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			INTRODUCCIÓN






			Algunos historiadores cuentan que Napoleón Bonaparte tenía una idea precisa sobre el factor que marcaba el éxito en las campañas militares: “Los ejércitos marchan sobre sus estómagos”.1 Esto significa que para lograr la victoria en el campo de batalla los soldados necesitan alimentarse, conseguir armamento y otros tipos de apoyos, como la construcción de caminos, puentes u hospitales de campaña. Incluso, el hecho de que los enemigos se queden sin suministros es un factor a considerar en la estrategia. Aunque esta idea se le atribuye a Napoleón, su práctica viene desde la Antigüedad: era frecuente sitiar una ciudad para provocar el estrangulamiento logístico, es decir, detener el flujo de alimentos, armamento y, si era posible, también del agua. Cuando se les terminaban, los sitiados no tenían más remedio que rendirse. Mantener una tropa en combate implica dotarla de una gran cantidad de suministros.






			Raúl Sohr —uno de los mejores especialistas en estrategia militar de América Latina— cuenta que Estados Unidos perdió en Vietnam por no controlar o destruir la llamada ruta de Ho Chi Minh, que iba del norte al sur del territorio vietnamita y que permitía el abastecimiento del Vietcong. Aunque este camino era bombardeado de manera incesante, diariamente era reconstruido y mantenido en operación por las fuerzas de Minh.2






			Es imposible negar que en las guerras son indispensables el almacenamiento, la transportación y el intercambio de información; son tan importantes que han decidido el destino de muchos hitos de la historia, y cada año se vuelven más complejos los procesos que implican.






			Durante la Segunda Guerra Mundial, un soldado alemán consumía 12 kilogramos de pertrechos por día; hoy, uno estadounidense consume cerca de 90 en el mismo lapso. El problema de los abastecimientos —que le corresponden a la logística y la cadena de suministro— es fundamental para la victoria. De ahí que una de las mayores preocupaciones de las fuerzas armadas sea tener una logística eficiente; a tal grado que hoy, en el ejército estadounidense, existen 3.2 soldados dedicados a ella por cada combatiente.3






			No es casual que un miembro de los altos mandos de aquel país llegara a señalar que “las batallas eran para los aficionados, y la logística para los profesionales”.4 Aunque esta aseveración puede ser un poco exagerada, su valor está más allá de la duda: sin una buena cadena de suministro el mejor ejército está derrotado antes de comenzar la batalla.






			Ahora veamos un caso de tipo comercial. Durante los playoffs y el Super Bowl, en Estados Unidos se consumen más de 74 mil toneladas de aguacate. Volumen que implica el uso de casi cuatro mil contenedores de ferrocarril llenos. Estamos hablando de una cantidad muy grande y un producto perecedero, lo cual impone retos más que significativos. La demanda de esta fruta no sólo implica transportarla desde Michoacán y las otras zonas productoras hasta aquel país; también, colocarla en los puntos de venta —como los supermercados o con los mayoristas— y por supuesto entregarla en los lugares donde la procesarán para transformarla en guacamole.5 Si un eslabón de la cadena se rompe, alguien no consumirá el producto durante el partido más importante de la temporada de futbol americano, y varias empresas involucradas perderán esa oportunidad de venta.






			Ahora bien, si estos panoramas te parecen de altísima complejidad, te presento un escenario del sector público. Si bien desde hace más de medio siglo se inició la lucha global contra la tuberculosis y los retos de las campañas de vacunación no han sido pocos,6 las dificultades que han experimentado todos los países para lograr que las vacunas contra el covid-19 lleguen a sus destinos y la población sea inoculada en el menor tiempo posible han sido mucho más grandes, a pesar de los avances tecnológicos. Con este ejemplo bastará para que valores su magnitud: el plan original Covax, la iniciativa global liderada por la Organización Mundial de la Salud (oms), contemplaba distribuir dos mil millones de dosis a finales de 2021 en los 92 países más pobres del mundo; sin embargo, los cortes y la complejidad en la cadena de suministro sólo permitió entregar 910 millones.7






			Piensa en cualquiera de los objetos que te rodean y te darás cuenta de que está a tu lado gracias a una cadena de suministro y a una serie de acciones logísticas. Sin éstas, la manera como entendemos la vida y el mundo colapsaría irremediablemente. De ahí que sea tan importante asimilar ambos conceptos por la relevancia que tienen en nuestro día a día.






			Debido a esto, un tema crítico para el éxito de las empresas —y el sector público—, sin importar el giro al que se dediquen, es crear una cadena de suministro ágil que pueda reaccionar con gran rapidez ante los cambios drásticos de nuestro entorno sin afectar al consumidor. Ejemplos de esto son los fenómenos naturales —como los huracanes, los terremotos o las erupciones volcánicas—, sociales —guerras—, políticos —bloqueos comerciales, cambios en las leyes de aranceles— o de salud —como las pandemias. 






			Así pues, uno de los grandes paradigmas de la cadena de suministro es buscar la máxima eficiencia para competir en los mercados. Sin embargo, muchas empresas no logran adaptarse a los cambios; producto de una confusión conceptual, no visualizan sus cadenas y las consideran un costo que es necesario disminuir; y pierden la oportunidad de esta ventaja competitiva. Tampoco contemplan la velocidad con la que se desarrolla la tecnología —como sucedió con la puesta en marcha de la nube—. En cambio, otras compañías tienen un enfoque real en el cliente y hacen que su cadena de suministro tenga un objetivo preciso: dar un servicio extraordinario. De ahí la gran brecha empresarial entre los gigantes del mercado y el resto de los competidores.






