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Resumen 

 

La interpretación de la importancia que tiene el aspecto logístico en los procesos de intercambio 

comercial internacional podría ser obvia; sin embargo, suele ser mas complicada de lo que aparenta. En 

este capítulo hemos buscado interpretar las implicaciones que tienen las decisiones empresariales 

tomadas en el campo logístico internacional, considerando variables de naturaleza económica, de 

mercado, movimiento de bienes, infraestructura, integración de cadenas de valor globales y otros 

aspectos. En los mercados internacionales la mercadotecnia tiene gran relevancia, comprender que la 

logística es un brazo fuerte del éxito de una estrategia de mercadotecnia -oportunidad de surtido y 

presencia en anaqueles por ejemplo-, es también pensar de forma global, ya que los clientes en la 

actualidad -hacia el año 2020-, no responden de la misma manera que en los años 70´s (auge de las 

estrategias 4p´s), debido a que ahora los canales de comunicación y las redes sociales se han encargado 

de ampliar los límites de búsqueda y selección de productos para satisfacer deseos y no solo necesidades, 

haciendo que la decisión de compra abarque no solo la selección de productos, sino diferentes esquemas 

de venta (a distancia, vía internet, puntos  de venta fijos o combinaciones de ellos), exigencias de calidad 

y servicio. Ese entorno, más empresarial y estratégico que nunca, obliga que las decisiones relacionadas 

con la distribución global de productos de una empresa consideren los factores enumerados y otros más 

que se tratan en el texto. Veamos cuales son ellos. 

 

Procesos de intercambio comercial, Relevancia de la mercadotecnia, Decisión de compra, 

Distribución global de productos 

 

Abstract 

 

The assumption of the importance that logistics means to the international commerce of goods could be 

“it is obvious”, however usually that is a more complicated matter. In this chapter we have been searching 

for the interpretation of the complexity of the logistic decisions in a company, because variables as 

economics, market conditions, movement of goods, infrastructure, global value chains and others. In the 

international market logistics assume a relevant role, is a strong arm of a successful marketing strategy -

i. e. opportune supply and presence at the point of purchase- this is decided on global thinking approach 

because the clients now are different to those of the 1970s (4p´s strategy), because now the 

communication channels and social networks took a decisive role widening the searching and choosing 

of products to satisfy desires more than only needs, having wide options of channels (internet, stores or 

combinations), quality claims and service. That environment, more strategic and business-oriented than 

ever, force the company chiefs to decide about global product distribution considering the mentioned 

factors plus some others mentioned in this text. See which they are. 

 

International commerce logistics, Marketing relevance, Purchase decision, Global product 

distribution 

 

Introducción 

 

Las condiciones que se presentan en el dinámico mundo de las transacciones de comercio internacional 

en el primer cuarto del S. XXI, dominado por los volúmenes de movimiento de mercancías, los tiempos 

de entrega cada vez más críticos, los costos asociados a la distancia y la oportunidad en la entrega, 

motivan que las decisiones sobre la dinámica comercial sean asunto sustancial para los clientes y 

proveedores; en una cadena de valor global, los participantes deben asumir la responsabilidad de conectar 

todos los elementos, estaciones o partes del proceso logístico para garantizar el abasto en todos los 

mercados que atiende una empresa. 

 

Cuando hablamos de mercados mundiales, los responsables en niveles de decisión empresarial 

encuentran escenarios complejos para abastecer sus mercados, la oportunidad, el costo y tiempo son 

factores asociados en esa función, las decisiones a tomar son de tal manera diversas que en muchas 

ocasiones es necesario ser asesorados por expertos en el área logística comercial; para cada relación 

origen-destino existen varias alternativas, la elección depende de factores de costo, tiempo de traslado, 

almacenaje, tipo de transporte y otros elementos relacionados con la infraestructura del sitio de origen y 

el de destino. 
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Entendiendo lo dicho, es de esperar que este tipo de decisiones sean cruciales para el logro de las 

metas empresariales en mercados internacionales; ya sea en un esquema de principiante o de 

experimentado, la logística comercial representa un área de oportunidad para aprovechar las ventajas 

derivadas de una adecuada y suficiente atención de mercados presentes y en prospectiva, cuando los 

clientes finales esperan productos que cumplan sus expectativas y satisfagan sus deseos. 

