constructos anteriores con respecto a la varianza explicada por los factores
considerados inicialmente. Aplicando la regla K1 se obtienen seis factores que explican el
67,452% de la varianza, aplicando el criterio de varianza acumulada, y considerando que
sea mayor del 60%, se obtienen 5 factores, por lo que se ha decidido obtener 5 factores,

que explican el 60,807% de la varianza.
¢ Fase 3: La rotacion de la solucién para facilitar s u interpretacion

La rotaciébn de los factores es una herramienta que se utiliza para facilitar la
interpretacion de la solucién factorial. La rotacion significa un cambio de ejes de referencia

sobre el origen hasta que se alcanza otra posicion.

Una forma de conseguir este objetivo es obtener una nueva matriz intentando aproximar
la solucién obtenida al Principio de Estructura Simple (Thurstone 1947), segun el cual la

matriz de cargas factoriales debe reunir las siguientes caracteristicas:

v' Cada factor debe tener unos pocos pesos altos y los otros préximos a cero
v/ Cada variable no debe estar saturada mas que en un factor
v No deben existir factores con la misma distribucion, es decir, dos factores

distintos deben presentar distribuciones diferentes de cargas altas y bajas.
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Existen diversos métodos para realizar la rotacion factorial. EIl método de rotacion que
se ha utilizado en la presente investigacion se denomina VARIMAX, ya que normalmente se
aplican rotaciones ortogonales, siendo el método Varimax el mas utilizado (Bisquerra 1989).

El método de rotacion VARIMAX, propuesto por Kaiser (1958), es un método de rotacion
ortogonal mediante el cual se respeta la independencia entre factores de la solucion inicial.
Se trata de un método que minimiza el nUmero de variables con cargas altas en un factor,
mejorando asi la capacidad de interpretacion de factores. Considera que si se logra
aumentar la varianza de las cargas factoriales al cuadrado de cada factor consiguiendo que
algunas de sus cargas factoriales tiendan a acercarse a uno mientras que otras se
acerguen a cero, lo que se obtiene es una pertinencia mas clara e inteligible de cada
variable a ese factor. Para evitar que las variables con mayor comunalidades tengan mas
peso en la solucion final, se efectda la normalizacion de Kaiser, consistente en dividir cada

carga factorial al cuadrado por la comunalidad de la variable correspondiente.

Al obtener la solucion rotada, la tabla de comunalidades es la misma que en la
extraccién no rotada, pues el proceso de rotacion busca clarificar la interpretacion de la
estructura factorial sin alterar la situacion relativa de unas variables respecto a otras, y sin
alterar tampoco el porcentaje de varianza que es capaz de explicar cada factor. Para que la
comunalidad de las variables cambie es necesario variar el numero de factores de la

solucion.

Se obtiene la estructura factorial rotada en la tabla denominada Matriz de factores

rotados, donde se indica la saturacién de cada variable en cada factor.
Se tienen que realizar dos andlisis para cumplir las condiciones de Thurstone (1947):

v'Identificar las cargas mas elevadas para cada variable obtenidas en la
rotacion VARIMAX. Una carga se considera significativa con un nivel de
significacion a=0,55, es decir, la carga de cada variable es superior en valor
absoluto a 0,55.

v/ Cada variable tiene que ser significativa en un Unico factor (no puede obtener
valores mayores a 0,55 en dos factores distintos). Tal y como indica Hair et al
(1999), el objetivo es minimizar el nimero de cargas significativas sobre cada
fila y la matriz de factores (esto es, hacer que cada variable se asocie s6lo con
un factor). Una variable con varias cargas altas es candidata de ser eliminada.

En caso de no cumplirse estas condiciones habria que aumentar el nimero de factores

que explican dichas variables.
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En los resultados obtenidos al aplicar esta fase, los items 40, 42 y 44 del constructo 3
no son significativos para ningun factor, ya que su nivel de significacién es inferior a 0,55,
por lo que estos items han sido eliminados.

Los items que explican cada uno de los factores obtenidos, se resumen en la siguiente
tabla:

Tabla 49: items asociados a cada factor después de aplicar el método Varimax en la fase 3

CONSTRUCTO1. DIMENSION EMPRESARIAL DE LOS OL EN LA CV

. FACTOR. MAGNITUD DE LOS OL EN LA CV.

. La facturacion de mi empresa es mayor de 2 millones de euros al afio.

. El nimero de empleados en plantilla de mi empresa es mayor de 5 trabajadores.

. FACTOR. ESTRUCTURA TERRITORIAL DE LOS ALMACENES DE LOS OL EN LA C.V.

. Los almacenes de mi empresa se encuentran ubicados en la provincia de Valencia.

4. Mi empresa dispone de almacenes en otras zonas localizadas fuera de la provincia de Valencia.
3 FACTOR.AMBITO DE ACTUACION DE LOS OL DE LA C.V.

5. Mi empresa opera a nivel local (provincia de Valencia).

W NN P

6. Mi empresa opera a nivel regional (Comunidad Valenciana y provincias limitrofes).
7. Mi empresa opera a nivel nacional (Espafia).
4 FACTOR. FACTURACION POR SERVICIOS DE LOS OL EN LA C.V.

8. Los servicios de gestion de almacén suponen para mi empresa un porcentaje de facturacién
mayor que los servicios de gestion de transporte.

9. Los servicios de gestién de transporte suponen para mi empresa un porcentaje de facturacion
mayor que los servicios de gestién de almacén.

CONSTRUCTO 2. GRADO DE ESPECIALIZACION DE LOS OL EN LA CV
5 FACTOR. DEMANDA DE SERVICIOS LOGISTICOS ESPECIALIZADOS EN LA C.V.

22. El sector de bebidas requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios.

23. El sector de alimentaciéon en seco requerird un mayor nivel de especializacién en los servicios
logisticos durante los proximos afios.

24. El sector farmacéutico requerira un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios.

26. El sector del textil y del calzado requerird un mayor nivel de especializacién en los servicios
logisticos durante los proximos afios.

27. El sector del mueble requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios.

28. El sector del papel requerird un mayor nivel de especializacién en los servicios logisticos durante
los préximos afios.

29. El sector de la electronica requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios logisticos
durante los préximos afios.

6. FACTOR. FACTORES PRINCIPALES PARA LA GESTION COMPETITIVA DE LOS OL EN LA
C.V.

16. La utilizacion de tecnologias automatizadas de almacenaje y manipulacién es uno de los
principales factores a considerar en la gestién competitiva de los OL.

17. La integracion de flujos de informacion y comunicaciones es uno de los principales factores a
considerar en la gestién competitiva de los OL.
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18. El nimero, localizacion y capacidad 6ptima de las redes de informacion es uno de los principales
factores a considerar en la gestion competitiva de los OL.

7. FACTOR. TENDENCIA A LA ESPECIALIZACION DE LOS OL EN LA C.V.

13. La tendencia a la subcontratacion de funciones logisticas especializadas est4d aumentando
progresivamente por las empresas clientes.

20. La tendencia a la especializacién de los OL durante los préximos afios sera creciente.

21. La tendencia a la especializacion de los OL de la CV durante los préximos afios se mantendra
estable.

8 FACTOR. NIVEL DE ESPECIALZACION ACTUAL DE LOS OL EN LA C.V.

15. La negociacién de contratos estables con grandes clientes de sectores concretos es uno de los
objetivos de los OL de la CV.

19. En la actualidad, el grado de especializacion (en sectores concretos) de los OL en la CV es
elevado.

CONSTRUCTO 3. INTENSIDAD TECNOLOGICA DE LOS OL EN LA CV

9. FACTOR. SISTEMAS DE INFORMACION DE LOS OL EN LA C.V.

30. La utilizacion de sistemas informéticos de gestion interna de almacenes y cargas es importante
para mi empresa.

31. La utilizacién de cédigos de barras es importante para mi empresa.

37. La utilizacién de tecnologias convencionales de almacenaje y manipulacion es importante para
mi empresa.

41. La oferta de nuevos sistemas de informacién por mi empresa supondria una importante area de
mejora.

10 FACTOR. NIVEL DE PRESTACION DE SERVICIOS CON NUEVAS TECONOLOGIAS DE LOS
OL EN LA C.V.

36. En la actualidad, mi empresa necesita realizar un importante esfuerzo de mejora en nuevas
tecnologias.

39. Mi empresa esta al nivel de prestacion de servicios con nuevas tecnologias exigido por los
clientes hasta la fecha.

11 FACTOR. TECNOLOGIAS DE MANIPULACION UTILIZADAS POR LOS OL EN LA C.V.

32. La utilizacion de sistemas de clasificacion de bultos automatizada es importante para mi
empresa.

33. La utilizacion de sistemas de preparacion automatizada de pedidos es importante para mi
empresa.

45. Para mi empresa, la calidad de la informacién en la manipulacién de productos seria una
importante area de mejora.

12 FACTOR. CONDICIONES DE ALMACENAMIENTO DE LOS OL EN LA C.V.

46. Las condiciones de almacenaje y manipulacién de producto supondrian una importante area a
mejorar por mi empresa.

47. Para mi empresa, la seguridad supondria una importante rea a mejorar.

13 FACTOR. TECNOLOGIAS DE ALMACENAMIENTO UTILIZADAS POR LOS OL EN LA C.V.

35. La utilizacion de vehiculos filoguiados es importante para mi empresa.
43. La utilizaciéon de robotizacién de paletizacién es importante para mi empresa.
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¢ Fase 4: La estimacion de las puntuaciones de los su  jetos en las nuevas

dimensiones

Una vez determinados los factores rotados, el siguiente paso es calcular la Matriz de
puntuaciones factoriales. El Andlisis Factorial es, en este caso, un paso previo a otro
andlisis de Regresion Mdltiple, en el que se sustituird el conjunto de variables originales por
los factores obtenidos. Por ello, es necesario conocer los valores que toman los factores en

cada observacion.

Previamente se ha obtenido la Matriz de coeficientes para el calculo de las puntuaciones
factoriales, la cual contiene las ponderaciones que recibe cada variable en el célculo de las

puntuaciones factoriales.

Combinando cada variable con sus correspondientes coeficientes pueden construirse

las ecuaciones lineales en las que se basa el célculo de las puntuaciones factoriales.

Las puntuaciones factoriales de cada sujeto se han obtenido sustituyendo cada variable
por sus respectivos valores. Obteniendo de esta manera el listado de las Puntuaciones
factoriales de cada sujeto. Una vez obtenidos estos valores, las puntuaciones factoriales se
utilizan como predictores en un andlisis de la regresion multiple (Bisquerra 1989).

Las puntuaciones factoriales obtenidas para los factores de los constructos 1, 2 y 3 son