			Un ejemplo es el e-commerce mundial, que abrió un nuevo campo para la logística donde el tiempo de entrega es definitivo. Antes, a un cliente no le importaba esperar meses por el correo o formarse en una lista de espera. Hoy asumimos que la entrega es inmediata y todos deseamos tener casi instantáneamente la satisfacción de comprar algo y recibirlo en nuestras manos. Además, esperamos que nuestras órdenes sean personalizadas para tener una experiencia única. El cliente no sólo tiene un mayor poder adquisitivo, también cuenta con las herramientas necesarias para acceder a bienes y servicios de cualquier parte del mundo. En un planeta intercomunicado física y digitalmente, la oportunidad para las cadenas de suministro y logística es enorme.






			No sorprende que surgiera a partir del e-commerce un nuevo modelo económico y de negocio llamado share economy, el cual se define como un sistema de acceso a bienes, servicios, información y talento de manera no duradera y sin que exista noción de propiedad. Entre los ejemplos más conocidos está el sistema Ecobici en la Ciudad de México o el modelo de hospedaje Airbnb; o en logística, Amazon y Mercado Libre, que utilizan compañías de este concepto para llevar a cabo las entregas de última milla.8






			Las nuevas tecnologías de digitalización son la mayor oportunidad para la cadena de suministro: tienen que mejorar sus eficiencias operacionales, crear modelos sustentables y establecer nuevos modelos de negocios para satisfacer a los clientes. Asimismo, los drones y los robots colaborativos jugarán un rol crítico en las soluciones de entrega inmediata. Es por eso que el modelo virtual-físico cada vez tendrá un papel más importante y obligará a las compañías a aprender a competir en ambos mundos y a transformar sus cadenas de suministro de manera radical. Por lo tanto, estas últimas tienen que ser mucho más veloces, flexibles y modulares. De igual manera, la logística debe adaptarse a estos cambios.






			No obstante, tenemos una responsabilidad: definir y crear las nuevas tecnologías para el bien común, que mantengan y fortalezcan la dignidad humana, que asuman la responsabilidad social como uno de sus valores y, por supuesto, que se comprometan con la protección del medioambiente.






			Este nuevo mundo, sus raíces y sus próximos alcances constituyen el material que muestra el libro que tienes en tus manos. Recorreremos el pasado de la logística para comprender el presente de la cadena de suministro en un mundo absolutamente interconectado y donde la tecnología juega y jugará un papel cada vez más más relevante en la satisfacción de las necesidades de los clientes sin importar si se trata de empresas, gobiernos o individuos. Aún más, lo que leerás en el libro te colocará ante uno de los escenarios del futuro cercano, pues lo que hoy miras es algo así como la prehistoria del mañana. Se trata de que puedas atisbar un futuro que seguramente estará marcado por la bonanza, donde las empresas y la población se enfrentarán a uno de los dilemas más grandes de la historia: la transformación absoluta de la fuerza de trabajo para que logre adaptarse a las tecnologías que están a la vuelta de la esquina.






			La gran mayoría de los libros y los artículos especializados en logística y cadena de suministro han sido escritos por los académicos que han realizado investigaciones o se dedican a la docencia en este campo. Sus obras constituyen grandes aportes a modo de textos diseñados para un plan de estudio preciso o trabajos que requieran de un cierto grado de especialización.






			En cambio, este libro no pretende ser un tratado enciclopédico sobre la cadena de suministro ni mucho menos intenta mostrarse como un trabajo dedicado a los especialistas en el tema. En mi objetivo de alejarme de los textos académicos, me interesa mostrarte la visión de alguien que, durante mucho tiempo, contrató a diferentes operadores de logística y que en las últimas décadas ha trabajado como operador en muchos países, y ha sido factor clave en distintas cadenas de suministro. Mi intención es mostrarte lo que ocurre en el mundo real a través de mis experiencias.






			La primera parte de esta obra de divulgación permite comprender la cadena a partir de su pasado y las implicaciones que tiene en el mundo, y éste sobre ella, así como vislumbrar su futuro próximo. Al finalizar el libro habrás recorrido más de dos mil años de evolución en la logística y la cadena de suministro, así como el impacto revolucionario que las tecnologías han tenido en la economía mundial, pero también al interior de cada una de las empresas para lograr acercar sus productos a sus consumidores.