 

Para operar con la efectividad requerida, considerando la complejidad de los procesos logísticos 

actuales, se requiere la asesoría y participación activa en todo el proceso, de un  freight-forwarder1 

adecuado en cada transacción, ya que condiciones de distancia, tipo de transporte (terrestre, marítimo, 

aéreo), infraestructura (puertos, aeropuertos, carreteras, ferrocarriles, almacenamiento y demás), 

conservación de las mercancías y otros factores como el pago de aranceles, cumplimiento de cuotas y las 

normas no arancelarias vigentes en cada mercado, son de naturaleza variable y pueden ser barreras que 

obstaculicen el adecuado surtido de productos en un momento específico. 

 

Como se puede entender, las acciones relacionadas con el tema de logística comercial en el 

entorno internacional son de tal manera estratégicas que generan situaciones favorables o adversas para 

atender mercados distantes, compuestos de multisegmentos, con clientes altamente exigentes, en donde 

la disponibilidad de productos es esencial para mantener presencia de marketing en las locaciones 

actuales y expandir las posiciones de una empresa en nuevos emprendimientos. Por otra parte, la 

infraestructura y servicios que ofrece un país con respecto a otros también es un factor importante para 

decidir la estrategia de atención de mercados internacionales. 

 

Identificación del problema 

 

Hablar del comercio internacional en el año 2020 es explicar la interdependencia que existe entre todos 

los países para allegarse de bienes y colocar sus productos finales o insumos en mercados cada vez más 

lejanos y desconocidos. Atendiendo a ello nos enfrentamos a situaciones de índole diversa que abarca 

aspectos socio-políticos (movimientos sociales que mueven preferencias electorales en todo el mundo), 

socio-económicos (distribución de la riqueza, empleo y bienestar), y dentro de ellos, la estructura de 

redes de comercio internacional que a través de tratados comerciales y la integración de bloques 

comerciales, buscan establecer y aplicar estrategias de logística que les permita a las empresas de diversos 

países llevar a cabo la obtención de insumos y la colocación de sus productos en mercados cada vez más 

distantes y exigentes. Partiendo de reconocer la validez de esa búsqueda, nos enfrentamos a preguntas 

como: 

 

 ¿Cuáles son los elementos de la logística internacional que permiten a las empresas el intercambio 

de bienes para cumplir sus metas? 

 ¿Cuáles son las normas internacionales que permiten a las empresas realizar sus intercambios 

internacionales? 

 ¿Cuáles son los elementos que favorecen u obstaculizan la selección de países/puertos en un 

proceso de intercambio comercial internacional? 

 ¿Cuáles son los factores que diferencian a México de Brasil en el campo del comercio 

internacional? 

 

En el contenido de este escrito buscaremos responder esas preguntas.  

 

Objetivo  

 

Demostrar la importancia que tiene el análisis de las variables logístico-comerciales para las decisiones 

relativas al abastecimiento de insumos y surtido de mercados en el entorno internacional 

 

                     
1 Freight-forwarder (FF). Es un agente que presta servicios expertos a los exportadores e importadores, en los aspectos, 

regulaciones y usos comerciales, tanto en el país de origen como en el o los países de destino. El servicio abarca métodos de 

envío, elaboración y trámite de documentos relacionados con el comercio exterior, así como la forma de a bordar y superar 

barreras comerciales arancelarias y no arancelarias. El nivel de responsabilidad de un freight-forwarder está relacionada en el 

contrato respectivo firmado entre los representantes legales de ambas empresas: vendedor y freight-forwarder; generalmente 

asumirá la responsabilidad ante la carga por todo el período en que la mercadería se encuentre bajo su custodia -habitualmente, 

desde que la retira del ámbito del cargador hasta que la entrega al consignatario-. (NG Logística. Supply chain, Transporte y 

Distribución, 2020) 
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Metodología 

 

Atendiendo al objetivo definido para esta investigación hemos adoptado la metodología de Hernández 

Sampieri (Hernández, 1997), en un enfoque descriptivo que permita determinar los factores que 

identifican la problemática de la logística comercial internacional en el entorno que configura el comercio 

mundial en la primera cuarta parte del S. XXI. 

 

Atendiendo a lo anterior, en este escrito tendremos la aplicación del método identificando los 

elementos que conforman el universo de acciones logísticas en el comercio internacional, para así 

determinar la importancia de ellas en las decisiones que permitan obtener los logros planeados por los 

directivos de una empresa, en términos de efectividad y resultados financieros; el enfoque es hacia las 

situaciones y/o alternativas que pueden ser factibles para la entrega de productos al último eslabón de la 

cadena de valor: el consumidor final. 