las siguientes:
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N Factor 1 Factor 2 Factor 3 Factor 4 Factor5 | Factor 6 | Factor 7 Factor 8 | Factor 9 Factor 10 Factor 11 Factor 12 Factor 13
1 0,172 | -0,44067 0,865 | -0,11472 | -0,52135 1,5409 0,12051 0,30863 0,45771 -0,21725 0,09277 1,10928 -0,91079
2 0,12818 | -0,57386 | 1,14832 | 0,29095| 0,37173 | 1,77766 | 0,40911 | -0,54474 | 0,65071 0,19571 0,36882 -1,09723 1,09694
3 0,27446 0,9466 | 0,72633 | -0,04916 | 0,75054 | -0,56964 | 1,15713 | 0,65644 0,0553 -0,63901 0,38446 0,75937 -0,36793
4 0,96042 0,86505 0,51439 1,19939 | -0,47684 1,53008 0,57504 | -0,45093 | -1,05425 -0,46177 0,18772 1,26893 -0,26202
5 0,45957 0,81296 0,72397 | -0,66446 1,14962 1,60301 0,92925 | -0,42858 0,20683 -0,9812 -0,26949 0,76227 -0,52346
6 -2,36736 | 0,67122 0,9435 | 0,21419 | -0,64605 | -0,38695 | -1,43125| 0,52817 | 1,22579 0,79039 0,27325 -0,19018 0,80878
7 -0,11181 | -2,33452 | 0,76394 | 0,32751 | 0,24881 | 0,90589 | -1,55977 | 2,16454 | 1,30947 -1,64792 0,91887 -0,97298 0,13526
8 0,2733 | -0,52313 0,57098 0,82737 | -0,80004 0,05026 0,64026 0,27008 0,58645 -0,71702 -0,26297 2,62933 0,26545
9 -1,34868 0,94995 1,08701 0,00806 | -2,35611 1,60738 0,82333 | -0,44878 | -1,36796 -3,20989 0,17154 -2,15732 -0,54309
10 0,25171 | 0,85157 | 1,06982 | -0,05898 | 0,42148 | 1,93172 | -0,26646 | -0,29209 1,1496 -0,95106 0,57029 -0,1984 0,62141
11 0,71126 | 0,90754 | 0,09479 | -1,67561 0,2983 | -0,63081 | -0,08623 | -0,31508 0,4608 0,13049 -0,15356 1,26801 0,27499
12 -0,02233 0,53416 0,98333 0,33863 | -0,14506 | -0,73636 1,78084 0,33102 | -1,41251 0,22594 0,19849 -0,09491 -0,52591
13 1,03208 | -0,57348 0,4253 0,19676 0,62863 | -0,43429 | -2,19487 | -0,55546 | -0,78363 0,5931 1,21679 -0,02172 -1,25938
14 0,70096 | 0,90901 | 0,52695 | 1,19144 | -0,81314 | -1,20679 | -1,39108 | 0,89145 -1,0619 0,73385 -1,04513 -0,31656 -0,53385
15 0,52334 | -0,35555 | 0,94915| 0,81408 | -0,35331 | 0,25811 | 0,24523 | 1,46595| 0,13572 -0,01975 3,24466 -0,58736 -0,75264
16 0,8858 0,03688 0,32991 | -2,08472 0,78275 1,82809 | -0,45625 | -0,42357 0,62618 -0,77875 -1,09439 1,50648 -0,27204
17 0,08851 | -0,72683 0,99958 | -1,61699 | -0,88422 1,39865 | -0,32801 0,24244 0,77207 1,44625 -0,14545 -0,18549 0,3647
18 1,04748 | 0,83942 | 0,40051 | 0,73086 | -0,78322 | -0,44005 | -1,36339 | 0,61989 | 0,84182 0,34434 -0,41058 -0,98136 -0,02606
19 0,35294 | 0,88952 | 0,71554 | 0,93579 | -0,50697 | 1,76545| 0,35648 | -0,27216 | -0,03226 -0,02141 0,07375 0,90362 0,20903
20 0,46449 0,89539 | -0,08523 0,84971 | -0,96804 1,37775| -0,75917 | -0,77522 | -1,11259 -0,93738 0,0864 1,41856 -0,06491
21 0,40749 | -1,92899 0,98031 0,81263 1,07062 | -0,66544 | -0,27693 | -0,58635 0,94672 0,65543 2,16142 0,36721 0,85869
22 -0,01822 | -0,43494 | 0,29798 | 0,91314 | -0,85195 | -0,49974 | -1,75915| 0,51723 | -0,16463 1,26717 0,51798 -0,39378 -1,46407
23 0,63879 | 0,38529 0,7327 | 0,85979 | 1,14962 | 1,60301 | 0,92925| -0,42858 | -0,50369 -0,70243 0,0645 2,371 -0,1593
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24 0,78802 | 0,88338 | 0,41307 0,7229 | 0,04722 | -0,42505 | -2,30434 0,3014 | -1,17494 1,385 -0,88246 -0,25736 -0,47548
25 0,53108 | 0,46261 | 0,82432 | -0,20065 | 0,28343 | -0,85913 1,0053 | -0,00095 | -0,87315 -0,84622 1,20062 0,73016 0,82604
26 -1,5031 | -0,42033 | -0,14963 | -0,57729 | -1,39004 1,09156 1,77143 | -1,05037 | -0,77565 -1,8113 0,71472 -0,62202 -0,07598
27 0,69751 | 0,39888 | 0,02589 | -0,42333 -0,4565 | -0,67395 | -0,15745 0,22766 | -0,59211 -0,13192 -1,11016 0,28047 0,85267
28 0,88104 | -1,65471 | -0,76348 | -2,27899 | -0,15414 | -0,80453 | -0,06534 | 0,32226 | -0,84481 -1,25933 -0,08836 -0,63512 -0,34972
29 0,18122 | -2,06289 | 0,32342 | -0,37175| 0,73769 | -0,53827 0,56393 1,74808 0,02451 -0,80098 0,27262 0,31361 -0,42902
30 0,57961 | 0,73147 | 0,20757 | -0,17964 | 0,14558 0,1176 -1,0332 | -0,39086 | -0,68516 -0,68914 0,60895 -0,39459 0,7303
31 0,63495 | -0,63057 | -0,40937 1,0383 | 3,01805| -0,14071 | -0,87218 0,93364 | 0,89432 -0,6906 -0,87556 0,36097 -0,45342
32 0,00952 | 0,87429 | -0,87251 | 0,44909 | 0,97967 | -0,26517 -0,8397 | -0,66636 | -1,29752 -0,40176 -0,64423 -0,01143 -0,52495
33 1,04069 | 0,84592 | -0,84392 | 0,70615 | -0,56425 | -0,39253 0,09727 0,67082 | -1,06004 -0,44038 -0,48963 -0,22671 -0,54813
34 0,79313 1,06569 | -1,72742 | -1,69084 0,1443 | -0,75187 | -2,56708 -0,9175 | -0,25258 0,1287 -0,90115 0,68517 0,12981
35 -0,92826 | 0,21249 | -1,07358 1,25358 | -1,57737 | -1,82621 1,57139 | -0,75268 2,05402 0,60406 0,85283 1,94791 1,69312
36 -1,85962 | 0,75228 | -1,67539 | -1,80196 0,1176 | -0,77509 0,96563 | -1,21147 | -0,03121 1,34494 -0,49237 0,93642 -0,58673
37 0,77633 | -0,35295 | -1,74371 0,6849 -0,0647 | -0,29424 | 0,33956 0,61932 -1,1321 0,30143 -0,97626 0,25039 0,61808
38 0,3303 | -1,60641 | -1,51398 | 0,67249 | 0,30186 | -0,02291 0,3426 | -0,33944 0,6996 0,54193 -0,01439 -0,75375 -0,46882
39 -0,2345 | -2,20201 | -1,04339 | 0,16773 1,1828 | 0,17656 0,59064 | -0,72132 1,21794 -0,96977 0,2021 -1,54536 -0,04494
40 -1,85962 | 0,75228 | -1,67539 | -1,80196 | 2,95909 | 0,24687 1,05613 1,50893 | -0,82502 0,52145 0,77763 -0,55125 0,56533
41 1,00989 | -1,97988 | -0,79434 | -0,36204 -0,3574 | -0,63463 1,23176 0,46584 | -0,06809 -0,44941 -0,55278 0,95344 -0,6152
42 -0,44024 | 0,73058 -1,7654 | 0,94688 | 0,94837 | -0,71608 | -0,64561 0,28045 | -1,25477 1,66064 1,60816 -0,21661 -0,01356
43 0,43275| -0,21914 | -1,65265| 0,73805| 0,74693 | 0,48358 0,60091 0,35871 1,16188 -0,63006 0,04097 0,9841 0,07411
44 -1,22943 | -0,47366 -0,6588 1,27987 | 0,66123 | -1,83469 1,18801 1,90234 | 2,91985 -1,96112 0,81441 -1,68442 -0,75619
45 1,08612 1,15639 | -1,59115| 0,77849 | -0,74902 1,46639 | -1,23886 | -0,78582 | -0,68623 -0,00699 0,08503 -0,06537 -1,33202
46 -0,92237 | -0,55095 | -0,87821 | -0,31305 | -1,67181 | -1,27471 0,06016 | -1,56635 0,00783 0,70225 -2,64658 -1,17322 -2,63105
47 0,81302 | -2,02365 -0,2231 0,5652 -0,1987 | -0,95152 | -0,37211 | -0,92694 | -1,53844 0,66771 1,78356 -0,65881 -0,62941
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48 -0,67866 | -0,36141 | -1,91673 | 1,11119 | -0,74706 | -1,75338 1,10199 | -1,98141 | -1,29689 0,43648 -1,18938 0,38164 3,37285
49 -0,10194 | -2,03758 | -1,84424 | -0,28116 | -0,29756 | -0,77583 | -0,98643 | -0,85083 | 0,02338 1,34773 -0,90412 -0,1597 -1,05602
50 -1,14574 | 0,96893 | -1,69914 | 1,32926 | -1,27022 | -0,36531 1,36526 2,8282 | 0,31601 1,04561 2,2942 0,33118 1,3688
51 -1,15925 1,063 | -0,48531 | 1,34417 | 0,25386 | -1,46065| -0,61624 | -1,86723 | -0,52002 -1,12568 -2,83129 -1,17127 1,70856
52 0,56598 | 0,85841 | 0,99933 | -0,13493 | 0,05727 | -0,85482 | 0,62745| -0,79225 | 0,31602 0,53138 -0,29843 0,46189 0,45145
53 -2,28799 | 0,63311 | 0,25894 | 0,46004 | -0,36003 | -0,09367 | 0,75613 | -0,84057 | -0,42951 -1,03674 0,24835 -0,89906 0,05994
54 -2,62101 -0,9055 | 1,71987 | 0,11296 | 1,08662 | 0,49418 | 0,60177 | -0,00843 | 0,87038 0,31779 -0,1851 -1,11421 -0,4171
55 0,77975| -0,70756 | 0,45718 -2,0336 | -0,67791 | -0,00661 0,6215| -0,75386 | 0,56899 -0,19108 -1,08194 1,58159 -0,68252
56 091768 | 0,37073 | 0,10393 | 0,20441 | -0,46911 | 0,45164 | 0,18892 | 0,99605 | -0,32136 -0,4295 0,01793 -0,03715 -0,73835
57 -2,58726 | -0,89285 | 1,60177 | 0,44455| 0,96253 | 0,30883 0,7637 | 0,76639 1,09513 0,23037 -0,39226 0,92091 0,31028
58 -0,0638 | 0,58199 | 0,78695| 0,33553 -0,0921 | 1,58297 | -0,34804 | -0,76204 | 0,84075 1,02347 -0,57828 -0,33022 0,94977
59 0,00909 | -0,59381 | 1,05122 | -0,98566 | -0,02538 | -0,71215| 0,82747 | -0,51594 | 0,09536 -1,18303 -0,29141 -0,11222 0,87373
60 0,90469 | 1,01716 0,1817 | 0,22427 | 0,86272 | -0,87169 | -0,54615 | -0,82918 | -1,03369 -0,77327 0,44517 0,73723 -0,41901
61 -0,16502 | -0,54255 | 1,27898 | -0,04859 | 0,19364 | -0,62351 | 0,34777 | -0,52654 | 0,58374 1,42751 -0,58503 0,22327 -1,21711
62 1,20741 | 0,72458 | 0,41315| -1,66952 | 0,52497 | 0,25497 | -0,21014 | -0,37023 | -1,40538 1,9803 0,63544 -0,63777 -0,85703
63 0,53102 | -0,50356 | 0,90181 0,4627 | 041271 | 1,23523 | -0,13923 | -0,27761 1,26026 1,22157 -0,42306 -0,44403 0,81574
64 -1,99625 | 0,42291 0,265 | -1,75551 | 0,62301 | -0,18199 | -1,40328 | -0,18181 | 0,17253 1,7115 0,75582 -0,7917 -0,46987
65 0,83597 | 0,72911| 0,06453 | -0,12035 | 1,25373 | -0,73792 | 0,77568 | -0,74109 | 0,42959 0,13477 -0,13582 -1,04067 -0,55452
66 -0,01545| 0,91367 | 0,52603 | -1,13873 -1,5683 | -0,35236 | -0,35569 | 3,18332 | -1,71313 0,54028 -0,35771 -1,90728 3,82151
67 -0,04166 | 0,96949 | -1,16789 | -2,10881 -2,5791| 0,45288 | -0,75516 1,04135 | 2,32795 0,92353 -1,58087 -1,80582 0,15429
Total 67 67 67 67 67 67 67 67 67 67 67 67 67

Limitado a los 100 primeros casos
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Una vez reducido los 47 items a los 13 factores, y calculados las puntuaciones para
cada uno de ellos en los 67 sujetos, se utilizan estos datos para contrastar las hipétesis
establecidas en el capitulo |, a través del Analisis de Regresion Mdltiple.

2.4.2. Analisis de Regresion Mdltiple

El andlisis de regresion mdltiple es una técnica estadistica utilizada para estudiar la
relacion entre variables. La correlacion multiple analiza la relacién entre una serie de
variables independientes o predictores, considerados conjuntamente, con una variable
dependiente o criterio (Bisquerra 1989). Es decir, en este caso el analisis de regresion
multipe se utiliza para explorar y cuantificar la relacion entre una variable llamada
dependiente o criterio y una o mas variables llamadas independientes o predictoras.

Utilizando asi la regresion miltiple lineal.

El procedimiento implica, basicamente, obtener la ecuacion de minimo-cuadratica que
mejor expresa la relacién entre la variable dependiente y la o las variables independientes y
estimar mediante el coeficiente de determinacion, la calidad de la ecuacion de regresion

obtenida.

La variable dependiente se interpreta como una combinacion lineal de un conjunto de
variables independientes, cada una de las cuales va acompafiada por un coeficiente
(coeficiente de regresion) que indica el peso relativo de esa variable en la ecuacién.
Establecer esta relacion entre las variables dependientes y las independientes equivale a

establecer una relacién causal entre ellas.

Una vez definidos los factores en la fase anterior, para contrastar las hipotesis
establecidas, se establece el analisis de regresion mdltiple entre los constructos que
explican dichas hipétesis. Para ello, se definen los factores de un constucto como variable
dependiente y los factores del otro constructo que se quiere verificar como variables
independientes. Se analiza a continuacion, mediante la técnica de regresion multiple, las

hipétesis establecidas.

Cuando se plantea aplicar una prueba estadistica, debe definirse previamente un nivel
de significacion o nivel alfa. Esto significa que arbitrariamente se decide con qué
probabilidad de error se rechazara la hipétesis nula (Salinas 2007). Es decir, implica que
existe una probabilidad pequefa, y por tanto asumible, de que los resultados puedan ser
erréneos, por lo que la utilizaciéon de la estadistica, en general, ha de entenderse y utilizarse
dentro del marco de sus competencias (Iraurgi et al 2009), admitiendo que las asociaciones

o diferencias entre las variables son reales, sin olvidar que podemos estar incurriendo en un
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nivel de error determinado. Es por tanto, el investigador quien fija los margenes admisibles

de error, especificando el nivel de significacion (Hair et al 1999).

Utilizando el programa SPSS v.16 se aplica el Andlisis de Regresion Mdltiple. Para cada
hipétesis se obtienen tantos modelos de regresién multiple como factores dependientes

existan.
Para cada modelo elaborado se obtienen tres tablas:

v' Tabla Resumen del modelo, dénde la primera informacién que se obtiene
es referente al coeficiente de correlacion multiple al cuadrado (RZ). Se
trata de una medida estandarizada que toma valores entre 0 y 1 (0
cuando las variables son independientes y 1 cuando entre ellas existe
relacion perfecta). Es decir, R? expresa la proporcién de varianza de la

variable dependiente que esta explicada por la variable independiente.

v' La tabla resumen del andlisis de varianza (ANOVA), informa sobre si
existe 0 no relacion significativa entre las variables. El estadistico F
contrasta la hip6tesis nula de que el valor poblacional de R es cierto, y por
tanto, permite decidir si existe relacion lineal significativa entre la variable
dependiente y el conjunto de variables independientes tomadas. Si el
valor del nivel critico es menor que el nivel de significacién especificado
por el investigador, Sig<nivel critico designado, indica que si existe
relacion lineal significativa y que la ecuacion de regresion ofrece un buen

ajuste.

v Tabla de coeficientes de la recta de regresion, contiene toda la
informacion necesaria para construir la ecuaciéon de regresién minimo-

cuadratica:

e La columna de Coeficientes no estandarizados contiene los
coeficientes de regresion parcial que definen la ecuacion de

regresion en puntuaciones directas.

¢ Los Coeficientes estandarizados, proporcionan informacién sobre
la importancia relativa de cada variable independiente en la
ecuacion de regresion. En general, una variable tiene tanto mas
peso (importancia) en la ecuacién de regresion cuanto mayor (en

valor absoluto) es su coeficiente de regresion estandarizado.
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e Pruebas de significacion, las pruebas t y sus niveles criticos Sig
sirven para contrastar la hipdtesis nula de que un coeficiente de
regresion vale cero en la poblacion. Niveles criticos (Sig) muy
pequefios (generalmente menores que 0,05) indican que se debe
rechazar esa hipotesis nula. Por tanto si se cumple este criterio,
indica que la variable independiente contribuye de manera
significativa a explicar lo que ocurre con la variable dependiente
(Bisquerra 1989). Cuando se elige este criterio, una variable debe
presentar una significacion inferior a la definida por el investigador
para poder entrar en el analisis. En caso contrario se rechazara la
influencia de esa variable en la variable dependiente.

Con el fin de validar la quinta hipotesis de esta tesis se recurre a un desglose en las

siguientes subhipétesis:

e Subhipétesis H1: la dimension empresarial de los OL en la Comunidad
Valenciana influye significativamente en su grado de especializacion.

¢ Subhipoétesis H2: la dimension empresarial de los OL en la Comunidad
Valenciana influye significativamente en la intensidad tecnoldgica de los
mismos.

¢ Subhipotesis H3: el grado de especializacion de los OL en la Comunidad

Valenciana influye significativamente en su intensidad tecnoldgica.

Para contrastar dichas subhipotesis en el Andlisis de Regresion Mdltiple se han
analizado las relaciones entre:

l. Relacion entre la dimensién empresarial y el gra  do de especializacion

Para contrastar la subhip6tesis H1, la dimensién empresarial de los OL en la CV
influye significativamente en su grado de especiali zacion, se establece como variable
dependiente cada factor del “grado de especializacién” y como variables independientes
todos los factores de la “dimensién empresarial”. Por lo que se obtienen cuatro modelos de
regresion multiple, uno por cada factor del constructo” grado de especializacién”. Cada uno
de estos factores dependientes serd explicado por una recta de regresion mdltiple por los

factores independientes de “dimension empresarial”.
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El constructo Dimension empresarial tiene 4 factores , que seran en este caso los

factores independientes:
Factor 1: Magnitud empresarial de los OL en la CV.
Factor 2: Estructura territorial de los OL en la CV.
Factor 3: Ambito de actuacion de los OL en la CV.
Factor 4: Facturacion por servicios de los OL en la CV.