			La segunda parte es más práctica. Ofrece una serie de herramientas, metodologías, procesos e insights que el lector puede adaptar a las necesidades de su empresa y sobre los que puede apoyarse para la toma de decisiones. El objetivo es que puedas identificar, desarrollar, diagnosticar y optimizar la cadena de suministro de tu empresa para que cuentes con una imagen lo más precisa posible que te permita tomar decisiones a la hora de afrontar los retos del día a día y los que el futuro nos ponga enfrente. Por ello, he incluido ejemplos que están íntimamente vinculados con la experiencia que me ha permitido analizar las distintas perspectivas de las empresas que se dedican a estas labores, así como valiosas aportaciones de otros ceo que suman sus propias vivencias. De esta manera, el material que tienes en tus manos tiene un provecho casi inmediato: te ayudará a vislumbrar soluciones a los retos que enfrentas.
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			I. PRELOGÍSTICA:
LA TRACCIÓN ANIMAL






			NADIE PRODUCE TODO LO QUE NECESITA






			Desde el momento en que los seres humanos se transformaron en sedentarios, su existencia cambió por completo. Por primera vez en la historia, tenían un excedente alimentario que les permitía sobrevivir durante periodos más o menos prolongados, y los situaba ante una manera de vivir absolutamente distinta de la existencia azarosa del nomadismo. Incluso, en más de un caso, estas comunidades emprendieron obras hidráulicas con un fin preciso: garantizar que prosperaran sus siembras —de arroz en el Lejano Oriente, las de cebada en Medio Oriente,1 las de trigo en Europa y las de maíz en América2— y, con un poco de suerte, superaran los rigores del clima. En aquellos tiempos las materias primas también dependían de los ecosistemas. En muchos de estos casos, la comida casi estaba garantizada y, por lo menos en apariencia, todo funcionaba muy bien.






			Sin embargo, ninguna comunidad, por muy rico y variado que fuera el ecosistema en el cual se hubiera establecido, es decir, sin importar cuán grandes fueran sus éxitos agrícolas, contaba con todos los bienes necesarios para sobrevivir y prosperar. De ahí surgió el intercambio de los excedentes de los productos que abundaban en una comunidad por aquellos otros que les hacían falta. Esto se tradujo en el desarrollo de nuevas relaciones comerciales; un hecho que, a pesar de los siglos que nos separan de ese pasado, aún se presenta de manera cotidiana. En la historia abundan muchos ejemplos, uno de ellos es el de la sal: como no puede obtenerse en todos los lugares, había que transportarla desde las costas marítimas o las lagunas salobres hasta las aldeas y las ciudades que la demandaban.3






			Un caso específico ocurrió en el mundo prehispánico con la obsidiana, con la que se producían una gran cantidad de herramientas para las más distintas actividades —puntas de lanza y flecha para la cacería y la guerra, raspadores para las pieles de los animales que serían curtidas, navajas para cortar los alimentos y un largo etcétera—, pero que como materia prima no existía ni podía explotarse en todos lados. Esto último se debió a que durante varios siglos los teotihuacanos controlaron sus yacimientos más importantes, un hecho que obligaba a las otras civilizaciones a establecer lazos comerciales con ellos.4






			En el Viejo Mundo, cuando se comenzaron a producir objetos de bronce, la obtención de cobre y estaño —los dos metales que forman esta aleación— implicaba llevar a cabo actividades comerciales con las comunidades que se dedicaban a su producción.






			UN MUNDO INTERCONECTADO






			Sin embargo, los seres humanos no tardaron mucho tiempo en enfrentarse a nuevos problemas. Conforme las comunidades se desarrollaron y los niveles de bienestar de la población crecieron, sus habitantes más poderosos comenzaron a demandar bienes suntuarios. Al mismo tiempo, la acumulación de excedentes permitió que en las comunidades se desarrollaran las primeras élites: los gobernantes, los sacerdotes, los guerreros o los comerciantes que ocupaban un lugar privilegiado.






			Los integrantes de las élites comenzaron a hacer todo lo posible para diferenciarse del resto de los habitantes de sus comunidades; las reservas alimentarias de las antiguas civilizaciones ya no eran lo único que necesitaban para sobrevivir. Lo que estaba al alcance de todos no los hacía distintos y había que ir en busca de lo lejano, de lo que muy pocos podían tener. El crecimiento obligó a las personas a buscar y crear nuevos satisfactores, de ahí que los retos para cubrir las necesidades de la humanidad se fueron volviendo más complejos.






			Algunos querían plumas de aves exóticas. Otros anhelaban joyas y palacios. Unos más, las prendas que los distinguieran del resto de los pobladores de las grandes aldeas y las primeras ciudades. Las especias eran fundamentales para los nobles y los poderosos de la Europa de la Edad Media, porque no sólo daban un nuevo sabor a la comida, también permitían la conservación de los alimentos, la preparación de medicinas, la realización de algunos rituales sagrados y eran vistas como un símbolo de poder.5






			Sin embargo, estos bienes no se encontraban en el lugar donde se habían asentado; por lo tanto, era necesario traerlos de lugares lejanos. Para obtener las especias, no había más remedio que marchar en una caravana o navegar hasta Asia, un hecho que —como todos sabemos— desembocó en el viaje de Colón a América a finales del siglo xv.6 En aquellos tiempos, tener o no tener una ruta para llegar a estos condimentos era un asunto del que dependía el futuro de los reinos. De igual manera surgió el comercio de las fibras que se utilizaban para los textiles. La seda que requerían los nobles europeos de la Edad Media y el Renacimiento debía ser traída del Lejano Oriente. El algodón que utilizaban los nobles aztecas se transportaba desde el territorio del actual estado de Morelos hasta Tenochtitlan. A ello también se puede sumar el comercio de otros objetos suntuarios como la seda, el incienso o el marfil.7






			Al principio, estas actividades sólo se llevaban a cabo con las comunidades cercanas, pero con el tiempo se ampliaron a grandes territorios, aunque los medios de transporte que utilizaban fueran distintos. Por esta causa, desde los tiempos más antiguos hubo que extender las relaciones comerciales.