 

Revisión de los estudios y antecedentes sobre logística comercial internacional 

 

De una manera simple y concreta podemos decir que logística es “poner el producto en la calle” (Ucha, 

2009), lo cual significa acciones que una empresa lleva a cabo para acercar a un grupo de clientes 

(segmento meta en términos de marketing), la variedad de productos de una categoría (marca o trade 

mark), que cumplan con los requisitos necesarios para ser utilizados en la satisfacción de deseos2.  

 

Siguiendo esa línea conceptual, entenderemos para efecto de este escrito, que la logística 

comercial internacional comprende las actividades para mover el producto (marca) de un punto de origen 

(fabricante/vendedor), a un punto de destino (cliente/comprador), en busca de satisfacer los deseos de los 

clientes que esperan ese producto si ya lo conocen o bien tener una opción diferente a su alcance. Todas 

las partes del proceso logístico estarán enfocadas a la administración, coordinación y entrega de esos 

satisfactores con oportunidad, utilizando para ello los medios y herramientas adecuadas.  

 

El enfoque que estamos siguiendo es empresarial, dejando a un lado lo relativo a otro tipo de 

organizaciones, y lo veremos como un puente entre la producción y el mercado, que en la actualidad se 

encuentran generalmente separados por distancias considerables entre los centros de producción y los de 

consumo; lo cual significa que el tiempo para estar presente en un mercado específico se convierte en un 

punto crítico, junto con el costo de ello. Las empresas que tienen presencia en mercados internacionales 

entienden la logística comercial como acciones de gestión y planificación de actividades por los que 

deciden acerca de compras, transporte, producción, almacenaje, mantenimiento y distribución 

básicamente.  

 

En lo correspondiente a la comercialización, se utiliza un término que estandariza las prácticas 

internacionales denominado Incoterm (Navarro, 2015), el acrónimo significa International Commerce 

Terms y su origen se remonta al año 1936, fueron creados en la Cámara Internacional de Comercio (ICC 

por sus siglas en inglés), con sede en París, Francia, como una forma efectiva y estandarizada de regular 

el comercio con acuerdos para la compra-venta y el transporte de mercancías a nivel internacional 

(Comercio y aduanas, 2013), este instrumento ha evolucionado adaptándose a las condiciones del S. XXI 

y el 2 de enero del 2020 se actualizaron las normas (Incoterms) que ahora son once y especifican 

claramente las obligaciones y derechos de compradores y vendedores implicados en el movimiento de 

mercancías a nivel internacional, como ejemplo tenemos el término FCA el cual se utiliza frecuentemente 

para regular traslados entre Ro/Ro3 o transporte de contenedores; por otra parte el término DDU es 

aplicable en operaciones que requieren un transporte intermodal, servicio de mensajería o envíos (Anexo 

1. Incoterms 2020).  

 

 

 

                     
2 En términos de marketing, las necesidades se cubren de manera genérica -por ejemplo, la sed se satisface con agua-, pero la 

diferenciación entre un producto y otro es la marca; el móvil de un cliente es preferir entre varias marcas, la que más desea 

por razones de precio (relación costo/valor), disponibilidad, usos y otras variables: a eso se le llama deseo. 
3 Ro-Ro es un acrónimo del término inglés Roll On-Roll Off, con el cual se denomina a todo tipo de buque, o barco, que 

transporta cargamento rodado, tanto automóviles como camiones. 
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La relevancia de estas herramientas está en que es una herramienta muy útil para los compradores 

y vendedores con  aplicación mundial para las transacciones mercantiles en el comercio internacional, 

incluyendo costos, trámites y documentación de exportación e importación, que permite a las empresas 

llevar a cabo transacciones con protección legal para sus acuerdos comerciales con clientes, gobiernos y 

otras entidades, aporta seguridad en la custodia y entrega de mercancía en las condiciones pactadas por 

el que compra y el que vende y favorece la comprensión de los términos de negocio al ser de aplicación 

mundial, también se facilita la optimización en el uso de recursos, ya que ahí también se establecen las 

rutas que debe seguir un cargamento desde el origen hasta el destino, indicando los costos asociados a 

ello y eso es parte del contenido de un Incoterm; al ser un estándar, los operadores logísticos, asesores 

aduaneros y autoridades de cada país que intervienen en los procesos de exportación e importación, 

conocen los derechos y obligaciones del comprador y el vendedor en cada término, pudiendo así asesorar 

a sus clientes acerca de las responsabilidades que adquieren, evitar problemas y costos excesivos ya que 

los requisitos de entrada a un mercado exterior pueden ser muy variable pues dependen de factores como 

la existencia de tratados comerciales entre países o bloques económicos, como es el caso de México con 

la Unión Europea y el reciente T-MEC que sustituirá al TLCAN una vez que se ratifique por las 

autoridades legislativas de México, E.E U.U. y Canadá. 