El constructo Grado de especializacion tiene 4 facto  res, que seran en este caso

los factores independientes:
Factor 5: Demanda de servicios logisticos especializados de la CV.
Factor 6: Factores principales para la gestion competitiva de los OL en la CV.
Factor 7: Tendencia a la especializacion de los OL en la CV.
Factor 8: Nivel de especializacion actual de los OL en la CV.
El tipo de recta de regresion para cada uno de losm  odelos sera:

Factor grado de especializacion i = constante + B1 * magnitud empresarial + B2 *

estructura territorial +B3*ambito de actuacion+B4*facturacién por servicios
Parai=1,2,3,y4

Los resultados mas significativos obtenidos para los modelos 1, 2, 3 y 4 calculados para

cada variable dependiente se resumen en la siguiente tabla:

Tabla 50: Resultados significativos de las relaciones entre Dimension empresarial y Grado de especializacion

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4

FACTOR 5 FACTOR6 | FACTOR7 FACTOR 8

Factor 1 B1
Factor 2 B2
Factor 3 B3 0,354

Factor 4 B4

R 15,4%* 38,9%* 28,4%* 8,9%*
R? 2,4% 15,2% 8% 0,8%
p<0,05 * Nivel de significacion <0,05
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A la vista de los resultados se puede concluir que la dimension de los OL no influye en
el grado de especializacién de los mismos. Las pruebas de hipotesis sobre los modelos 1 al
4, indican que Unicamente el modelo 2 es significativo, y en él, el coeficiente B3 es
significativo a un nivel superior al 95%. Es decir, la conclusién obtenida por los modelos 1 al
modelo 4, indica que a excepcion del factor 3, las relaciones entre la dimension del OL y su
grado de especializacién son poco 0 nada significativas, no pudiéndose afirmar una

completa influencia de la dimension de los OL en su grado de especializacion.

Tan sélo se puede advertir una cierta influencia del factor 3—ambito de actuacién- en el
nivel de especializacion de los OL. Ya que los resultados del modelo 2, se pueden
interpretar como que el ambito de actuacion de los OL, puede predecir una parte del nivel
de especializacion de los mismos, entendiendo que a mayor ambito de actuacion de los OL
los clientes pueden exigir necesidades diferentes que obligue a los mismos a un mayor

nivel de especializacion.
Il Relacion entre la dimensién empresarial y la Intens  idad tecnoldgica

Para contrastar la subhip6tesis H2-la dimensidon empresarial de los OL en la CV
influye significativamente en la intensidad tecnolo gica de los mismos , se establece
como variables dependientes los factores del constructo “intensidad tecnolégica”, y como

variables independientes los factores del constructo “dimension empresarial”.

En este caso la variable dependiente es la “intensid ad tecnoldgica” que tiene

cinco factores:
Factor 9: Sistemas de informacién de los OL en la CV.
Factor 10: Nivel de prestacion de servicios con nuevas tecnologias de los OL en la CV.
Factor 11: Tecnologias de manipulacion utilizadas por los OL en la CV.
Factor 12: Condiciones de almacenamiento.
Factor 13: Tecnologias de almacenamiento utilizadas por los OL en la CV.

Las variables independientes seran los factores del constructo “dimensién

empresarial”:
Factor 1: Magnitud empresarial de los OL en la CV.
Factor 2: Estructura territorial de los almacenes de los OL en la CV.

Factor 3: Ambito de actuacién de los OL en la CV.
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Factor 4: Facturacion por servicios de los OL en la CV.
El modelo de la recta de regresién obtenido paracad  a caso sera:

Factor nivel tecnolégico i = constante + B1 * magnitud empresarial + B2 * estructura

territorial + B3 * ambito de actuacion+B4*facturacion por servicios
Parai=5,6,7,8,9

El resumen de los resultados de los cinco modelos obtenidos es el siguiente:

Tabla 51: Resultados significativos de las relaciones entre Dimension empresarial e Intensidad tecnolégica

Modelo 5 Modelo 6 Modelo 7 Modelo 8 Modelo 9

FACTOR 9 FACTOR 10 | FACTOR 11 FACTOR 12 FACTOR 13

Factor 1 B1 0,264

Factor 2 B2 0,281

Factor 3 B3

Factor 4 B4

R 37,6%** 17,0%* 27,5%* 27,9%* 24%*
R? 14,1% 2,9% 7,6% 7,8% 5,8%
p<0,05 * Nivel de significacion <0,05 ** Nivel de significacion <0,01

Los resultados obtenidos nos indican que, aunque no se puede considerar la dimension
empresarial sea totalmente determinante en la intensidad tecnolégica de los OL si que se

observa la influencia de algunos factores en la intensidad tecnolégica de los mismos.

El coeficiente B2 del modelo 5 y el coeficiente B1 del modelo 8 se muestran
significativos a un nivel superior del 95%. Lo que significa que el factor 2-estructura
territorial de los almacenes de los OL- y el factor 1-magnitud empresarial de los OL-
influyen significativamente en su intensidad tecnolégica. Lo que muestra que la magnitud de
los OL si que puede explicar parte de la intensidad tecnoldgica, en el sentido de que una
mayor magnitud de los mismos favorece un mayor nivel tecnolégico. Asi como que a
medida que aumenta la estructura territorial de los OL, éstos tienden a disponer una mayor
intensidad tecnolégica.
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1. Relacion entre el grado de especializacion ylaint  ensidad tecnoldgica

Para contrastar la subhipétesis H3- el grado de especializacion de los OL en la CV
influye significativamente en su Intensidad tecnold gica, se establecen cinco modelos

donde las variables dependientes seran los factores de la intensidad tecnologica.
Las variables dependientes son los factores de “int ensidad tecnoldgica”:
Factor 9: Sistemas de informacion de los OL en la CV.
Factor 10: Nivel de prestacion de servicios con nuevas tecnologias de los OL en la CV.
Factor 11: Tecnologias de manipulacion utilizadas por los OL en la CV.
Factor 12: Condiciones de almacenamiento.
Factor 13: Tecnologias de almacenamiento utilizadas por los OL en la CV.

Las variables independientes seran todos los factor es del “grado de

especializaciéon”:
Factor 5: Demanda de servicios logisticos especializados de la CV.
Factor 6: Factores principales para la gestion competitiva de los OL en la CV.
Factor 7: Tendencia a la especializacion de los OL en la CV.
Factor 8: Nivel de especializacion actual de los OL en la CV.
El tipo de recta obtenido sera para cada caso delti  po:

Factor intensidad tecnoldgica i = constante + B1 * demanda de servicios especializados
+ B2 * factores principales + B3 * tendencia a la especializacion + B4 * nivel de

especializacion actual
Para i= 10, 11, 12, 13, 14

Los resultados obtenidos en estos modelos son:
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Tabla 52: Resultados significativos de las relaciones entre Intensidad tecnoldgica y el Grado de Especializacion

Modelo 10 Modelo 11 Modelo 12 Modelo 13 Modelo 14
FACTOR 9 FACTOR 10 FACTOR 11 FACTOR 12 FACTOR 13
Factor 5 | Bl
Factor 6 | B2
Factor 7 | B3 -0,298
Factor 8 | B4 0,317
R 21,2%* 36,3%** 38,2%** 29,8%* 23,8%*
R? 4,5% 13,2% 14,6% 8,9% 5,7%
p<0,05 * Nivel de significacién <0,05 ** Nivel de significaciéon <0,01

Esto nos indica que, no se puede concluir que todos los factores del nivel de
especializacion de los OL influyan en la determinacion de su nivel tecnolégico, ya que sélo
el coeficiente B3 del modelo 11, y el coeficiente B4 del modelo 12 se presentan

significativos.

Si que se puede interpretar con una significacion superior al 95%, que tanto el factor
7-tendencia a la especializacién- y el factor 8-nivel de especializacion actual- influyen
significativamente en la intensidad tecnoldgica actual de los OL. Asi el factor 7- tendencia a
la especializacion- influye de forma negativa en la intensidad tecnologica, y el factor 8-nivel
de especializacién actual- de forma positiva. Esto se explica porque una mayor tendencia a
la especializacion (factor 7) indica un menor nivel actual de prestacién de servicios con
nuevas tecnologias (factor 10), y un mayor nivel de especializacion actual de los OL (factor

8) revela una mayor utilizacion de tecnologias de manipulacién de los OL (factor 11).
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CAPITULO VII: CONCLUSIONES

1. Principales resultados de la investigacion

Tabla 53: Resumen de las principales conclusiones ante las hip6tesis formuladas

HIPOTESIS

CONCLUSIONES

l.a

Hay una clara definicion del
concepto de logistica.

El concepto de logistica es amplio y necesita
ser acotado en funcién del campo en el que se

vaya a utilizar.

Dentro de un mismo campo es también

necesario un nivel preciso de definicion.

2.3

La globalizacién, entendida como un
proceso dinamico de creciente
libertad e integracion mundial de los
mercados de trabajo, bienes,
servicios, tecnologia y capitales,
genera incrementos cuasi
permanentes de flujos fisicos que

demandan eficiencia logistica.

Los incrementos sostenidos en el grado de
apertura de las economias de los paises, el
incremento del comercio mundial respecto del
PIB, la inversién extranjera directa y los
procesos de multilocalizacion como indicadores
de la globalizacién econémica demuestran, en
el largo plazo, un crecimiento sostenido de los
flujos fisicos entre paises. Este crecimiento
demanda eficiencia logistica tanto en el nivel

micro como en el meso y en el macro.

No es posible, de forma directa,
relacionar a todas las empresas
operadoras de servicios logisticos
en la Comunidad Valenciana.

Dado que no hay una definicion juridica del
operador logistico resulta imposible identificar
registro publico alguno que recoja al colectivo
empresarial que presta estos servicios. Lo que
obliga al investigador a establecer una primara
relacion en base a fuentes secundarias que se

tiene que contrastar con las fuentes primarias.
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a - .
4.2 Los operadores logisticos ubicados Existen diferencias sustanciales en las

en la Comunidad Valenciana tienen caracteristicas que identifican la caracterizacion

caracteristicas similares de de los OLs de la CV segln se trate de

independientemente de que se trate delegaciones de empresas nacionales o de

de empresas autdctonas o empresas locales de la CV.

delegaciones de empresas

nacionales.

5.2 El tamafio de la empresa, su grado De los resultados estadisticos, no se puede
de especializacion y la implantacién establecer una correlacion directa entre los
y uso de las nuevas tecnologias son diferentes aspectos analizados, tan sé6lo una
aspectos criticos del sector de los influencia parcial de unos sobre otros.

Operadores Logisticos de la
Comunidad Valenciana; aspectos
entre los que cabe la existencia de

determinadas correlaciones.

Fuente: Elaboracién propia

La tabla anterior pretende, de forma sintética y compendiada, ofrecer un resumen de las
hip6tesis formuladas en esta tesis y de la principal conclusién para cada una de ellas. A

continuacién se desarrolla el contenido de la tabla 53.

PRIMERA HIPOTESIS: Existe una clara definicién del concep __ to de logistica

El término ‘logistica’ tiene diversas acepciones. La mas antigua viene desde la
perspectiva militar. Posteriormente, ya en el siglo XIX, aparece el término como parte de
una funcién -la funcién logistica— planteada por primera vez por Verhulst en 1838. En este
mismo siglo, en paralelo, se desarrolla la logistica como una rama de la ciencia militar.
Hasta la segunda mitad del siglo XX no aparece una propuesta para generar una teoria de
la logistica aplicada a la gestion empresarial. A partir de ese momento, impulsada por las
nuevas corrientes en la gestién empresarial, la logistica adquiere gran relevancia como un
instrumento para organizar el flujo de materias primas, componentes y productos acabados

en los procesos de aprovisionamiento, produccion y distribucion de las empresas.
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Sin embargo, a lo largo de este primer periodo evolutivo®*®

de la logistica empresarial,
se ha constatado que para los investigadores y autores estadounidenses, pioneros en
incorporar la logistica al cuerpo de sus estudios y obras, ésta se centra en la Ultima etapa
del proceso: la distribucidn fisica. Una razon explicativa de este hecho radica en que a partir
de los sesenta del pasado siglo se produce una progresiva preponderancia del marketing
sobre la produccién ante una creciente capacidad de la demanda para buscar en los
productos no UGnicamente una funcién de utilidad sino de satisfaccion personal, lo que

aumenta la gama de la oferta.

La creciente importancia de nuevos objetivos en la empresa como es el coste de los
inventarios; el acortamiento del ciclo de vida de los productos y la necesidad de
proporcionar un mayor nivel de satisfaccion al cliente, obligan a la direccion de la Empresa
a tomar en consideracion todos estos aspectos teniendo que abandonar el departametno de
produccién su supremacia como nucleo de la gestion empresarial. La logistica empresarial
es, en este contexto, una funcién trasversal en la empresa responsable del flujo fisico y del
flujo de informacién asociado a éste que debe aportar la mayor eficiencia, tanto a la

produccién como al coste final del producto, para un determinado nivel de servicio.

La creciente complejidad en la estructura de las empresas unida a una competitividad
propiciada por la globalizacion econdémica conlleva que funciones dispersas en las
empresas pasen a ser integradas con el fin de mejorar su eficiencia. Es el caso del
transporte, el almacenaje, la gestién de inventarios y la gestion de pedidos. Todas ellas
pasan a englobarse como subsistemas de la logistica dando a ésta un caracter sistémico en
el que se producen mejoras porque se pueden resolver los diferentes trade-offs que surgen

entre las funciones citadas.

Una perspectiva de la logistica que no queda cubierta con lo expuesto hasta el momento
en estas conclusiones es la de los diferentes niveles de agregacién econdémica excepcion
hecha del nivel micro, estricto del ambito de la empresa individual. Para dar una
satisfaccién a esta carencia, la tesis formula dos niveles adicionales al micro: el meso y el
macro. El nivel meso permite recoger la vision de la logistica como un elemento integrante
de la cadena de suministro (supply chain) asi como de los clusters o agrupaciones
territoriales de empresas. En ambos casos el principio que rige es el mismo: buscar
férmulas del tipo “win-win” o expresado en espafiol “juego de todos ganan”. En lo que se

refiere al nivel macro, reservado habitualmente para las politicas publicas, la logistica

219 Hace referencia al periodo que se inicia con el articulo de Morgenstern en 1955 y transcurre hasta la segunda
mitad de los setenta.
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aparece como un elemento facilitador de la eficiencia econémica global por lo que aporta a
los demas sectores de la actividad econémica y ademas constituye, en si misma, una
actividad de la economia dentro del sector servicios con identidad propia creciente. Por
ultimo, también dentro de la visidn macro, forma parte de las politicas publicas en materia
de infraestructuras por ser el motor de los nodos de intercambio modal, instrumentos
irreemplazables para un adecuado reequilibrio entre los diferentes modos de transporte. En
la intermodalidad, la logistica debe ofrecer soluciones para una reduccion al minimo de los
costes que siempre conlleva un cambio de modo, la optimizacién de los flujos fisicos y de
informacién en los puntos de intercambio asi como la minimizacion de los tiempos de

espera y trasbordo.

CONCLUSION: El concepto de logistica es amplio y necesita ser ac  otado en
funcion del campo en el que se vaya a utilizar. Den  tro de un mismo campo es también

necesario un nivel preciso de definicion.