			Por ejemplo, cerca del año 600 de nuestra era, los teotihuacanos intercambiaban algunos de sus productos con Paquimé, una ciudad que se encuentra en el actual estado de Chihuahua. Para entonces, las rutas comerciales en América ya eran muy largas y se recorrían sin animales de tracción ni ruedas —entre ambas ciudades hay poco más de 1 700 kilómetros de distancia8—. Algo muy parecido sucedió en el Viejo Mundo, pues las expediciones europeas que partieron para comerciar de manera más o menos regular con el Lejano Oriente datan de finales de la Edad Media y se llevaban a cabo en grandes caravanas y por vía marítima.






			Como resultado del almacenamiento, el intercambio y la transportación de productos, el mundo dejó de ser un lugar ancho y ajeno para quedar casi absolutamente interconectado desde finales del siglo xvi. (La idea de que la actual globalización fue la primera vez que esto ocurrió no es tan cierta; este proceso es muy antiguo y sólo se consolidó hasta las últimas décadas del siglo pasado gracias a las nuevas tecnologías de la comunicación y la información.)






			TRES TIPOS DE INTERCAMBIO






			Las primeras civilizaciones cayeron en cuenta de que sólo se podía hacer el intercambio físico si se llevaba un control de estas operaciones. ¿La solución? Se creó la escritura, que, además de hacer más eficiente el comercio, aceleró el almacenamiento y el intercambio de información. Los sistemas logísticos empezaron a mejorar y el consumo y la producción se separaron geográficamente, un hecho que llegó a su clímax durante la Revolución Industrial, de manera que las distintas regiones se especializaron en lo que podían producir de manera más eficiente y así el exceso de producción podía ser llevado a otros lugares para ser vendido. Para ello, los sistemas de transportación, elementos esenciales para la logística, debieron modificarse; tal es el caso de los cargadores humanos, los animales, la navegación a vela y los primeros ferrocarriles. El llegar cada vez de manera más fácil y económica a los mercados incrementó el intercambio comercial y permitió generar una mayor riqueza para comprar más bienes y crear un círculo virtuoso (figura 1).9






			

			Figura 1. El círculo virtuoso del intercambio comercial
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			Para que una comunidad lograra sobrevivir, desarrollarse y mejorar sus condiciones de vida con éxito en cualquier etapa de la historia eran indispensables tres diferentes tipos de intercambios que no necesariamente ocurrían por separado: el físico, el de dinero y el de información. En consecuencia, la logística comenzó a jugar un papel definitivo en las sociedades, pues estas tres acciones son algunas de sus primeras características.






			Intercambio físico. Durante muchos miles de años el dinero no tuvo cabida en los intercambios comerciales, y el trueque permitía obtener los bienes que se necesitaban; es más, aun cuando ya se hubiera inventado el dinero, este tipo de transacciones se llevaban a cabo. El caso del intercambio de telas, cuentas de vidrio y muchas otras mercancías de los mercaderes europeos con los grupos indígenas de América y África es de sobra conocido. Sin embargo, en nuestros días las cosas han cambiado: la logística y la cadena de suministro tienen el objetivo claro de entregar un objeto físico o un servicio a cambio de dinero.10






			Intercambio de dinero. Al inventarse el dinero, sus representaciones —como las letras de cambio o los cheques, por sólo mencionar dos de los más conocidos— y el crédito, los intercambios se modificaron: era posible transportar monedas, billetes o papeles para comerciar (tabla 1). No obstante, los ataques que perpetraron los piratas en los mares, la presencia de bandoleros en los caminos y las guerras eran peligros que debían enfrentarse. En algunos casos, estos riesgos se atenuaron gracias a empresas que en buena medida se especializaron en transportar valores, como sucedió con la Wells Fargo & Co. —la compañía fundada a mediados del siglo xix por Henry Wells y William G. Fargo—, la cual controlaba la transportación de metales preciosos y dinero en el oeste de Estados Unidos (Kenneth, 2014).11 Conforme el comercio y la transportación se desarrollaron, se tuvo que crear un sistema de pago que posibilitara el intercambio de mercancías, un elemento crucial de la logística: una vez que el artículo se entrega, el proveedor obtiene un ingreso por su trabajo.






			

			Tabla 1. Trueque vs. Dinero


			

				

					

							

							TRUEQUE


						

							

							DINERO


						

					


					

							

							Sólo permite comerciar con la persona que quiere lo que el vendedor ofrece.


						

							

							Es un medio de cambio universal, por lo que permite comerciar con cualquier persona.


						

					


					

							

							En muchos casos, las mercancías que se quieren intercambiar no pueden retenerse, como sucede con los productos perecederos.


						

							

							El dinero puede retenerse sin problemas hasta que llega el momento en que se quiere comprar algo.


						

					


					

							

							El valor de las cosas es arbitrario y no puede medirse con precisión.


						

							

							El dinero permite medir con gran precisión el valor de las cosas que se quieren comprar.