 

Uno de los elementos favorables que aporta un Incoterm a las empresas que requieren de manejo 

logístico es la especificación de la responsabilidad de los costos para el comprador y el vendedor; este 

punto es clave para definir en donde termina la responsabilidad de uno y otro y quien será responsable 

de pagar en caso de que suceda un hecho eventual en el transcurso del proceso logístico, transitando por 

diferentes países y modos de transporte, en donde los riesgos son inherentes aun teniendo los seguros 

que requiere una transacción durante todo el proceso de envío. En vista de lo anterior es visible el impacto 

que los Incoterms pueden tener en la obtención de la utilidad financiera planeada en cada transacción. 

 

Las categorías en que podemos clasificar a los Incoterms son:  

 

 E. El vendedor pone la mercancía a disposición del comprador en su propio establecimiento. Un 

solo Incoterm 

 F. El vendedor entrega la mercancía a un medio de transporte escogido (y generalmente pagado) 

por el comprador. Tres Incoterms 

 C. El vendedor contrata el transporte principal. Cuatro Incoterms 

 D. El vendedor soporta todos los riesgos y gastos necesarios para llevar su mercancía a destino. 

Tres Incoterms 

 

Es visible que en las obligaciones definidas para cada Incoterm, se manifiesta una carga de ellas 

que en un principio son mínimas para el vendedor (EXWORKS en la categoría E), quien solo está 

obligado a entregar los bienes objeto del contrato aceptado por ambas partes, que generalmente es de 

compra-venta4, fuera de sus instalaciones, el comprador se encarga de todos los costos de transporte, 

maniobras, impuestos, almacenaje y otros, incluyendo el costo del agente aduanal, por otra parte, en el 

Incoterm DDP, en la categoría D, “El vendedor es responsable de llevar la mercancía hasta destino 

pagando cualquier derecho y poniendo la mercancía a disposición del comprador. El riesgo se transfiere 

cuando se entrega la mercancía al comprador en destino final establecido.” (Ver Anexo 1, INCOTERMS 

2020). La transferencia de la obligación termina al cumplir lo estipulado en el contrato respectivo 

(PROMEXICO, 2018). 

 

La actividad logística en el escenario mundial, para el movimiento de mercancías, representa una 

importante y valiosa aliada estratégica en las empresas; las operaciones relacionadas son altamente 

especializadas y por ello es necesario contar con gente que no solo busque el manejo del transporte, sino 

que proponga las mejores alternativas para actuar con resiliencia en toda la cadena de suministro.  

 

 

                     
4 Los principales tipos de contrato en el comercio internacional son: De compraventa, que comprende una sola transacción. • 

De suministro (modalidad del contrato de compraventa), que puede incluir entregas repetidas de un producto, en el marco de 

un solo contrato. • De distribución, de comisión o agencia mercantil. • De licencia para el uso o explotación de una patente o 

una marca. • De maquila de exportación (confección de prendas de vestir, entre otros). • De prestación de servicios. • De 

franquicia de exportación. 
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El manejo gerencial de los procesos logísticos está ligado a los principios definidos en la 

metodología LEAN5, “[…] enfocada en la atención de los requerimientos de clientes considerando 

factores de efectividad, oportunidad, calidad y costo; así visto, la logística comercial podrá centrarse en 

el valor que el cliente aporta al producto o servicio [lo cual] es el concepto clave de esta metodología, 

que se centra, por tanto, en aprender del cliente, creando un nuevo modelo de gestión y toma de 

decisiones eficiente, basado en la entrega al cliente del producto o servicio que necesita, en el momento 

en que lo necesita y en la manera en que lo desea.” (Lexington, New business. New rules, 2020). 