SEGUNDA HIPOTESIS: La globalizacién, entendida como un p _ roceso _dindmico _de

creciente libertad e integracion mundial de los mer cados de trabajo, bienes,

servicios, tecnologia vy capitales, genera increment 0s _cuasi_permanentes de flujos

fisicos que demandan eficiencia logistica

Todos los factores determinantes de la globalizacion econémica empujan el proceso
globalizador. Los costes de transporte en el modo maritimo caen de forma notoria en la
segunda mitad del siglo XIX y primera década del XX (el indice de North cae en ese periodo
41 puntos porcentuales). En un periodo un poco mas largo (desde 1840 hasta 1910) el
indice britanico cae 70 puntos porcentuales. Hummels demuestra que estas caidas se
siguen produciendo en la segunda mitad del siglo XX, excepcién hecha de los picos
debidos a subidas anormales del petrdleo. La presencia del contenedor en el transporte
maritimo es también un dinamizador de la caida de los fletes dandose una permanente
captacién de carga general mediante este tipo de transporte que alcanza ya el casi el 90%
del transporte de carga general por via maritima. El tamafio de los buques
portacontenedores (mas del 15.000 TEU's el mas grande del mundo) genera economias de

escala que se traducen en un abaratamiento de los fletes.

En el transporte aéreo, tanto de carga como de pasaje, también se ha producido una
reduccion de costes. Concretamente Hummels demuestra que en cuarenta afios (periodo
de 1955 a 1995) la carga aérea ha pasado (medido en US$ de 1987) de 3 US$ tonelada-
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kilometro a 0,3 US$ toneladas-kildmetro. En lo relativo al pasaje, esta tesis evidencia que
en doélares constantes de 1978, de 1940 a 2006 el coste pasajero-milla se ha reducido, para
las compafiilas aéreas estadounidenses, de 100 a 9,3; es decir en 90,7 puntos

porcentuales.

Ademas de la reduccién de costes, las mercancias son cada vez mas ligeras en peso
(manufacturas) y mas sensibles al factor tiempo de transporte.

Un segundo factor que empuja la globalizacion econémica es el incremento de acuerdos
comerciales. Desde la puesta en marcha del Mercado Comun en Europa (1957) hasta la
fecha se han concretado, con mayor o menor grado de intensidad en su funcionamiento, 16
tratados comerciales activos cuya funcién es promover el intercambio multilateral entre
paises y regiones de cierta proximidad. Dos indicadores dan una medida del incremento
que se esta produciendo en el comercio internacional: el grado de apertura de las
economias de los paises y el crecimiento del comercio mundial, tanto en términos absolutos
como en porcentaje del PIB. Respecto de la apertura de la economia, en los ultimos
cincuenta afos, el grado de apertura de la economia mundial ha crecido en 28 puntos
porcentuales; ha pasado del 23% en 1960 al 51% en el afio 2007. El comercio mundial se
ha multiplicado por 27 en los dltimos cincuenta afios, llegandose a tasas de crecimiento
medio del 6,2% anual. El PIB ha tenido un menor crecimiento para el mismo periodo,
multiplicandose por ocho, lo que supone una tasa de crecimiento medio del 3,8% en los

Gltimos cincuenta afios.

La busqueda de economias de escala ha propiciado un elevado grado de
especializacion productiva de los paises. Sin embargo este principio no da una explicacion
satisfactoria al hecho de que el comercio intrasectorial (intraindustrial) entre paises adquiere
cada vez mayor relevancia. Grubel y Lloyd nos ofrecen un indice que permite evaluar el
comercio intrasectorial de un determinado pais para un sector industrial concreto. Sera
determinante el nivel de desagregacion que se haga de los sectores industriales para situar
el indice de comercio intraindustrial. Este comercio puede deberse a un comercio vertical de
intercambio debido a la fragmentacion internacional de la cadena de producciéon o a un

comercio horizontal intrasectorial que capta el comercio entre productos similares.

Las empresas estan aprovechando las posibilidades que da la globalizacion para
situarse de forma global en el mercado. El objetivo es combinar ventajas de economias de
escala con las ventajas competitivas de una red que permite aprovechar aquella parte del
proceso que es mas competitiva en cada regién o pais; combinar ventajas del pais de

origen con otros que forman parte de la red, sacar partido de la imagen de marca y poder

343



CAPITULO VII: CONCLUSIONES

atender a clientes multinacionales. Dos indicadores nos dan informacién sobre este proceso
de empresas globales: la inversion extranjera directa, que no ha dejado de crecer desde los
afios 70 hasta la fecha, con un altibajo entre el afio 2000 y el 2004, llegandose en el afio
2007 a un maximo histérico mundial de 1,833 billones (10*%) de US$ y los procesos de
multilocalizacién. Estos son mas dificimente evaluables por realizarse, en muchas
ocasiones, operaciones de comercio intra-empresa.

Todos los factores expuestos, unidos a la mayor aportacion de las economias
emergentes a la generacién de riqueza mundial y el papel de las nuevas tecnologias de la
informacién y las comunicaciones como nexo virtual que permite la conexién global tienen
como consecuencia una busqueda incesante de competitividad tanto a nivel de empresa
como de regién y pais. En este ambiente competitivo la calidad de la logistica tiene una
elevada relacion con las decisiones de las empresas de elegir sus ubicaciones, para nuevas
implantaciones, proveedores internacionales y mercados a los que acceder. Unos costes
logisticos elevados actlian como barreras al comercio, a la inversion extranjera directa y

con ello al crecimiento econémico del pais.

Como demuestra el Logistics Performance Index —LPI- (indice de rendimiento logistico)
elaborado por un equipo del Banco Mundial por primera vez en el afio 2007, la eficiencia
logistica no es una funcién Unica de los costes logisticos. Siendo éstos importantes, las
empresas ponen un mayor énfasis en su preocupacién por la predictibilidad y fiabilidad de
la cadena de suministro. Por ello, la elaboraciéon del LPI toma en consideracion tanto
aspectos micro (nivel de competencia de la oferta logistica local, costes logisticos
domeésticos, etc.) como aspectos macro (calidad de las infraestructuras, funcionamiento de

organismos publicos, etc.).

CONCLUSION: Los incrementos sostenidos en el grado d e apertura de las
economias de los paises, el incremento del comercio mundial respecto del PIB, la
inversion extranjera directa y los procesos de mult ilocalizacion como indicadores de
la globalizacién econémica demuestran, en el largo plazo, un crecimiento sostenido
de los flujos fisicos entre paises. Este crecimiento demanda eficiencia logistica tanto

en el nivel micro como en el meso y en el macro.
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TERCERA HIPOTESIS: No es posible, de forma directa, rela cionar a todas las

empresas operadoras de servicios logisticos en la C omunidad Valenciana.

La

figura del operador logistico no tiene una definicién juridica propia. La Ley de

Ordenacion de los Transportes Terrestres (Ley 16/87) recoge dentro de las actividades

auxiliares y complementarias del transporte a las agencias de carga completa y carga

fraccionada, a los almacenistas distribuidores y a los transitarios pero deja fuera la figura

del operador logistico.

Para salvar esta dificultad, en esta tesis, se ha propuesto una definicion de operador

logistico como:

“Aquella empresa especializada que desarrolla dos o mas actividades
del subsistema de la logistica para un tercero, tan  to en los procesos de
aprovisionamiento como de distribucion fisica, inte grando sus servicios
con el cliente generalmente mediante una relacion e  stable y de mutua

confianza”.

Otras fuentes de informacién para determinar el colectivo empresarial de los operadores

logisticos pueden ser:

a)

b)

c)

Las asociaciones empresariales representativas. Su principal limitacion es que la
afiliacién es voluntaria por lo que se puede afirmar que los que pertenecen a la
organizacion son operadores pero se desconoce los que quedan fuera y también

lo son.

La negociacién colectiva. Revisado el registro nacional de convenios colectivos
sélo aparecen en Espafia dos convenios del sector de los operadores logisticos:
uno en Sevilla y otro en Guadalajara. En ambos, dado que el convenio debe definir
en su articulado el ambito profesional al que afecta, se ven obligados a definir la
figura del operador logistico. El convenio afecta a todos los trabajadores y
empresas del territorio para el que se acuerda pero no relaciona de forma

pormenorizada ni a las empresas ni a los trabajadores.

La clasificacion nacional de actividades econdmicas (CNAE). Su finalidad es doble.
Por una parte favorece la implementacion de estadisticas nacionales que puedan
ser diferenciadas de acuerdo con las actividades establecidas; por otra clasifica las
unidades estadisticas y las entidades segun la actividad que desarrollan. En

Espafia la competencia en esta materia corresponde al Instituto Nacional de
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d)

Estadistica (INE). La CNAE ha sufrido cambios a lo largo del tiempo. Con el
objetivo de conseguir estadisticas que permitan comparaciones mas alla de
nuestras fronteras, estas clasificaciones se actualizan con el paso del tiempo de
acuerdo con criterios trasnacionales. La Ultima actualizacion se ha producido en
Espafia en el afio 2009. Dado que la CNAE tiene, entre otras, como finalidad
capturar el valor afladido generado por una unidad econdmica y ésta puede
generar valor en mas de una unidad, las empresas pueden tener mas de un codigo
CNAE debiéndose distinguir, de acuerdo con unas reglas establecidas por el INE,
entre actividad principal y secundaria. En lo que se refiere a los cédigos CNAE
relacionados con la logistica tenemos dos: el 5229 “Logistica de transporte” y el
7112 “Ingenieria produccion y logistica”. El segundo de ellos carece de interés a
los efectos de esta tesis por los literales que agrupa; sin embargo, el 5229
desagregado en los 23 literales que lo componen, da informacién relevante.
Recoge todas las actividades auxiliares y complementarias de la LOTT y las
desagrega con un mayor nivel de detalle. Los literales mas proximos son:
“Almacén de logistica”, “Empresa de logistica”, “Logistica del transporte” vy
“Organizacion del transporte de mercancias”. El trabajo de campo ha permitido
comprobar que un importante nimero de empresas se encuentra bajo literales

diferentes a los que corresponde su actividad principal.

Los rankings que establecen con periodicidad las revistas especializadas del
sector pueden ser otra fuente de informacién. Basicamente recurren al Registro
Mercantil o a las bases de datos que se alimentan de él (la mas importante el
SABI) por lo que dan por bueno lo que las empresas presentan al registro publico.
La informaciéon mas relevante a estos efectos es la descripcion de la actividad y el
cédigo CNAE. Ambos datos cuestionables como informacion fidedigna.

Algunas empresas especializadas en estudios de mercado, consultoras o escuelas
de negocios hacen informes, algunos de ellos periddicos y otros no, sobre el sector
de los operadores logisticos en Espafia. Son informes que ofrecen una informacién
vdlida si el objetivo es tener un conocimiento del sector y su evoluciéon en el
tiempo. Sin embargo, este tipo de estudios tiene sus limitaciones al centrarse en
los grandes operadores nacionales dejando al margen a los operadores locales
por ser poco significativos en el volumen total de facturacién anual. Por ello es

preciso validar por otros medios lo que en estos informes se presenta.
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Tomando como fuentes secundarias de informacion todos los registros enumerados, se
establecié una relacion de 196 empresas en la Comunidad Valenciana que inicialmente
cumplian con los requisitos de un operador logistico. Para confirmar la validez de estos 196
registros, la investigacion ha constatado con las fuentes primarias (las propias empresas)
mediante entrevista telefénica en la que se solicitaba a un directivo o responsable de la
empresa, la informacién sobre las actividades que la empresa lleva a cabo con el fin de
determinar si es un operador logistico de acuerdo con la definicion antes expuesta. El
resultado ha sido que de las 196 empresas consultadas, 142 cumplen con los requisitos de
operador logistico, dedicandose el resto empresas a alguno de los subsistemas de la

logistica.

Este trabajo ha permitido establecer un listado de 142 empresas de la Comunidad
Valenciana que tiene la consideracion de operador logistico. Merece la pena destacar que

no hay homogeneidad en los CNAE del listado.

CONCLUSION: Dado que no hay una definicién juridica del operador logistico
resulta imposible identificar registro publico algu no que recoja al colectivo
empresarial que presta estos servicios ni en la Com  unidad Valenciana ni en el
territorio espafiol. Lo que obliga al investigador a establecer una primera relacion en
base a fuentes secundarias de informacion que se ti  ene que contrastar directamente

con las fuentes primarias.

CUARTA HIPOTESIS: Los operadores logisticos ubicados e n_la _Comunidad
Valenciana tienen caracteristicas similares_independ ientemente de que se trate de

empresas autéctonas o delegaciones de empresas naci onales.

Los principales aspectos que se analizan en la caracterizacion de las empresas de un
sector estan centrados esencialmente en el nivel de ingresos, el activo y pasivo con el que
cuenta, el estudio de los resultados y principales ratios y el nimero de empleados. La
obtencion de esta informacion en los registros publicos va asociada a un determinado CIF,
en el caso de las delegaciones de OLs nacionales que operan en la CV no disponen de CIF
independiente de sus empresas matrices, sino que las Cuentas Anuales de estas empresas
matrices, ubicadas en su mayoria en Madrid y Barcelona, muestran la informacién de todas
sus delegaciones sin desagregacion de las diferentes delegaciones que poseen. Por lo que
la informacion obtenida de las delegaciones de empresas nacionales ubicadas en la CV es

la referente a sus empresas matrices, ante la imposibilidad de obtenerla individualmente.
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De esta manera, en los diferentes aspectos analizados, se encuentra que los OLs
locales son en su mayoria empresas familiares controladas por una sola persona, de las
cuales sélo un 22% disponen de delegaciones fuera de la CV, mientras que las
delegaciones de empresas nacionales forman parte de empresas con varios accionistas
nacionales, e incluso en los diez primeros OLs nacionales el capital es extranjero, ubicando
delegaciones en diversas partes del territorio nacional.

La evolucion de los ingresos de los OLs nacionales con delegacion en la CV ha
experimentado un crecimiento del 36% durante el periodo 2000-2007, llegando a suponer
en 2007 unos 3.600 M€. Por el contrario los OLs locales han observado un crecimiento del
32%, llegando en el 2007 a un volumen de aproximadamente 800 M€. En lo referente a las
inversiones realizadas en los ultimos afios, los OLs nacionales con delegacion en la CV han
apostado por un progresivo aumento de las inversiones en inmovilizado inmaterial, llegando
a suponer en el 2007 el 38% del total de su inmovilizado, mientras que los OLs locales se
caracterizan por unas fuertes inversiones en inmovilizado material, llegando a suponer en el
2007 el 68% del total de su inmovilizado. Es en el activo circulante (AC) donde los OLs
locales poseen una mayor ventaja competitiva, al poseer niveles mas elevados de tesoreria
(superiores al 20% del AC), y unos niveles de deudores inferiores al 75% del total del activo
circulante. Mientras que los OLs nacionales con delegaciéon en la CV disponen de unos

niveles de deudores superiores al 85% del activo circulante.

En lo referente al pasivo, los OLs locales cuentan con unos fondos propios superiores al
28% del total del pasivo, mientras que los OLs nacionales con delegacion en la CV
disponen de unos fondos propios que suponen el 18% del total del pasivo en el 2007,

experimentando un excesivo apalancamiento desde el afio 2000.

Al analizar los resultados, se encuentra que los OLs nacionales con delegacion en la CV
han mantenido el mismo nivel de resultados (alrededor de 35 M€) desde el afio 2000 a
pesar del fuerte incremento de sus ingresos, produciéndose una disminucion de la
rentabilidad sobre ingresos hasta llegar a cotas del 1%. Por su lado, los OLs autoctonos
han ido aumentando los resultados netos obtenidos aunque no en el mismo nivel que el

incremento de los ingresos, manteniendo una rentabilidad entre el 2-2,5%.