						

					


				

			


			






			Intercambio de información. Aunque a golpe de vista pudiera parecer que almacenar, intercambiar y transportar sólo implica movimientos de dinero o mercancía, en estos procesos asimismo se hace presente la información. Ésta también recorre las rutas comerciales, permite tomar decisiones económicas gracias a los datos que se obtienen de los mercados y se ofrece a los seres humanos que pueden cambiar su manera de vivir o de pensar. No por casualidad su intercambio permitió el inicio de la tercera y cuarta Revolución Industrial al conectar la oferta con la demanda y al crear nuevas industrias y adecuar sus procesos con una rapidez que antes era imposible.12 El valor de la información es decisivo para los seres humanos y, obviamente, para la logística y las cadenas de suministro.






			LA LOGÍSTICA 0.0






			Una buena manera de valorar lo que implicaban las labores logísticas y cuáles eran sus problemas en esa época es adentrarse en un caso específico: las distintas maneras como se transportaban las mercancías en la Nueva España.






			Cargadores humanos. Debido a que en el México prehispánico no existían animales de carga y que la rueda no se utilizaba para la transportación —aunque sí se empleaba en otras actividades como la creación de los hilos—, el movimiento de mercancías sólo podía llevarse a cabo por medio del esfuerzo humano. Los cargadores formaban largas caravanas y recorrían las veredas que interconectaban las ciudades con los pueblos para llevar a cabo los intercambios que, en más de una ocasión, tenían destinos muy lejanos. Estos individuos no podían transportar pesos inmensos, pues no sobrepasaban los 30 kilogramos por persona y su lentitud también era notoria: apenas recorrían cerca de 25 kilómetros por jornada.13 Así, transportar una tonelada implicaba el esfuerzo de más de 30 personas, a las cuales era necesario alimentar durante el trayecto. Entonces, además de los que llevaban las mercancías, había que considerar personal para cargar los suministros de los transportadores, un hecho que encarecía los costos e impedía tener una fecha precisa para el arribo de las mercaderías.






			Animales de tracción y nuevos caminos. La llegada de los europeos estuvo acompañada del desembarco de las bestias de tiro. Gracias a estos animales y en algunos casos a la construcción de carros y carretas, surgió un nuevo oficio: la arriería. Si bien es cierto que ahora podían transportar un mayor volumen de mercancías a una velocidad más rápida, también lo es que sus acciones tenían una serie de retos que no eran sencillos de superar: el mal estado de los caminos, la inseguridad y los escollos del clima eran obstáculos difíciles de vencer. Asimismo, las cargas a menudo se averiaban, las bestias solían volverse inútiles para la arriería y los problemas se agudizaban en tiempo de aguas, cuando los lodazales y las crecidas de los ríos dejaban intransitables muchos tramos.14






			Durante los tres siglos de vida colonial, el camino más importante de Nueva España era el que corría de México a Veracruz. Por él se transportaban las riquezas que serían embarcadas a Europa y también era la ruta que seguían los productos y las materias primas que se enviaban desde el Viejo Mundo. Era tal su relevancia que los comerciantes poblanos exigieron que pasara por su ciudad, la cual, gracias al comercio, se convirtió en la segunda más importante de la colonia. Ésta es una de las grandes herencias de la logística a la historia: sus rutas no sólo eran claves para el comercio, también determinaban los sitios donde se desarrollarían los pueblos y las ciudades. Sin embargo, apenas existía una red de caminos, y en muchísimas ocasiones casi no recibían mantenimiento. Sólo se mantenían abiertos a fuerza del tránsito que impedía su desaparición.15






			En contra de lo que puedas suponer, esta manera de transportar los bienes no finalizó en tiempos de la Colonia, su uso permaneció hasta que el ferrocarril cubrió una buena parte del territorio.






			Flotas mercantes. En el siglo xvii, la Nueva España era el centro del planeta. El hecho de que a sus lados se encontraran dos grandes océanos implicaba que una gran parte de las mercancías que se producían en el mundo debía atravesar su territorio. Los bienes que venían de Europa se desembarcaban en Veracruz y, si tenían como destino la lejanísima Asia, se llevaban a lomo de mula hasta Acapulco. En el caso de las mercancías asiáticas la situación era casi la misma.






			Las flotas se movían gracias a las velas y las corrientes marinas, un hecho que tenía serios inconvenientes: en los días en que el viento no soplaba, las naves podían quedarse casi inmóviles y, cuando en el horizonte aparecían las tormentas o los piratas, su futuro era incierto. La lluvia y las marejadas —por sólo mencionar dos posibilidades que están más allá del control humano— podían destruir un cargamento completo en muy poco tiempo. Incluso, el mantenimiento de la marinería siempre estaba en riesgo, no sólo por las enfermedades y los problemas nutricionales, sino por la falta de agua,16 lo que podía matar de sed a la tripulación a pesar de que la nave estuviera rodeada de agua. Además, aunque los barcos podían transportar varias toneladas, su lentitud era notoria: la singladura de España a Veracruz duraba cerca de un mes y la de Acapulco a Filipinas varios meses.






			Como estos problemas logísticos afectaban la vida económica de las sociedades, algo tenía que hacerse, pero no sería sino hasta el siglo xviii y a lo largo del xix cuando ocurriría la Revolución Industrial. Entonces, surgiría la Logística 1.0, la cual dio respuesta a los retos de la tracción animal y el uso del viento como medios de locomoción.