 

Dada la importancia de estos procesos en la obtención de los objetivos empresariales de 

exportación, es necesario enfocar las decisiones en el campo logístico con criterios de eficiencia en base 

a variables medibles, para lo cual existen diversas metodologías que  en base al manejo aduanal, la 

infraestructura de cada puerto o terminal, los servicios de transporte y maniobras con que se cuenta en 

esos sitios, costo, tiempo de ejecución  y la tecnología utilizada para el manejo y administración de la 

cadena de suministro, así como los volúmenes de intercambio comercial (importaciones y 

exportaciones), determinan la factibilidad de cada puerto o terminal en una ciudad de un país, o bien la 

entrada a ese país por sitios de otros países, que cuentan con mejores ventajas logísticas, por ejemplo, la 

entrada a la Unión Europea  representa una cantidad de decisiones relacionadas  con volúmenes de carga, 

puertos de entrada y aduanas, infraestructura y servicios de transporte además de servicios logísticos, 

costos y tiempo de ejecución y finalmente las variables volumen y valor de las exportaciones, lo cual 

determina la eficiencia operativa.   

 

Dentro de este concepto existen puertos de entrada como Singapur, que demuestra una eficiencia 

técnica global, eficiencia técnica pura y de escala (carga y descarga de mercancía en relación con los 

volúmenes operados), mientras otros países como México, solo ofrecen niveles de eficiencia técnica pura 

(Zamora Torres, 2019), la autora aplica en su análisis la técnica Data Envelopment Analysis (DEA)6, 

utilizando como variables las mediciones de tiempo de carga y descarga de mercancía, costos, 

documentación, facilidad de tramitación -permisos, aranceles y documentación necesaria- tiempo y otras 

variables como almacenaje y disponibilidad de tecnología para el manejo de mercancía y recursos 

humanos disponibles bien capacitados, lo cual nos indica que la base de la decisión de seleccionar la 

mejor opción de entada a un mercado extranjero, se identifica con elementos de logística y eficiencia en 

el comercio exterior, siendo la competitividad y optimización en el uso de recursos la combinación 

deseada, específicamente en el transporte principal utilizado para la  exportación.  

 

Una parte fundamental de la competitividad y eficiencia que estamos tratando, es la Cadena 

Global de Valor, al identificar la dependencia de los insumos en las líneas de producción en las cuales 

son utilizados, especialmente en aquellas industrias como la automotriz en México, donde participan con 

plantas de ensamblaje y venta de sus productos, marcas mundiales como General Motors, Ford, Chrysler, 

Volkswagen, Nissan, Honda, Mercedes Benz y Toyota, así como nuevos competidores (Mazda, Kia y 

Hyundai y Mazda); aprovechando la atractividad del mercado y la cercanía con EE. UU., lo cual genera 

expectativas positivas para esa industria, sin embargo, un aspecto crucial es la falta de desarrollo de 

proveedores locales que fabriquen y distribuyan los insumos para ensamblar los vehículos (Canales, 

2018). Desde esa visión, México depende de otros países para allegarse de esos insumos y, por lo tanto, 

el esquema logístico se convierte en un elemento importante para generar el valor dentro de la cadena 

global, “…en 1990, el 60% del comercio mundial era entre países desarrollados (Norte-Norte), el 30% 

entre países desarrollados y en desarrollo (Norte-Sur) y el 10% entre países en desarrollo (Sur-Sur). 

Veinte años más tarde, en 2010, la rápida expansión de las llamadas “cadenas globales de valor” permite 

que la mayor parte de los productos y servicios sea producida en múltiples países y exportada finalmente 

por uno de ellos”. (De la Dehesa, 2015).  

 

                     
5 Término en inglés que tiene diferentes significados, para efecto de este escrito, adoptamos los términos: magro o esbelto, lo 

cual indica trabajar en base a un sistema en donde se utiliza solo lo necesario. 
6 DEA trata de optimizar la medida de eficiencia de cada unidad analizada, para crear así una frontera eficiente basada en el 

criterio de Pareto, según el cual una asignación de recursos A es preferida a otra B si y solo si con la segunda al menos algún 

individuo mejora y nadie empeora. Mediante la utilización de técnicas de programación lineal, el DEA compara la eficiencia 

relativa de un conjunto de unidades que producen “outputs” similares a partir de una serie de “inputs” comunes. Fue propuesta 

por Charnes et al. (1978) basándose en el trabajo seminal de Farrel (1957). Inicialmente, este modelo adopta como medida de 