El incremento del nimero de empleados durante el periodo 2000-2007 ha sido mayor en
los OLs autéctonos, experimentando un aumento del 49%, alcanzando en el 2007 unos
2.400 empleados. En los OLs nacionales con delegacion en la CV, el incremento en dicho
periodo ha sido del 38%, elevandose el nimero de empleados en el 2007 hasta 18.400. Sin

embargo, el coste medio por empleado es mayor en los OLs locales imputando en el 2007,
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aproximadamente 34.000 €/ empleado, mientras que en dichos OLs nacionales este coste
ha ido experimentando un incremento paulatino hasta llegar en el 2007 a 31.000
€/empleado.

Los diferentes aspectos analizados en la caracterizacion de estas empresas junto a la
situacion de que las delegaciones que ofrecen sus servicios en la CV disponen del apoyo
de su empresa matriz contando con recursos e infraestructuras diferentes a los que pueden

optar los OLs locales de la CV indica que:

CONCLUSION: Existen diferencias sustanciales en los a  spectos que identifican la
caracterizacion de los OLs de la CV segun se trate de delegaciones de empresas

nacionales o de empresas locales de la CV.

QUINTA HIPOTESIS: El tamafio_de la_empresa, su grado de _ especializacién y la

implantacién vy uso de las nuevas tecnologias son as pectos criticos del sector de los

Operadores Logisticos de la Comunidad Valenciana; as pectos entre los gue cabe la

existencia de determinadas _correlaciones.

La mayoria de las investigaciones analiticas en el campo de los operadores logisticos se
basan principalmente en clasificaciones y porcentajes. Es poco comun la utilizacion de
técnicas estadisticas avanzadas como el andlisis factorial y la regresion multiple. Parece,
sin embargo, necesario un avance en este sentido ya que la contrastacién de hipétesis
analizando la relacién de dos o mas variables aplicando herramientas estadisticas puede

servir para dar una mayor justificacién de los resultados obtenidos.

Esta tesis ha basado su andlisis de regresion en una bateria de 47 preguntas en forma
de cuestionario. La elaboracién del cuestionario se ha estructurado de tal manera que

agrupa los items en torno a tres constructos:
Constructo 1: Dimensién empresarial de los OL’s de la CV.
Constructo 2: Grado de especializacion de los OL’s de la CV.
Constructo 3: Intensidad tecnolégica de los OL’s de la CV.

Verificada la consistencia interna del cuestionario inicial mediante el coeficiente de
Cronbach son eliminados seis items quedando los 41 restantes agrupados, mediante
técnicas de analisis factorial, en 13 factores de los cuales, los cuatro primeros pertenecen al
constructo 1, los cuatro siguientes al constructo 2 y los cinco ultimos al constructo 3.
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El analisis de regresién multiple se aplica a la relacién entre los tres constructos
tomados dos a dos. En el primer par, el objetivo es explicar en qué medida la dimensién
empresarial influye en el grado de especializacion del operador . Los resultados
obtenidos muestran que la dimension empresarial correlaciona débilmente en el grado de
especializacion de los operadores logisticos. Unicamente se advierte una cierta influencia
del ambito de actuacion en el grado de especializacién. La interpretacion de este resultado
puede deberse a que a mayor ambito de actuacién del operador (y por tanto mayor
dimensién) le puede ser exigida por los clientes una mayor gama de servicios que requieran
de una especializacién. Si se contrasta esta afirmacién con los resultados obtenidos en la
caracterizacion de los OLs en la CV, se confirma igualmente que los OLs nacionales, que
disponen de mayor ambito de actuacion, tienen un grado de especializacion superior al de
los OLs autdctonos; el 35% de los OLs nacionales estan especializados, contra un 31% de

los autéctonos.

En el segundo par la correlacion debe explicar en qué medida la dimension
empresarial influye en la intensidad tecnoldégica . Los resultados obtenidos muestran que
no se puede afirmar que la dimensién empresarial sea un determinante de la intensidad
tecnologica, sin embargo demuestran que el factor “magnitud empresarial’, entendida ésta
como el nivel de ingresos y numero de empleados de un OL, tiene una influencia positiva en
la intensidad tecnoldgica al igual que la estructura territorial. Considerada ésta Ultima, como
la localizacion de delegaciones en diferentes localidades que puede disponer un OL. Esta
relacion confirma lo obtenido en el analisis de la posicion competitiva de los OL’s en la
Comunidad Valenciana, segin el cual, las delegaciones de las empresas nacionales tienen

una mayor implantaciéon de nuevas tecnologias que las empresas autdctonas.

En el tercer par se pretende explicar en qué medida el grado de especializacion
influye en la intensidad tecnolégica . La conclusion es que no todos los factores del grado
de especializacion influyen en la intensidad tecnoldgica. Unicamente el factor “tendencia a
la especializacién” y el factor “nivel de especializacion actual” muestran valores
significativos, el primero de ellos de signo negativo. La interpretacion que se la da a estos
resultados es que aquellos operadores que muestran un interés por tender hacia una
especializacion lo hacen partiendo de una posicion de intensidad tecnoldgica baja
(mostrandose asi una correlacion inversa); esto se explica porque una mayor tendencia a la
especializacion indica un menor nivel actual de prestacion de servicios con nuevas
tecnologias. Sin embargo, aquellos que en la actualidad tienen un buen nivel de

especializacion también tienen un buen nivel tecnolégico.
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De los resultados estadisticos, no se puede establecer una correlacion directa entre los

diferentes aspectos analizados, tan sélo una influencia parcial de unos sobre otros.

2. Implicaciones para el mundo de la empresa

Esta investigacion nace de una serie de preguntas que el autor se ha hecho a lo largo
de su vida profesional. Una buena parte de todos estos afios se han empleado trabajando
en empresas del sector del transporte y la logistica y del sector inmobiliario ligado a la
logistica. La otra parte del tiempo profesional ha sido dedicada a trabajar para los sectores
empresariales tanto desde organizaciones intermedias como desde la Administracion
Autonomica. A esto hay que afiadir lo que se aprende cuando se ensefia; en ese momento

es en el que hay que enfrentarse a los conceptos y comprobar si estan claros o no lo estan.

El empresario valenciano es emprendedor, agil, intuitivo y valiente. Su principal
limitacion, debido al tamafio de las empresas, es no asignar adecuadamente los tiempos
entre lo importante y lo urgente, o lo que es lo mismo, saber donde sélo él puede aportar
valor (es lo que debe hacer) y dénde puede delegar para que otro lo haga (es lo que debe

delegar).

Este trabajo de investigacion puede tener una vertiente practica que ayude a los

empresarios en general (y a los valencianos en particular) a centrar algunas cuestiones:

v' En primer lugar, el capitulo segundo, arroja luz sobre un concepto que es utilizado
por todos y desconocido por casi todos. Ver la logistica desde diversas
perspectivas no es algo habitual en los circulos empresariales. Generalmente la
vision que predomina es la microecondmica o, en funcion del tamafio de la
empresa, la meso. Unicamente las empresas que trabajan en la 6rbita de la obra

civil se hacen alguin planteamiento desde una perspectiva macro.

v' La presentaciéon de los costes logisticos del pais en porcentaje del PIB es otro
aspecto del capitulo segundo que puede resultar de utilidad para el mundo de la
empresa. En muchas ocasiones el empresario trabaja todas las posibilidades que
su capacidad de gestion le permiten pero éstas llegan al nivel micro o meso. Es el
marco legislativo y las politicas publicas las que pueden aportar eficiencia al
sistema logistico mas alla del radio de accién directo del empresario. Para eso los
empresarios, a través de sus organizaciones empresariales, deben saber
presentar propuestas en materia de logistica que redunden en una mejora de la

eficiencia colectiva. Otra faceta de esta informacion es poder establecer un
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benchmarking logistico entre paises —o regiones— que compiten por los mismos

mercados.

v/ Conocer con detalle el proceso de globalizacién econémica y sus determinantes
es otra informacion relevante para que el empresario se pueda situar ante una
realidad que conoce pero que no acaba de comprender en lo referente a sus
consecuencias. El proceso globalizador no es ya una opcién sino un marco de
referencia en el que se mueve la economia mundial. Para una Comunidad, como
la Valenciana, con tanta tradicion exportadora y dotada de infraestructuras nodales
de elevada calidad hace falta dar un paso mas para acometer procesos de

multilocalizacién y aprovechar las ventajas que ‘lo global’ ofrece.

v Otro aspecto que se encuentra en el debate empresarial es el dilema entre
externalizar o seguir haciendo las cosas internamente. No hay una regla
establecida ante esta duda pero si una metodologia para razonar y buscar
aquellos elementos que mas benefician a la empresa ante esta decisiéon. Lo que
nunca se debe hacer es seguir ‘porque siempre se ha hecho asi’. Puede que no se
deba cambiar pero a esa decision se debe llegar, no puede ser punto de partida.

v'  La identificacion del sector de los operadores logisticos en la Comunidad
Valenciana y la metodologia para llegar a ella también pueden ser utiles al mundo
empresarial. Actualmente, debido a la falta de definicién juridica del operador
logistico, hay una gran confusion en el sector de la oferta y también en la demanda
(se ha constatado de forma palmaria en las encuestas). Este desconocimiento
genera ineficiencias. Esta identificacion puede ser un punto de arranque para
hacer propuestas a la Administracion con el fin de que clarifique juridicamente la

figura del operador logistico.

v/ La caracterizacién del sector y la comparacién entre delegaciones de empresas
nacionales y empresas autdctonas de la Comunidad Valenciana es una fuente de

informacién para definir estrategias por ambas partes.

v'Identificar los factores criticos del sector y buscar una correlacién entre ellos es
también una fuente de informacion para el sector del 3PL. En este caso, ademas,
es un intento humilde pero novedoso en este sector de ir un poco mas alla desde

el ambito académico en beneficio de la empresa.

v/ Por ultimo, desde una visibn mas general, esta tesis aporta al sector empresarial

una informacién que nace desde la investigacion pero que tiene una clara
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orientacion practica. Es un buen ejemplo de que el mundo de la investigacion y el

de la empresa pueden beneficiarse mutuamente de colaboraciones.

3. Limitaciones de la investigacion

Todo acto humano es limitado. Esta tesis, también. Las limitaciones pueden obedecer a

razones objetivas y a razones imputables al investigador. En el primer caso, la formulacion

de estas razones siempre arrojara luz sobre las necesidades de nuevo conocimiento; en el

segundo caso, el ejercicio autocritico sobre las limitaciones identificadas en el transcurso de

la investigacion es una de las principales ensefianzas para el investigador y acicate para un

proceso de mejora continua. Desde esta doble perspectiva se enumeran las limitaciones

encontradas:

a)

v

De caréacter objetivo

El sector de los operadores logisticos esta inmerso en una dinamica muy fuerte
que le obliga a evolucionar en base a las demandas de sus clientes y el marco
gue la globalizacién define. Este hecho provoca que haya cambios frecuentes
en las empresas adaptando su oferta a la demanda. Empresas que hoy estan
en la orbita del transporte o el almacenaje pueden, en breve plazo de tiempo,
pasar a ser operadores logisticos. Esto genera una cierta inestabilidad en la

informacion.

Como se demuestra en el Capitulo VI de la tesis y en el anexo correspondiente,
no hay una apuesta clara por la formacion en logistica a niveles no
universitarios. Dado el tamafio de las empresas que conforman el sector 3PL en
la Comunidad Valenciana deberia existir una oferta mas amplia en la formacion
profesional. Se considera este hecho como una limitacion porque dificulta la

interlocucion con el sector en el momento de trabajar con las fuentes primarias.

Es innegable que el trabajo de campo (llevado a cabo desde enero hasta junio
del 2009) se ha efectuado en una situacion de crisis econémica sin
precedentes. Esta realidad se ha dejado traslucir en las respuestas de las
empresas sesgando sus puntos de vista, sobre todo en lo que a inversiones y

proyectos de futuro se refiere, con una fuerte componente pesimista.

La estructura de la informacion de las empresas en el Registro Mercantil, que es
la de las cuentas anuales, no permite una segregacién entre la sede central y

sus delegaciones. En los casos de una empresa matriz con delegaciones la
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fuente ha sido la propia sede central de la empresa que ha dado una
informacién muy imprecisa sobre los datos econdmicos de la delegacién o

delegaciones en la Comunidad Valenciana.

v El sector de los operadores logisticos es relativamente nuevo para la
investigacion académica. Debido a ello no hay metodologias establecidas por lo
que el caracter pionero encierra un mayor nivel de imprecision en los resultados.

b) Imputables al investigador

v' El deseo de contextualizar la oferta de servicios logisticos en una economia
globalizada facilita el entendimiento del proceso pero, a la vez, abre
excesivamente un campo -el de la globalizaciéon econdémica—- que puede quedar

tratado de forma parcial o insuficiente en la investigacion.

v Aunque una investigacion debe ser objetiva, los afios de experiencia
acumulados en el sector por el autor, pueden haber dado un sutil sesgo en la
interpretacion de los datos que caracterizan a la oferta de 3PL en la Comunidad

Valenciana.

v' Una visién comparada, en profundidad, de la figura del operador logistico entre
Espafia y otros paises de la Unién Europea podria haber arrojado luz sobre
algunas cuestiones como es la definicién conceptual de la figura del 3PL o su

estructura en otros paises de nuestro entorno.

v' La orientacion profesional del investigador hacia los resultados puede haber

guiado la investigacion hacia un apetito de conclusiones practicas.

4. Lineas futuras de investigacion
Como futuras lineas de investigacion en relacion con lo tratado en esta tesis se

proponen las siguientes:

v En Espafia se ha producido (todavia se esta produciendo) un viraje desde las
empresas de transporte y sus actividades auxiliares hacia la figura del operador
logistico. El estudio de este transito puede aportar mucha informacion sobre las

razones que lo han impulsado, los aciertos y los errores cometidos.

v' El estudio comparado de la figura del operador logistico en otros paises de la
Unién Europea. Este estudio podria servir de base para la creacién formal de la

figura del operador logistico o Third Party Logistics Provider —3PL- desde un
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nivel europeo. En este trabajo sera de utilidad analizar la figura homénima en

los Estados Unidos.

v' Generar una metodologia, tomando como referencia la metodologia basada en
las redes neuronales aplicada por Rodrigues, Bowersox y Calantone, que
permitiera aplicar el andlisis de los costes logisticos en porcentaje del PIB a
territorios de menor tamafio al de la nacion. Esto, aplicado, por ejemplo, a una
Comunidad Auténoma, le daria mucha informaciéon sobre su competitividad

logistica.

v De acuerdo con diversos trabajos, el grado de externalizaciéon logistica en
Espafia es inferior a la media europea. El estudio de las razones explicativas de
este hecho asi como el andlisis de si se trata de algo general en los diversos
sectores de demanda o si s6lo se concentra en algunos sectores determinados
permitira adoptar, tanto a la oferta como a la demanda, decisiones para acortar

la distancia con Europa.

v/ La competitividad logistica es un objetivo de los territorios y los operadores son
una pieza importante de esta competitividad. Mediante el analisis de la
influencia de los operadores logisticos en la eficiencia de los flujos logisticos de

un territorio dado se puede comprender mejor este fenémeno.

v' Las cadenas de suministro se estan volviendo ‘verdes’. El papel que el operador
logistico puede desempefiar en esa transformacién al verde de la cadena de
suministro por su integracion con el proveedor y el cliente es otro capitulo de

investigacion con gran atractivo.

355






ANEXOS






ANEXOS

Anexo 1: Cuestionario inicial

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

La facturacién de mi empresa es mayor de 2 millones de euros al afio.