			

			PRELOGÍSTICA






			1.	El inicio de las actividades logísticas ocurrió de manera casi simultánea a la vida sedentaria: el crecimiento de los niveles de bienestar de la población que nacieron con la agricultura obligó a la búsqueda de nuevos satisfactores y, por lo tanto, al desarrollo de nuevas relaciones comerciales. Ninguna comunidad —por rica que sea— puede producir todos los satisfactores que demanda.






			2.	Gracias al desarrollo de la logística cada vez fue más fácil y económico llegar a los mercados e incrementar el intercambio comercial. Un hecho que ha permitido generar una mayor riqueza para poder comprar más bienes; un círculo virtuoso.






			3.	La logística se refiere a los procesos y movimientos físicos y de información que ocurren al interior de una compañía para satisfacer el cumplimiento de una orden del cliente en el tiempo y el costo definidos. Además, asegura el flujo de los materiales para mantener la producción y realizar las entregas de éstos al distribuidor o cliente final.






			4.	La cadena de suministro engloba los procesos de negocio, las personas, la organización, la tecnología y la infraestructura física que permiten la transformación de materias primas en productos y servicios intermedios y terminados que son ofrecidos y distribuidos al consumidor para satisfacer su demanda en el tiempo y el costo definidos.


			


















			






			II. LOGÍSTICA 1.0:
LA MECANIZACIÓN






			Desde el inicio de la vida sedentaria, gracias a la agricultura y hasta cerca de la mitad del siglo xix, la logística estuvo atada a medios de transporte que no necesariamente implicaban rapidez, eficiencia y una gran capacidad de carga. El volumen de las mercancías que podían transportarse era limitado y los daños que podían sufrir en el trayecto no eran pocos. Sin embargo, el surgimiento de la logística como tal, la que podemos llamar 1.0, significó una transformación absoluta, ya que trajo consigo la mecanización del transporte y sumó a las máquinas de vapor y la fuerza animal la red de ferrocarriles. Cada una de las revoluciones industriales que se han vivido —y que también transformaron la logística— implicaron el surgimiento de una nueva fuente de energía, una nueva manera de comunicarse y una evolución en el pensamiento.






			Estas características se pueden analizar en dos niveles: el externo, que comprende el impacto que tuvieron eventos históricos como la Revolución Industrial, el liberalismo y la división del trabajo en el desarrollo de la logística; y el interno, el cual revela la correlación entre éstos en la solución de los viejos problemas.






			UN CAMBIO IDEOLÓGICO RADICAL






			Desde finales del siglo xviii y durante todo el siglo xix, la humanidad vivió una de las transformaciones más importantes de la historia. El impacto de la Revolución Industrial sólo es comparable con el momento en que se comenzó a practicar la agricultura.1






			Para comprender la magnitud de estos cambios basta con que pienses en una persona común. Durante su infancia se habría transportado en una carreta tirada por animales, en su madurez lo haría en un flamante ferrocarril movido con una máquina de vapor, y en su vejez se habría podido subir a uno de los primeros aviones que aún tenían varias alas y una estructura de madera forrada con seda. En el caso de los transportes marítimos la situación sería casi idéntica: las velas de los barcos dedicados al comercio transoceánico fueron desplazadas por los motores que se alimentaban con carbón mineral y movían las hélices que derrotaban a la calma chicha. La transparencia del viento cambió por las columnas de humo que anunciaban el progreso, un hecho que hoy nos parece mucho más que preocupante, aunque en esos tiempos era visto con alegría y la certeza de que anunciaba un futuro mejor.






			Esa misma persona también se habría comunicado de manera distinta: al principio lo haría gracias a las cartas que transportaban los jinetes, las carretas y los navíos a velamen; posteriormente lo lograría gracias al telégrafo y, por último, por medio del teléfono. Estas invenciones modificaron de manera radical cómo se relacionaban las personas y el mundo, pues los cables submarinos que interconectaban a los continentes y las islas también comenzaron a tenderse en esos tiempos.2






			Sin embargo, la Revolución Industrial no fue un acontecimiento fortuito; estaba profundamente vinculada al surgimiento del liberalismo, el desarrollo de la división del trabajo y con la aparición de una nueva fuente de energía que dio paso la industrialización.






			Otro gran cambio ideológico fue el surgimiento del liberalismo. Desde la Edad Media y hasta bien entrado el siglo xviii, prevalecían las monarquías3 y con ellas se dio lugar al absolutismo, la forma de gobierno donde una sola persona concentraba todos los poderes del Estado y monopolizaba algunas de las actividades económicas.4 Un ejemplo es el dominio que los monarcas españoles tenían sobre el mercurio, una materia prima fundamental para el comercio de la plata en América. Como resultado del control Real, las flotas que transportaban este metal podían retrasarse, embarcar una cantidad menor de la que se demandaba u ofrecer un producto sin la pureza que se requería. Incluso el precio se fijaba casi a capricho del soberano. En consecuencia, en la Nueva España muchas minas detenían sus operaciones por la falta de este insumo, mientras que otras quebraban por el alto precio del mercurio. Para colmo de males, la Corona también resultaba afectada: si bajaba la producción de plata en la colonia, sus ingresos disminuían.5






			Ante estos hechos, durante el siglo xviii, un grupo de filósofos y economistas desarrolló el liberalismo. Esta doctrina abandonaba las ideas medievales y proponía una nueva manera de comprender el mundo, de tal suerte que la libre competencia determinara la historia de los individuos y las empresas, al tiempo que el Estado y el gobierno limitaran sus acciones a garantizar la propiedad privada y establecer reglas igualitarias para la competencia.6