El nimero de empleados en plantilla de mi empresa es mayor de 5 trabajadores.
Los almacenes de mi empresa se encuentran ubicados en la provincia de
Valencia.

Mi empresa dispone de almacenes en otras zonas localizadas fuera de la
provincia de Valencia.

Mi empresa opera a nivel local (provincia de Valencia).

Mi empresa opera a nivel regional (Comunidad Valenciana y provincias
limitrofes).

Mi empresa opera a nivel nacional (Espafa).

Los servicios de gestion de almacén suponen para mi empresa un porcentaje de
facturacién mayor que los servicios de gestion de transporte.

Los servicios de gestion de transporte suponen para mi empresa un porcentaje
de facturacion mayor que los servicios de gestion de almacén.

La inversién en tecnologias de informacion es prioritaria en mi empresa.

La inversion en infraestructuras es prioritaria en mi empresa.

La inversién en personal cualificado es prioritaria en mi empresa.

La tendencia a la subcontratacién de funciones logisticas por las empresas esta
aumentando progresivamente.

En la actualidad, la subcontrataciéon de funciones logisticas en la CV se realiza
con operadores especializados.

La negociacion de contratos estables con grandes clientes es uno de los
principales factores a considerar en la gestién competitiva de los OL.

La utilizacion de tecnologias automatizadas de almacenaje y manipulacion es uno
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

20.

de los principales factores a considerar en la gestion competitiva de los OL.

La integracion de flujos de informacién y comunicaciones es uno de los
principales factores a considerar en la gestién competitiva de los OL.

El nimero, localizacion y capacidad éptima de las redes de informacion es uno de
los principales factores a considerar en la gestion competitiva de los OL.

En la actualidad, el grado de especializacion (en sectores concretos) de los OL en
la CV es elevado.

La tendencia a la especializacién de los OL durante los préximos afios sera
creciente.

El sector de almacenaje en frio requerira un mayor nivel de especializacién en los
servicios logisticos durante los préximos afios.

El sector de bebidas requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios
logisticos durante los préximos afios.

El sector de alimentacién en seco requerira un mayor nivel de especializacion en
los servicios logisticos durante los préximos afios.

El sector farmacéutico requerirA un mayor nivel de especializacion en los
servicios logisticos durante los proximos afios.

El sector quimico requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios
logisticos durante los proximos afios.

El sector del textil y del calzado requeriran un mayor nivel de especializacion en
los servicios logisticos durante los préximos afios.

El sector del mueble requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios
logisticos durante los proximos afios.

El sector del papel requerird un mayor nivel de especializacion en los servicios
logisticos durante los préximos afios.

El sector de la electrénica requerira un mayor nivel de especializacion en los
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30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44.

servicios logisticos durante los proximos afios.

La utilizaciéon de sistemas informaticos de gestion interna de almacenes y cargas
es importante para mi empresa.

La utilizacion de cddigos de barras es importante para mi empresa.

La utilizacion de sistemas de clasificacion de bultos automatizada es importante
para mi empresa.

La utilizacién de sistemas de preparacion automatizada de pedidos es importante
para mi empresa.

El cumplimiento del plazo de servicio supondria una importante area de mejora
para mi empresa.

La utilizacion de vehiculos filoguiados es importante para mi empresa.

En la actualidad, mi empresa necesita realizar un importante esfuerzo de mejora.
La utilizacién de tecnologias convencionales de almacenaje y manipulacion es
importante para mi empresa.

La utilizacion de robotizacion de paletizacién es importante para mi empresa.

Mi empresa esta al nivel de prestacion de servicios exigido por los clientes hasta
la fecha.

Mi empresa se encuentra al nivel de exigencia que progresivamente va
demandando el mercado.

La oferta de sistemas de informacién por mi empresa supondria una importante
area de mejora.

Para mi empresa, la reduccion de tarifas supondria una importante area de
mejora.

La utilizacion de terminales portatiles de radio frecuencia es importante para mi
empresa.

La disposicion a aceptar mejoras de servicio supondria una importante area de
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mejora para mi empresa.

45.Para mi empresa, la calidad de la informaciéon supondria una importante area a
mejorar.

46.Las condiciones de almacenaje y manipulacién de producto supondrian una
importante area a mejorar por mi empresa.

47.Para mi empresa, la seguridad supondria una importante area a mejorar.

Los factores propuestos en el cuestionario inicial por el investigador son los siguientes:

1. CONSTRUCTO 1. DIMENSION EMPRESARIAL DE LOS OL EN LA CV

FACTOR 1. MAGNITUD EMPRESARIAL DE LOS OL EN LA CV (tems 1y 2)
FACTOR 2. AMBITO DE ACTUACION DE LOS OL EN LA CV(items 3 al 12)

2. CONSTRUCTO 2. GRADO DE ESPECIALIZACION DE LOS OL EN LA CV

FACTOR 3. FACTORES PRINCIPALES PARA LA GESTION COMPETITIVA DE LOS OL EN LA CV
(items 13 al 19) ]

FACTOR 4. TENDENCIA A LA ESPECIALIZACION DE LOS OL EN LA CV(items 20 a 29)

3. CONSTRUCTO 3. INTENSIDAD TECNOLOGICA DE LOS OL EN LACV

FACTOR 5. SISTEMAS DE INFORMACION DE LOS OL(items 30 al 37)

FACTOR 6. NIVEL DE PRESTACION DE SERVICIOS CON NUEVAS TECNOLOGIAS (items 38 al
47)
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Anexo 2: Principales grupos nacionales y porcentaje de participacion
en el accionariado

Grupo

Sociedades

AZKAR

Division Distribucion y Transporte:

Transportes Azkar, S.A. (sociedad cabecera): paqueteria industrial y comercial

Azkar Grupaje, S.A. (100%): cargas completas

Azkar Canarias, S.A. (100%): paqueteria y logistica

Azkar Alicante, S.L. (60%)

Division Logistica:

Azkar Logistica, S.A. (100%): logistica

PS Logistica Azkar, S.A. (100%): logistica

Proaldi, S.L. (100%): logistica

Azkarnet Logistica, S.A. (100%): logistica para comercio electronico

Azkar Logistica Textil, S.L. (100%)

Unidad de Servicios Logisticos Integrales, S.A.

Colaboradores en régimen de franquicia

CEVA

CEVA Logistics Espafia, S.L. (sociedad cabecera)

CEVA Production Logistics Espafia, S.L.

CEVA Automotive Logistics Espafia, S.L.

Grupo
Carreras

Transportes Carreras, S.A. (sociedad cabecera)

Carreras Almacenaje y Distribucién, S.A. (100%): almacenaje y distribucién de
mercancias

Grupo Caserfri

Caserfri, S.A.

Criserfri, S.A.

Frilobon, S.A.

Mercafrio, S.A.

Saleco, S.A.

Trafic Logistic, s.A.

Grupo CAT

Cat Espafia Fletamentos y Transportes, S.A.

Cat Espafia Logistica Cargo, S.L.

Grupo Erhardt

Erhardt Transitarios, S.L. (Ertransit)

E. Erhardt y Compaiiia, S.A. (Erlogic)
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Grupo Logista

Compaiiia de Distribucién Integral Logista, S.A. (sociedad cabecera)

Distribuidora de Publicaciones del Sur, S.A. (Distrisur) (100%)

Publicaciones y Libros, S.A. (Pulisa) (100%)

Ciberpoint, S.L. (100%)

Distribuidora de las Rias, S.A. (100%)

Distribarna, S.A. (100%)

Compafiia La Mancha 2000, S.A. (100%)

Logista-Dis, S.A. (100%)

Mufioz y Climent (100%)

Asturesa de Publcaciones, S.A. (100%)

Promotora Vascongada de Publicaciones, S.A. (Provadisa) (100%)

Grupo Dronas (100%)

Distribérica, S.A. (100%)

Basegar (60%)

Distribuidora Navarra y del Valle del Ebro, S.A. (Denvesa) (60%)

Librodis, S.A. (60%)

Logirest, S.L. (60%)

Logesta, S.A. (51%)

Distribuciones del Este, S.A. (50%)

Distribuidora del Noroeste, S.L. (51%)

Distribuidora Valenciana de Ediciones, S.A. (Disvesa) (50%)

Distriburgos, S.A. (50%)

Comercial de Prensa Siglo XXI, S.A.

Logilinea

Operador Logistico Grupo SAAT, S.A.
Grupo SAAT

Puerto de Luis Hermanos, S.L.

Servicios de Distribucion Frigorifica Ibérica, S.A. (SDF Ibérica)
Grupo SDF SDF Galicia, S.A.

SDF Pais Vasco, S.A.
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Grupo SEUR

Seur, S.A. (sociedad cabecera)

Seur Internacional, S.A. (60%)

Seur Integracién Logistica, S.A. (100%)

Seur Espafia Operaciones, S.A. (100%)

Seur Pharma, S.A. (25%)

Seur Correduria de Seguros, S.A. (100%)

Seur Gerencia de Riesgos, S.L.

Seur Internacional Express, S.A.

Seur Leasing, S.A.

Seur Médica, S.A.

Agencias en régimen de franquicia

Grupo Sli & Union

Servicios Logisticos Integrados, S.A. (SLi)

Union de Servicios Logisticos, S.A.

Tas Broker, S.A.

Grupo Toquero

Toquero Express, S.A. (100%): transporte de vehiculos

Europark Madrid, S.A. (100%): almacén de vehiculos, taller

Euroauto Motor, S.A. (50%): venta, gestion flota

Europark Alava, S.A. (30%): almacén de vehiculos, taller

Europark Pasajes, S.A. (30%): almacén vehiculos

Europark Express Valencia, S.A. (67'44%): almacén vehiculos, taller

Europark Express Baleares, S.A. (100%): almacén vehiculos, taller

Autotrans Express, S.A. (75%): transporte

Europark Express Mélaga, S.A. (51%): almacén, taller

Europark Barcelona, S.A. (100%): almacén, taller

Express Repairs, S.A. (33%): taller, reparaciones

Semat

Sociedad de Estudios y Explotacion Material Auxiliar de Transportes, S.A. (Semat)

Autologistica de Andalucia, S.A.

Centro Logistico y de Comercializacion del Automévil, S.A.
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SGL

KWD Esparia, S.L.

Schnellecke Global Logistics, S.A. (SGL)

Rolf Schnellecke Espafia, S.L.

SIP Logistics, S.L.
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Anexo 3: Operadores nacionales con delegaciones en

Valenciana

la Comunidad

%Facturacion

Ultimo
Nombre empresa Localidad CNAE ndmero Almacenes CV 3PSI_e§v()il;?§sT§;T 0
LU ofrecidos
. . Alicante 1
Grupo Logista Madrid 7022 5252 valencia 1 12,00%
. Alicante 1
DHL Exel Supply Chain : Coslada 5229 4404 valencia 1 100,00%
- Alcaléa de
FCC Logistica Henares 4941 3297 7 100,00%
Transporte
Transnatur ElloFt’J:aelt g? 5229 552 Elche( Alicante) intermodal,
9 Almacén, Aduanas
Gefco Espafia . Madrid 5229 1200 Valencia 1 43,20%
Transitarios:
. . . . Transporte
Agility Spain Madrid 5229 160 Valencia 1 Intermodal(+)
Almacén, Aduanas
Salvesen Logistica Getafe 5210 656 Valencia 1 100,00%
Kuehne & Nagel Mejorada del Alicante 1
Network Campo 5210 240 Valencia 1 27,90%
Conway The .
Convenience Company Quer 4690 396 Valencia 1 39,20%
Torrején de Ribarroja
SDF Ardoz 5229 731 (Valencia) 58,10%
Transitarios:
Integral Transport Coslada 5229 250 Rlbarro_]a Transporte 65%
Service (Valencia) (Intermodal)
Almacén Aduanas
Christian Salvesen
Gerposa Santander 4941 679 NO 100,00%
Telefonica (Zeleris) Madrid 5229 161 Valencia 1 55,50%
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SAAT Madrid 4910 161 NO 100,00%
SDF, S.A Torejonde | 5559 731 Valencia 1
T Ardoz 58,10%
. . Alicante 1
E Erhardt y Compafiia : Bilbao 5229 43 valencia 1 82.50%
Ceva Logistics Espana | Subirats 5229 585 Valencia 1 100,00%
. . . Alicante 1
Fiege Iberia S.A. Madrid 5229 363 valencia 1 100,00%
Transitarios:
. . Transporte
Universal Forwarding El Prat de .
5229 98 Valencia 1 Intermodal 70%
Rupo Marmedsa Llobregat Almacén 30%
Aduanas
- Transporte
Lo Trans Logistica Y Barcelona 5229 98 Paterng Intermodal
Transporte, S.A. (Valencia) .
Almacén Aduanas
Almacén 9%
Transporte 81%
Carreras Almacenaje Y . . (en otras
Distribucion Zaragoza 5229 501 Silla (Valencia) delegaciones,
almacén tiene
mucho mas peso)
: transporte terrestre
J.S.V. Logistic I\Eﬂérs)nda de 5229 85 ZAL Alicante | y maritimo, gestion
de almacén,
’ Pozuelo de Alicante 1
Maersk Spain Alarcon 5222 1100 Valencia 1 100,00%
Nippon Express De .
Espafia Sa Madrid 5229 177 NO 100,00%
Alicante 1
Grupo Transaher Coslada 4941 315 valencia 1 84.90%
- Ribarroja Transporte insular,
Tasmar Logistica Barcelona 5020 180 (Valencia) almaceén
Azuqueca de .
SLI Henares 5210 319 Valencia 1 50,00%
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CAT Espana Logistica  Alcala de 5229 141 Alicante 2
Cargo Henares Valencia 1 37,00%
S.Esteve Ses
SGL Rovires 8282 543 NO 100,00%
Barloworld Logistics Arganda 4941 191 NO 62,90%
Servinter Trans Freight . GRUPO
SA Barcelona 5221 35 Valencia MARMEDSA
Luis Simoes Logistica  Azuqueca de 4941 216 Alicante 1
Integrada S.A. Henares Valencia 1 73,50%
Ribarroia transporte,
Groupe Logistics Idl Madrid 5229 645 ! almacén, gestion
(Valencia) d
e rutas
Albatros Logistic Sa Getafe 5210 150 NO 100,00%
Geodis Iberia Sa Coslada 5229 772 ALICANTE 1 19,00%
Almacén
Expeditors International . Mercalicante Transporte
Espana Madrid 5229 60 (Alicante) Intermodal(+)
Aduanas
Ribarroja Transporte(+),
Transportes Magal Sabadell 4941 164 (Valencia) almaceén, atencién
al cliente
Alfil Logistics S.A. Madrid 5221 31 NO 50,00%
Condeminas Servicios .
Logisticos Barcelona 5229 179 Valencia 1 100,00%
Dsv Logistics & Freight . .
Forwarding Spain Rubi 5229 293 Valencia 1 27.60%
Almacén,
Spain Tir Coslada 4941 43 Alicante Transporte
Intermodal,
Aduanas
Las Palmas Beniparrell Almacén 10%
Martin E Hijos de Gran 5229 173 parr Transporte 90%
- (Valencia) o
Canaria (maritimo)
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San
Toquero Express Fernando de | 4941 160 Valencia 2
Henares 35,40%
e El Prat de ;
Rhenus Logistics Liobregat 5229 759 Valencia 1 5.70%
umano Servicios Bilbao 7022 1122 Valencia 1
Integrales Sl 55,70%
Carreras Almacenaje Y Alicante 1
Distribucion Sa Zaragoza 5229 501 Valencia 1 29,70%
Montfrisa Sa Getafe 4941 188 NO 61,80%
Green Log Activities SI. : Barcelona 5210 77 NO 100,00%
Seur Espana Madrid 5221 250 Sl 11,60%
Interlogistica Del Frio Barcelona 5210 115 Valencia 1 100,00%
Nueva zomace || TS
Calderon Handling Llucmajor 4941 110 Carga Aérea . 0
4 Almacén (50%)
(Alicante)
Aduanas
CAT Espana Logistica | Alcala de Alicante 1
Cargo Henares 5229 141 Valencia 1 6,60%
Abx Logistics Espana Barcelona 5229 600 Valencia 1 3,40%
Cefrusa Servicios
Frigorificos Barcelona 5210 52 NO 100,00%
Azkar Logistica Culleredo 5221 300 Valencia 2 15,50%
: Almacén (5%)
Mosca-Maritimo '\Sﬂgllﬂgde 4941 25 Z(zllis:netg;) Transporte
9 MARITIMO (95%)
Almacén,
Transporte
IFB International Barcelona 5222 15 Avda. del . intermodal y
Puerto Valencia .
Aduanas (% segun
época)
Grupo Saat S.A. Burgos 5229 26 NO 100,00%
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Cendea de