			En el caso de la logística, esta corriente de pensamiento tuvo grandes consecuencias. En primer lugar, fue posible que se constituyeran las primeras empresas privadas de logística y, en consecuencia, comenzaron a competir para ganarse un lugar en el mercado nacional e internacional. Para lograrlo, se desató una carrera por alcanzar la mayor velocidad, el mejor precio y ofrecer la mejor garantía de las mercancías —como sucedía con el desarrollo de los seguros y los medios de embalaje—, lo cual fue posible gracias a los nuevos medios de comunicación. En segundo lugar, con la prohibición de los monopolios se abrieron las fronteras al intercambio comercial. De ahí que lograr que los productos fueran llevados de un país a otro se convirtió en un asunto prioritario.7






			En 1776, Adam Smith publicó un libro que transformó la historia de Occidente: La riqueza de las naciones. En esta obra, la idea de la división del trabajo tiene un peso importante. Para comprenderla basta con una comparación muy simple: a diferencia de lo que sucedía en los viejos talleres artesanales donde un trabajador estaba a cargo de la producción total de un producto —como aún ocurre con los sastres que toman medidas, trazan las piezas sobre la tela, las cortan, las cosen y crean la prenda completa—, en las nuevas empresas las labores debían dividirse y especializarse para aumentar el volumen de la producción y reducir su costo.8 Así, cuando los trabajadores se concentran en una sola tarea, la repetición aumenta la habilidad y la velocidad de sus acciones y no se pierde tiempo pasando de una tarea a la siguiente. Esto incrementa la producción y disminuye los costos. Por lo tanto, dividir las tareas permite producir más. Así, “cuanto más especializados estén los trabajadores y las empresas, más crecerá el mercado y mayor será el rendimiento de las inversiones”.9






			Como consecuencia, se transformó por completo la manera de producir bienes y servicios, misma que se mantiene vigente hasta nuestros días, aunque el modo de llevarla a cabo haya cambiado radicalmente gracias a las tecnologías de la información y la robótica, entre otros factores. Incluso, marcaría el rumbo de la logística gracias al análisis de los tiempos y movimientos que deben realizar los operarios y los robots.






			Por otra parte, la división del trabajo no sólo tuvo un impacto al interior de las empresas, la geografía también vivió un proceso de especialización: la separación del campo y la ciudad fue indiscutible. En el primero se llevaban a cabo las actividades económicas primarias, mientras que en las urbes se desarrollaban las actividades secundarias y terciarias. Esto generó una gran demanda para los servicios logísticos: no sólo era necesario mantener la cadena de suministro que alimentaba a las industrias con materias primas, sino también era indispensable llevar los productos terminados a los mercados, por lo cual era vital transportar los bienes que se creaban parcialmente en una industria a otra que finalizaba su producción y los enviaría a los clientes. Como resultado final, gracias a los estudios del trabajo, en las empresas logísticas se logró la primera estandarización de los movimientos, los tiempos y, en algunos casos, de las herramientas.10






			LAS MÁQUINAS DE VAPOR






			La Logística 1.0 habría sido imposible sin la aparición de una nueva fuente de energía, el vapor producido a partir de la combustión de carbón mineral, pues generaba la fuerza necesaria para mover las máquinas. Gracias a su uso se volvió indispensable contar con nuevos medios de transporte, para cubrir la demanda de materias primas y para la oferta de mercancías, ya que el movimiento de bienes no sólo suponía el intercambio al interior de una nación sino entre varios países o colonias.11






			El caso de la producción de prendas de algodón en Inglaterra en la primera mitad del siglo xix es un buen ejemplo para explicar todos los beneficios de la Logística 1.0. Una buena parte del algodón que utilizaba como materia prima la industria textil inglesa provenía del sur de Estados Unidos, lo cual implicaba transportarlo en ferrocarril desde las plantaciones hasta los puertos donde sería embarcado. Una vez que llegaba a las fábricas inglesas y se transformaba en telas, había que llevarlas a las industrias dedicadas a la confección. Cuando estaba lista la ropa, era necesario que se distribuyera en los comercios mayoristas ingleses, quienes a su vez debían entregarla a los minoristas. Además, era necesario embarcar una buena parte de estas prendas que se enviaban a lugares tan lejanos como China e India, donde las empresas británicas llevaban a cabo sus actividades comerciales.12






			También incrementar la velocidad era fundamental. En muchas ocasiones, se organizaron carreras entre caballos y locomotoras para descubrir cuál era más veloz. Lo interesante no era si una montura podía derrotar a un ferrocarril al momento del arranque, lo asombroso era que ningún ser vivo era capaz de mantener la velocidad de las máquinas durante los trayectos que cada vez se volvían de más y más kilómetros. Durante el primer cuarto del siglo xix, mientras los cargadores humanos recorrían 25 kilómetros en una jornada y los arrieros avanzaban 14.5 kilómetros en el mismo periodo, un ferrocarril a plena carga lograba una velocidad de 24 km/h.13 En una hora, éste era capaz de recorrer casi la misma distancia que los anteriores en una jornada, además de que podía operar las 24 horas del día porque no necesitaba dormir.