FM Logistic Iberica . Olza 5210 210 NO 100,00%
Transporte (+)
Maritima Tuscor Lloyds | Barcelona 4662 6 Valencia subcontratan
Almacén
Ribarroja
(Valencia) y | Transporte, gestion
Redur Logistica Algete 4941 39 Poligono almacény
Faderel manipulado
(Castello)
Transporte
Transportes Calderon . Manises Intermodal (+)
2000 Llucmajor 4941 15 (Valencia) Subcontratacién de
Almacén
Almacén 5%
Transportes Hispan . Ribarroja Transporte 95%
Express Madrid 4941 13 (Valencia) Aduanas a través
de transitarios
Grupo Sli & Union Las Rozas = g/99 25 Valencia 1
P de Madrid 91,70%
Caserfri S.L. Valdorros 5210 7 NO 100,00%
Transportes Del Aldaia Transporte
- Lesaka 6820 n.d. ; intermodal(+),
Bidasoa (Valencia) Almacén
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Anexo 4: Operadores nacionales por cuota de mercado

sine Facturacion Cuota de
Nombre empresa Localidad CNAE emr;;;ﬁgc; 2203PL(miles €) 2 mercado (%) %
Grupo Logista Madrid 7022 5252 636.456 17,29%
DHL Exel Supply Chain Coslada 5229 4404 345.953 9,40%
. Alcala de 0
FCC Logistica S.A. Henares 4941 3297 314.911 8,56%
Transnatur Sa El Prat de 5229 552 211.439 5,74%
Llobregat
Gefco Espafia. Madrid 5229 1200 159.524 4,33%
Agility Spain Sa Madrid 5229 160 131.361 3,57%
Salvesen Logistica Getafe 5210 656 129.594 3,52%
Kuehne & Nagel Network, | Meloradadel 1 o) 240 103.955 2,82%
Campo
Conway The Convenience o
Company Sa Quer 4690 396 100.037 2,72%
SDF Torrejonde 5559 731 90.276 2,45%
Ardoz
Integral Transport Service Sa o
(Madrid) Coslada 5229 250 69.943 1,90%
Christian Salvesen Gerposa | Santander 4941 679 68.074 1,85%
Telefonica (Zeleris) Madrid 5229 161 67.637 1,84%
SAAT Madrid 4910 161 60.563 1,65%
SDF, S.A. Torrejonde | g555g 731 52.450 1,42%
Ardoz
E Erhardt y Compafiia Bilbao 5229 43 52.217 1,42%
Ceva Logistics Espana Subirats 5229 585 51.558 1,40%
Fiege Iberia Madrid 5229 363 49.469 1,34%
Universal Forwarding. Grupo | El Prat de o
Marmedsa Llobregat 5229 98 46.843 1.27%
Lo Trans Logisticay Barcelona 5229 98 46.418 1,26%
Transporte S.A.
Carreras Almacenaje y o
Distribucion, S.A. Zaragoza 5229 501 46.395 1,26%
J.S.V. Logistic S.L (Burgos) ’I‘E"t')rr"i‘)”da de 5y 85 45513 1,24%

220 Datos 2007. SABI, Febrero 2009
221 Datos 2007. SABI, Febrero 2009

22 Cuota de mercado respecto al total de la facturacion de los principales operadores nacionales
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: Pozuelo de o
Maersk Spain Alarcon 5222 1100 42.586 1,16%
g"ﬁpon Express de Bspafia 1 qrig 5229 177 41.987 1,14%
Grupo Transaher Coslada 4941 315 41.711 1,13%
Tasmar Logistica Barcelona 5020 180 41.057 1,12%
SLI Azuquecade g, 319 40.958 1,11%
Henares
. Alcala de o
CAT Espana Logistica Cargo Henares 5229 141 38.045 1,03%
SGL S.Esteve Ses | gog, 543 37.950 1,03%
Rovires
Barloworld Logistics Arganda 4941 191 33.526 0,91%
Servinter Trans Freight Barcelona 5221 35 33.288 0,90%
Luis Simoes Logistica Azuqueca de 4941 216 32087 0,90%
Integrada, S.A. Henares
Groupe Logistics Idl Espana | Madrid 5229 645 25.774 0,70%
Albatros Logistic Getafe 5210 150 24.673 0,67%
Geodis Iberia Coslada 5229 772 24.432 0,66%
Expeditors International Madrid 5229 60 24.396 0,66%
Espana
Transportes Magal Sabadell 4941 164 22.854 0,62%
(Barcelona)
Alfil Logistics . Madrid 5221 31 21.814 0,59%
Condeminas Servicios Barcelona 5229 179 20.686 0,56%
Logisticos S.A.
DSY Logistics Spain Rubi 5229 293 19.515 0,53%
Spain Tir Coslada 4941 43 18.419 0,50%
Martin E Hijos Las Palmas 5229 173 17.162 0,47%
Birkart Espana Alcala de 5229 82 16.097 0,44%
Henares
S. Fernando de o
Toquero Express Henares 4941 160 15.633 0,42%
Rhenus Logistics . El Prat de 5229 759 15.152 0,41%
Llobregat
grmano Servicios Integrales | gjjhag 7022 | 1122 14.484 0,39%
Carreras Almacenaje y
Distribucion, S.A. Zaragoza 5229 501 13.779 0,37%
Montfrisa Getafe 4941 188 12.246 0,33%
Green Log Activities . Barcelona 5210 77 11.930 0,32%
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Seur Espana Operaciones

SA Madrid 5221 250 11.463 0,31%
Interlogistica del Frio Barcelona 5210 115 11.228 0,31%
Calderon Handling Llucmajor 4941 110 10.837 0,29%
. Alcala de o
CAT Espana Logistica Cargo Henares 5229 141 6.786 0,18%
ABX Logistics Espana Barcelona 5229 600 6.523 0,18%
ngrusa Servicios Frigorificos Barcelona 5210 52 6.374 0.17%
Azkar Logistica Sa Culleredo 5221 300 6.184 0,17%
Mosca-Maritimo Molina de 4941 25 6.033 0,16%
Segura
IFB International Barcelona 5222 15 5.038 0,14%
Grupo Saat . Burgos 5229 26 4.774 0,13%
Fm Logistic Iberica . Cendea de 5210 210 4.746 0,13%
Olza/
Maritima Tuscor Lloyds Barcelona 4662 6 3.729 0,10%
Redur Logistica SL. (Madrid) | Algete 4941 39 3.591 0,10%
Transportes Calderon 2000 Llucmajor 4941 15 2.577 0,07%
Transportes Hispan Express ) 0
Madrid S.A Madrid 4941 13 2.282 0,06%
Grupo Sli & Union Las Rozas de | g4, 25 1.934 0,05%
Madrid
Caserfri Sl Valdorros 5210 7 1.790 0,05%
Al-vaTransitos y Aduanas |, 5 nquera | 5210 2 1.098 0,03%
S.L. (Gerona)
Transportes del Bidasoa Lesaka 6820 nd. 299 0,01%
(Navarra)
Total Principales Operadores 31.210 3.663 100,00%

Nacionales
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Anexo 5: Operadores locales en la Comunidad Valenci  ana

Nombre empresa Ingresos explotécic’m Cuota de

(Datos 2007) mil EUR mercado

Llacer y Navarro, S.L. 106.107 13,20%
Raminatrans, S.L. 72.579 9,03%
Operaciones Internacionales, S.A. 71.454 8,89%
Tiba Internacional, S.A. 69.708 8,67%
Decoexsa Mediterraneo, S.A. 40.673 5,06%
Transportes Alfonso Zamorano, S.L. 32.264 4,01%
Oliva Logistica, S.A. 31.857 3,96%
Transportes Campillo, S.A. 28.441 3,54%
Morata Logistica y Transporte 24.447 3,04%
Cave Bilbainos Logistica Espana, S.L. 23.986 2,98%
Wt Grupesa, S.A. 20.253 2,52%
Transportes Buytrago Valencia S.L. 13.755 1,71%
Euro-Cargo Express, S.A. 13.375 1,66%
Viuda de Enrique Gimeno, S.A. 12.151 1,51%
Consignataria Herrera Alicante, S.A. 11.531 1,43%
Moldtrans Internacional 11.348 1,41%
Franco Vago, S.A. 10.801 1,34%
Cs Transitarios Sl 10.395 1,29%
Stock Logistic Transport, S.L. 10.252 1,28%
Intraco, S.L. 10.133 1,26%
Pitarch Logistica, S.A. 9.893 1,23%
Raminatrans Castellon, S.L. 8.718 1,08%
World Transport S.L. 8.608 1,07%
Cargo Frio Mediterraneo, S.L. 7.874 0,98%
Sucesores de Sebastian Roca, S.A. 7.478 0,93%
Papi Transitos, S.L. 7.257 0,90%
Transportes Jumara, S.L. 7.240 0,90%
Aduanas y Transportes Lazaro, S.L. 6.804 0,85%
Intercontainer, S.A. 6.007 0,75%
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Laratrans Servicios Logisticos y Transportes, S.L. 5.679 0,71%
Inter Exit, Sl 5.314 0,66%
Discana, SI 5.158 0,64%
Servicios de Traficos Intermodales, Sa 4.908 0,61%
Ros Logistica Integral, Sl. 4.888 0,61%
A T Sarosa Levante, S.L. 4.621 0,57%
Decotransit, S.L. 4.523 0,56%
Trans Valemar, S.L. 3.890 0,48%
Nictrans, S. L 3.816 0,47%
Logistica Alicantina del Frio, S.L. 3.345 0,42%
Penacoba Valencia, S.L. 3.215 0,40%
Salazar y Molina, S.L. 3.177 0,40%
Transportes Toramo, S.L. 3.177 0,40%
Transportes Interlara, S.L. 3.175 0,39%
Indus Logistica, S.L. 3.171 0,39%
Directway Logistics Espana, S.A. 3.017 0,38%
In Side Logistics, S.L. 2.976 0,37%
Bulk Cargo Logistics, S.A. 2.936 0,37%
Stock Trans, S.L. 2.800 0,35%
Aeromarine World Logistics, S.A. 2.797 0,35%
Servicios Combinados de Logistica y Distribucion, S.L. 2.288 0,28%
Quimgra, S.A. 2.285 0,28%
Europark Express Valencia, S.A. 2.266 0,28%
Atm Logistic, S. L. 2.252 0,28%
Stock Cargo, S.L. 2.216 0,28%
ADE Logistica, S.L. 2.187 0,27%
Navatrans Express, S.L. 2.109 0,26%
New Transport, S.L. 2.077 0,26%
Intercity Service Valencia, S.L. 1.788 0,22%
Erlogic, S.L. 1.714 0,21%
Recursos Logisticos S.L. 1.577 0,20%
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Servicios Logisticos Romero, S.L. 1.525 0,19%
Nictrans Levante, S.L. 1.492 0,19%
Transportes La Ondense, S.A. 1.390 0,17%
Astel Logistic, S.L. 1.313 0,16%
Logistica Quirant, S.L. 1.162 0,14%
Al-Va Transitos y Aduanas, S.L. 1.098 0,14%
Interservis Valencia, S.L. 1.023 0,13%
Arcus Iber Logistica, S.A. 998 0,12%
Baxtermead Logistica Integral, S.L. 946 0,12%
Docks de Levante, S.L. 931 0,12%
Logistica Valenciana de Portes, S.L. 910 0,11%
Apoyo Logistico Empresarial, S.L. 903 0,11%
Intermodal Global Logistics, S.L. 894 0,11%
Alcotransa Valencia, S.L. 892 0,11%
Transitos Siko, S.L. 841 0,10%
Fashion Cargo, S.L. 718 0,09%
Moda Trans, S.L. 693 0,09%
WT Grupesa Frio, S.L. 693 0,09%
Dicon Valencia 606 0,07%
Friomerk, S.A. 598 0,07%
Distribuciones Artesania 5, S.L. 528 0,07%
Transbypass 407 0,06%
Evymport, S.L. 478 0,06%
Silpasavi, S.L. 153 0,02%
Orditrans Almacenaje y Distribucién, S.R.L.. 128 0,02%
Pepe Pancheta, S.L. 74 0,01%
Transportes Gimenez Vidal 48 0,01%
Agencia de Transportes Fedetrans, S.L. n.d. 0,00%
Transportes Fernando Garcia Casas n.d. 0,00%
Total Operadores Locales 803.812 100%
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Anexo 6: Principales accionistas de los OL locales

de la Comunidad

Valenciana
N° %
Nombre empresa Localidad . accionista Accionista mayoritario
accionistas mayoritario
Llacer y Navarro, S.L. Oliva 4 25 Llacer Cafiamas, José
Raminatrans, S.L. Valencia 1 100 Milla Navarro, Rafael
Operaciones Eurotransac, SL (Alonso
In?ernacionales Alboraya nd >50 Bonafont, Jorge Javier
100%)
Tiba Internacional Valencia 3 56,66 Tiba, SL
Decoexsa . Dep6sito de comercio
Mediterraneo Valencia nd 50 exterior, SA
Transportes Alfonso )
Zamorano Picanya 1 100 Grupo Aza, SL
Oliva Logistica. Oliva 1 100 Llacer y Navarro, SL
'Is'rinsportes Campillo, Paterna 1 100 Morera Martinez, Agustin
- Agrupacion Fasa, SL
Morata Logistica y Elche 1 100 (Hermanos Sanchez
Transporte
Esteve)
Cave Bilbainos . Salpin 2000, SL (Salvat
Logistica Espana Valencia 3 89,2 Logistica, SA 100%)
Wt Grupesa, S.A. Silla 1 100 Sansixto Fabra, Anselmo
Transportes Buytrago )
Valencia. Picanya 1 100 Alabau Carpe, Blanca
Euro-Cargo Express, Monovar 4 >50 S|Ivest,re Lledo, Jose
S.A. Joaquin
V|_uda ge Enrique Castellon 8 >50 Gimeno Tomas, Enrique
Gimeno, S.A.
Consignataria Herrera . Herrera Rodriguez,
Alicante Alicante 2 >50 Alberto Juan
Franco Vago Elche 2 >50 Palac[os Medr_ano,
Francisco Javier
CS Transitarios Castellon 3 >50 Casas Breva, Ernesto
Stock Logistic Valencia 3 >50 Eurotransac, SL
Transport, S.L.
Intraco, S.L. Elche 1 100 G'regorl Pastor, Juan
Vicente Jose
Pitarch Logistica Castellon 2 98,7 Pitarch Belles, Victorino
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Raminatrans Castell6n Castellon 1 100 Vicente Ramos, Andreu
World Transport Valencia 4 71,52 Bataller Torres, Antonio
Cargo Frio . P
Mediterraneo, S.L. Almoradi 2 >50 Garcia Oliver, Manuel
Sucesores De . Sucesores de Sebastian
Sebastian Roca, S.A. Castellon 1 100 Roca
. . . Papi Fernandez, Vicente
Papi Transitos Alicante 3 55 Manuel
Clavijo Berlanga, Manuel /
Transportes Jumara Riba-Roja 2 Morante Roig, José
Ramoén
Aduanas y Transportes . . p
Lazaro Valencia 1 100 Pérez Lazaro, Jorge
Intercontainer, S.A. Alfafar 2 50 Cuevas Cuartero, Julia
Laratrans, S.L. Loriguilla 2 >50 Lara Perell6, Pablo
Inter Exit, S.L. Alcoy 4 >50 Juan Verdd, Vicente JesUs
Discana, S.L. Riba-Roja 3 34 Herederqs de Leandro
Segua Girbes
Servicios de Tréaficos ) Martinez Mufioz, Antonio
Villarreal 6 20 .
Intermodales Hermdgenes
Ros Logistica Integral, Bonrepos i
S.L. Mirambell nd nd nd
Aé TLSarosa Levante Alaquas nd nd nd
Decoexsa Mediterraneo,
. . SA (Depositos de
Decotransit, S.L. Valencia 32 Comercio Exterior, SA
100%)
Trans Valemar, S.L. Sedavi 2 nd Arce Vlls’anova,' Jose L'UIS /
Monzonis Basiero, Eliseo
. . Deltell Ferrandez,
Nictrans S. L Crevillent 1 100 Nicandro
Logistica Alicantina del Alicante 1 100 Gregory Segui, José
Frio, S.L.
Penacoba Valencia, Valencia 2 nd Prado Pérez, Javier /
S.L. Prado Pérez, Tomas
Salazar y Molina S.L. Paterna 2 50 Molina Cano, Moénica
Toledo Moreno, Juan
Transportes Toramo Albal 2 nd Antonio / Toledo Moreno,

M2 Purificacion
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Transportes Interlara,

SL Loriguilla 1 100 Lara Perell6, Pablo

Indus Logistica, S.L. Paterna 1 100 Rapsodian Indus, SL

Directway Logistics Bernet Celda, Ernest /

Espana Paterna 2 nd Margaix Rubio, Ramoén

. I Ho Importaciones y logisticas

In Side Logistics, Sl Riba-Roja 3 50 de canarias, SL

guAlk Cargo Logistics, Castellon 1 100 Quimialmel, SA

Stock Trans, SL. Aldaia 1 100 Tarr_]arlt Farings, Rafael
Enrique

Aeromarine World :

Logistics, S.A. Valencia nd nd nd

Servml_os'Comblnados Alginet nd 33 Anecoop _Somedad

de Logistica Cooperativa

Quimgra, S.A. Castellon 2 50 \S/;INVEST’ Quimialmel,
Toquero Express, SA

Europa_rk Express Valencia 3 67,44 (Toquero Soguero,

Valencia :
Antonio)

Atm Logistic ,S. L. Valencia nd nd nd
International Forwading,

Stock Cargo, S.L. Sedavi 1 100 SL (Quilis Planells, José
M2 100%)

Ade Logistica, S.L. Chiva 1 100 Perera Santafé, Carlos

lgletvatrans Express, Riba-Roja nd nd nd

New Transport Alicante 1 100 g/lm_a no Garcia, Francisco

avier

Intercny Service Paterna nd nd nd

Valencia

Erlogic Valencia 1 100 E.AErhardt y Compaiiia,

Recursos Logisticos Manises nd nd nd

S.L.

Servicios Logisticos

Romero Moncada nd nd nd

Nictrans Levante Crevillent 1 100 Dgltell Ferrandez,
Nicandro

Transportes La Riba-Roja nd nd nd

Ondense

Astel Logistic, S.L. Elche nd nd nd
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Logistica Quirant S.L. Alicante 1 100 Quirant Gil, José Agustin

Al-Va Transitos y

Aduanas, S.L. La Jonquera nd nd nd

Interservis Valencia Manises 1 100 Dominguez L6pez, Natalio
Arcus Logistic Ges Mis

Arcus Iber Logistica Almussafes 2 71,5 Beschraenkter haftung
Europ

Baxtermead Logistica Mutxamel 1 100 Agull6 Escario, Javier

Integral

Docks de Levante Alcasser 1 100 Rey Llerda, Francesc

Logistica Valenciana .

de Portes Picanya nd nd nd

Apoyo Logistico Picanya 1 100 Gausi Caballero, José

Empresarial

Intermodal Global .

Logistics Valencia nd nd nd
Fernandez Lopez, José

Alcotransa Valencia Paterna 2 nd Carlos / Puentes Garcia,
Angel

Transitos Siko Elche 1 100 Blanco Richart, Antonio

Fashion Cargo Alicante 1 100 Sanp hez lbarra , Juan
José

Moda Trans Paterna 2 75 Monllor Roca, Ignacio

Wt Grupesa Frio Silla 1 100 Sanxisto Fabra, Anselmo

Dicon Valencia Paterna nd nd nd

Friomerk, S.A. Valencia nd nd nd

Distribuciones Quart de 7 nd Hermanos Garcia

Artesania 5, S.L. Poblet Escribano

Evymport, S.L. Beniparrell nd nd nd

Silpasavi, S.L. Monovar nd nd nd

Orditrans Riba-Roja nd nd nd

Pepe Pancheta, S.L. Valencia nd nd nd

Transportes Gimenez Gandia nd nd nd

Vidal

Fedetrans Alicante 3 34 Blazquez Arce, Federico
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Moldtrans

. Masamagrell 2 nd nd
Internacional
Fernandez Gadea, M2
Transbypass Massanassa 2 57 Trinidad
Transportes Fernando Valencia 1 100 Garcia Lizcano, Fernando

Garcia
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Anexo 7: Oferta formativa de logistica en la Comuni

dad Valenciana. Ensefianza publica

Formacion Centro Titulo Duracién Asignatura / Médulo Créditos Lugar Edicion
Gestion administrativa del transporte
Organizacion del senicio del transporte terrestre
Ko Técnico Superior en Gestién del Transporte 2000 horas Almacenaje de productos
5 . L . Gestién administrativa del comercio internacional
=2 Véase pagina web: P, e | T
] http://www. edu.gva.es Planificacién y gestién de la explotacion del
o transporte terrestre
o -
L X X X Almacenaje de productos
Técnico Superior en Comercio Internacional 2000 horas - - -
Transporte internacional de mercancias
Técnico en Comercio (Grado medio) 1400 horas Operaciones de almacenaje
Economia y planificacion del transporte 2,’5 y 2 Valencia
L ) practicas
Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos 5 cursos 21y 24
Universidad Politécnica de Transporte y Logistica (optativa) pryaclice’\s Valencia
o Valencia i i . o . B Direccién de produccion y logistica 4,5
= Licenciatura en Administracién y Direccion ———— ;
] 5 cursos Distribucion en planta 3 Alcoy y Valencia
i de Empresas - —
E Tecnologia de transportes y suministros 3,75
5 Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos 2 cursos (*) Planificacién y explotacion del transporte ;rjc}lllclaz Alicante
Universidad de Alicante Diplomado en Ciencias Empresariales 3 cursos Distribucién Comercial Logistica p?é?:ltilcY:s Alicante
Licenciado en Administracién y Direccién de 4 cursos Logistica Empresarial 2,'5 y 2 Alicante
Empresas practicas

(*) Podran acceder al segundo ciclo de los estudios conducentes a la obtencién del titulo oficial de Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos quienes cumplan los siguientes requisitos:

1. Quienes cursen el primer ciclo de estos estudios

2. Quienes estén en posesion del titulo de Ingeniero Técnico de Obras Publicas (especialidad en Construcciones Civiles, Transportes y Senicios Urbanos e Hidrologia)

3. Quienes estén en posesion del titulo de Ingeniero Técnico de Minas (especialidad en Explotaciones de Minas o en Sondeos y Prospecciones Mineras) y cursen (de no haberlo hecho antes) entre
19 y 23 créditos distribuidos entre las siguientes materias: Ingenieria Hidraulica e Hidrol6gica; Transporte y Territorio; Geometria Aplicada

387




ANEXOS

Posgrado

Master en Gestion de Empresas, Productos

. 2 cursos Logistica 2,5 Valencia
y Senvcios
Operadores logisticos 3PL/4PL
Estrategia de la cadena de suministro
. . L Modelado de la cadena de suministro
Universidad Politécnica de -
Valencia Master en Ingenieria Avanzada de Logistica de distribucion
Produccién, éog@ycs y Cadena de Logistica de aprovisionamiento

uministro — ;

1 curso Gestion del Transporte Valencia
Simulacién cadena de suministro
Economia de la logistica y el transporte
Logistica del transporte terrestre, maritimo y aéreo
Logistica interna
Master in Business Administration 1,5 cursos Distribucion internacional y logistica Valencia / m!tad curso

extranjero

Master en Internacionalizacion Econémica: . o .
e ) ) 3 semestres Comercio, logistica y transporte Valencia

. . . Integracion y Comercio Internacional
Universidad de Valencia n - —

Master en Marketing e investigacion de e e . .

2 cursos Logistica y distribucion fisica Valencia
mercados
Master en planificacién y .gestlon de 1,5 cursos Gestion y planificacion del transporte y la distribucion Valencia
procesos empresariales

L i Master en Internacionalizacién Econémica: Logistica y Transporte R

Universidad Jaume | de Castell6n - R . 3 semestres — 9 y - p ~ Castell6n
Integracion y Comercio Internacional Gestion de operaciones internacionales
Uniwersidad de Alicante Master en Comercio Internacional 1 curso Transporte y seguro del transporte internacional Alicante
Universida de Alicante,
Universidad Autonoma de Master en Comercio Internacional 1 curso Transporte y seguro del transporte internacional On line 102

Barcelona y Universidad Carlos Il
de Madrid
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Anexo 8: Oferta formativa de logistica en la Comuni

dad Valenciana. Ensefanza privada

Formacion Centro Titulo Duracion Asignatura / Médulo Créditos Lugar Edicién
Universidad Cardenal Herrera CEU Graduado Admg:;::: v Direccién de 4 cursos Direccion de logistica y produccién 6 Valencia y Elche
© Administracién y Direccién de Empresas 5 cursos Administracién de la produccién Valencia
g Universidad Miguel Hemandez de | Administracién y Direccion de Empresas 3 cursos Administracion de la produccion Elche
2 Elche Elche Parque Industrial
é Administracion y DIrB.CCIOI‘I de Empresas (2 2 cursos No se contempla en 2° ciclo Valencia
5 ciclo)
Universidad Catélica de Valencia Administracién y Dl(r:ei((::r:ol)on de Empresas (2 2 cursos Produccién, distribucion y logistica 4,5 Valencia
San Vicente Méartir o - P T— — -
Ciencias Empresariales 3 cursos Produccién, distribucion y logistica 4,5 Valencia
Técnicas Lean Production, Just in time, SMED,
. . . . Kamban, Kaizen, etc.
Universidad Catdlica de Valencia . . - . — -
. - X Master in Business Administration. Global La cadena logistica y la logistica inversa
San Vicente Martir e Instituto 1 curso = — - rn
X MBA Gestion de aprovisionamiento, logistica de almacenes
Estudios de la Empresa
y de transportes
Operaciones y logistica Valencia 82
8 Master logistica integral. Supply Chain ILlestlca |ntegra!
g Management. Gestion de la cadena de 515 horas Logls{tlga almacenamiento Valencia 62
3 suministro Loglsncla punt.o de venta
a Logistica inversa
ADL (Asociacion para el . - Logistica de compras y aprovisionamiento
Desarrollo de la Logistica) y M;ster er; Dlrecmc.)nl.decliimprisas,.tMBA 515 horas Logistica de almacenamiento Valencia 92
Escuela de Negocios ESTEMA osgrado especializado en Logistica Operador logistico
Logistica integral
Master en logistica integral Profesional 515 horas LOg'?“‘_:a de aprowsmnamlento Valencia 62
Logistica de almacenamiento
Logistica de distribucién
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Master en Gestion Portuaria y Transporte 500 horas Logistica aduanera. Tecnlc,as. y regimenes Valencia 182
Intermodal Transporte y logistica
P . . +
Curso de Especialista y Perfeccionamiento 400 hor.as L - .
X R trabajos Logistica aduanera. Técnicas y regimenes 162
Directivo en Transporte Terrestre L
dirigidos
P . . +
3 Curso de Especialista y Perfeccionamiento 400 hor.as -
© . . N trabajos Transporte y logistica 162
> Fundacion Valenciaport Directivo en Transporte Intermodal dirigidos
g 9 Valencia
. . . 400 horas +
Curso de Especialista y Perfeccionamiento R L - .
K X . trabajos Logistica aduanera. Técnicas y regimenes 162
Directivo en Transporte Maritimo o
dirigidos
P . . +
Curso de Especialista y Perfeccionamiento 400 hor.as L - .
. ! - . trabajos Logistica aduanera. Técnicas y regimenes 162
Directivo en Gestion Portuaria o
dirigidos
L . Curso On line en Planificacion y Gestion La funcién intermodal, logistica econémica de los .
Fundacion Valenciaport . y 9 Valencia 62
Portuaria puertos
— "
L Gestion de compras y aprovisionamiento 68 horas Pro<fe§o Ilestlco Almussafes 6
ADL y Fundacién para el Logistica integral
Desarrollo de la Innovacion de 64 horas
Ford Gestion de almacenes lectivas + 16 Logistica integral Almussafes 6°
horas practicas
Comercio y logistica internacional 180 horas Redes lOglsnf:D_ comerC|aIe§ Valencia 3
Transporte y logistica internacional
ADL y Escuela de Negocios CEU La concepcion y \Aspn globa] dg los sistemas
5 Valencia produccivos y logisticos
S Master en Direccién de Operaciones 505 horas Gestion de la distribucion Valencia 22
% Direccién estratégica en gestion de aimacenes
'g Compras y aprovisionamientos
o . . . o - . ” Gestion de almacenes
& ADL y Fundacion Instituto Acreditacion en Ingenieria logistica. Direccion — ., ; "
. ; . 320 horas Gestion de produccion Valencia 2
Valenciano de la Tecnologia de opreaciones ry - = T
Gestion y direccion de la distribucion fisica
Master Profesional en Direccion y
P . Administracion de Empresas. Executive MBA| 1 curso Direccion de operaciones y logistica Valencia 4
Centro de Estudios Financieros )
(part time)
Curso monogréfico de gestién de compras 45 Gestién logistica Valencia Anulado
MBA. Master en Direccién de Empresas 1 curso Logistica aprovisionamiento Valencia 122
ESIC Business & Marketing Executive MBAE::;::;:“ Direcci6n de 1 curso Gestion cadena de suministro Valencia 122
School - = - = eI - - —
Master en Direccion de Marketing y Gestion Distribucién de bienes y senicios. Gestién de .
X 1 curso Valencia
Comercial canales 472
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