			Si la velocidad era muchísimo más alta —la ventaja de las máquinas en cuanto a la capacidad de carga—, la situación era mucho más notoria: un cargador podía llevar 30 kilogramos, una mula cinco veces más (150 kilogramos) y un solo carro de carga ferrocarrilero, 2.6 toneladas.14 La carga de un vagón de la primera mitad del siglo xix era equivalente al peso que podían transportar casi 87 seres humanos o casi 18 mulas de las recuas que conducían los arrieros. Si agregamos que las locomotoras eran capaces de mover varios carros a una velocidad asombrosa, el triunfo de las máquinas de transporte era inobjetable.






			La revolución del ferrocarril tuvo un correlato en la transportación marítima y fluvial. De igual manera, los barcos de vapor fueron capaces de derrotar a los viejos navíos. Su velocidad era mucho mayor y los días de calma chicha no detenían su avance. Por si no fuera suficiente para mostrar su victoria, la capacidad de carga se incrementó de una manera notable: a finales del siglo xix, los navíos a vela transportaban en promedio 50 toneladas; mientras que los barcos de vapor, 300. Con la velocidad ocurrió lo mismo: los primeros iban a 15 km/h y los segundos, a 64 km/h.15






			UN NUEVO PAISAJE GEOGRÁFICO






			Sin la existencia de veloces medios de transporte y una nueva fuente de energía habría sido imposible que la Logística 1.0 enfrentara y superara los retos que le imponía la Revolución Industrial. Incluso, esta logística llegó a transformar por completo el espacio geográfico y nuestra concepción del mismo.






			El surgimiento de las vías férreas transformó de manera radical el paisaje. No sólo implicaban el tendido de caminos de hierro y la construcción de puentes para librar los obstáculos, las estaciones también fueron equipadas con las primeras áreas dedicadas al embarque y la descarga de mercancías. El desarrollo de este medio de transporte se vinculó con el comercio internacional gracias a la importación y la exportación de sus productos, de ahí que se convirtiera en un asunto prioritario para la mayoría de los países y sus gobiernos.16 Tan sólo en México a finales del Porfiriato la inversión extranjera en ferrocarriles significaba 27.5% de los capitales invertidos en el país, lo que equivale a cerca de 183 millones de pesos.17






			En el caso de los puertos, el aumento del número de navíos a vapor y el crecimiento de su capacidad de carga implicaron la necesidad de construir nuevas instalaciones para carga y descarga. Además, había que unirlos a las vías del ferrocarril para que las mercancías llegaran a sus destinos, una práctica que prevalece hasta nuestros días. Por ello, no es casualidad que buena parte de las vías férreas de México condujera a la frontera estadounidense y a los puertos.






			Además, el desarrollo de las industrias y el crecimiento de la demanda en los mercados implicaron que los países más poderosos iniciaran la creación de grandes imperios en Asia y África con el fin de obtener materias primas y controlar grandes mercados. Un ejemplo es el de Congo, donde se encontraban las mayores concentraciones de plantas de caucho, materia prima fundamental para muchas industrias. Para explotar su riqueza no sólo era necesario construir un puerto, también era fundamental que existiera un ferrocarril para transportarlo.18






			En consecuencia, era prioritario acortar las grandes rutas y, para lograrlo, pensaron en la posibilidad de unir los mares y los océanos. La construcción de los canales de Panamá y Suez, así como el proyecto ferroviario en Tehuantepec, tenían un objetivo preciso: disminuir el kilometraje de las rutas marítimas.






			Al mismo tiempo, se consolidó el mercado interno, pues los productos de las distintas regiones de los países podían llegar a otras que antes eran inaccesibles, lo que posibilitó que las pequeñas empresas de algunas comarcas crecieran para atender la demanda de mercados más lejanos. Un ejemplo son las haciendas pulqueras del estado de Hidalgo, las cuales no podían enviar su producto a la capital del país debido a su rápida fermentación; sin embargo, al tenderse las vías del ferrocarril, el pulque de esta región logró comercializarse aún fresco en la Ciudad de México.






			Se inició la explotación de algunos recursos que antes eran imposibles de obtener. El hecho de que los ferrocarriles llegaran al norte de México permitió el nacimiento de nuevas explotaciones mineras y, junto con ellas, el surgimiento de nuevos centros de población, como sucedió en Cananea, Sonora, o con los enclaves producto de la extracción de carbón.






			La aparición de las vías férreas y los puertos provocó una transformación absoluta de los mapas que brindaban información a los encargados de llevar a cabo las operaciones de la Logística 1.0. Los viejos planos fueron sustituidos por los que acentuaban los caminos que seguían los medios de transporte.19 La gran revolución se había iniciado y la Logística 1.0 sólo sería la primera parada en un largo camino que aún no concluye.






			

			LOGÍSTICA 1.0






			(FINALES DEL SIGLO xviii-1800)






			1.	Entre las muchas transformaciones que provocó la Revolución Industrial se encuentra la aparición de la Logística 1.0, la cual al mismo tiempo fue causa y consecuencia de muchos de los grandes cambios que sucedieron en aquellos momentos.






			2.	La Logística 1.0 marca la ruptura con las antiguas maneras de transportación gracias a la invención de la máquina de vapor que dio paso a los ferrocarriles y los barcos de vapor.
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