eficiencia la ratio entre la suma ponderada de “inputs” y la suma de “outputs” de cada unidad de decisión (DMU) y utiliza 

modelos de optimización lineal para calcular las ponderaciones. (Somarriba, 2008)  
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El concepto mostrado refleja la trascendencia que tienen los procesos de integración fabricación-

distribución-comercialización, especialmente en el entorno global en el S. XXI, además del cambio en 

la importancia que ha tenido el comercio mundial de bienes intermedios, servicios, aplicaciones 

tecnológicas y capitales, según el autor De la Dehesa, eso representa un 66% del volumen del comercio 

mundial. Otro aspecto relevante es que, en la actualidad, la integración de los procesos productivos y de 

distribución ya no es básicamente intra-boques comerciales (TLCAN, Unión Europea y países asiáticos); 

a partir de 1995, hemos sido testigos de que las grandes corporaciones buscan ahora las ventajas de los 

costos, la especialización en los factores productivos y logístico-comerciales, favoreciendo las 

facilidades en China, India y países emergentes. En industrias como la automotriz y la aeronáutica, las 

armadoras buscan atender sus mercados de manera efectiva y en México encuentran ventajas logísticas 

relacionadas con costos y distancia.  

 

En este punto conviene precisar los términos aplicados en una estrategia logística, atendiendo al 

momento en que se presenta la aplicación, podemos diferenciar momentos específicos en el proceso 

logístico: entrada, interna y salida; cada una de ellas representa una complejidad específica al ser parte 

de la cadena de suministro en un proceso de fabricación, que implica manejo de insumos de proveedores 

y su transformación en bienes intermedios o finales, hasta la entrega al cliente de productos con la calidad 

esperada por ellos, por lo tanto, la logística de salida es un elemento de la estrategia de comercialización 

que a través del marketing busca cumplir las expectativas de los clientes. 

 

Ahora veamos cómo se estructura la logística de salida como parte de esa cadena de suministro7.  

El proceso de logística al ser una actividad gerencial, en donde se toman decisiones operativas y de 

marketing, está orientado al control de los flujos efectivos de bienes y servicios, para ser entregados a 

los clientes, por ello es parte de las funciones gerenciales en una empresa, al ser elemento de la cadena 

de suministro; así como de la información relacionada desde la factoría al sitio de venta (físico o distancia 

en medio electrónico o redes sociales), es decir, desde el punto de origen hasta el punto de consumo, con 

el fin de satisfacer los requerimientos de los clientes; por lo anterior, debemos entender que la logística 

es la dirección coordinada de las actividades relacionadas y una parte del proceso de la cadena de 

suministro, no todo el proceso. (Fierro, 2014).  

 

Al aceptar la afirmación anterior, proponemos también aceptar que la logística de salida 

comprende actividades de funciones del marketing en las empresas, ya que es la parte final de la estrategia 

de mercado de la empresa: partiendo del modelo inicial de la mezcla de mercadotecnia (las 4p´s) que se 

extendió hacia la década de los 70´s, hasta el mundo globalizado del tercer milenio, en donde vemos  que 

hacia los primeros veinte años, la distribución de productos adicionados de servicio pre y post venta, en 

esquemas a distancia y presenciales, modifica la forma en cómo se entregan al usuario/consumidor final, 

eso debido a las tendencias de la mercadotecnia, que abandona el enfoque de mercados masivos migrando 

de una mercadotecnia de transacciones a una de relaciones y se orienta hacia una atención individualizada 

de segmentos específicos integrados por clientes que buscan ser atendidos de forma muy personal, 

reconociendo sus intereses y necesidades y prioridades, creando vínculos permanentes para continuidad 

en las ventas  no sólo en mercados ya conocidos, sino en lugares remotos y con requerimientos 

específicos en factores de calidad, oportunidad y continuidad (Schlessinger. Ma. Walesska. Hernandez, 

2004).  

 

En lo referente a la distribución física de productos, las variables del marketing también deben 

considerar factores de costo, distancia, tecnología y disponibilidad de recursos en todos los de variables 

(transportes, personas, capacidad de almacenamiento y otras); si pensamos en mercados como EE. UU., 

la logística para surtir los diferentes sitios de venta o la entrega de productos en esquemas a distancia 

(ventas por internet y/o redes sociales), dentro de su espacio geográfico interno, se enfoca básicamente 

en el transporte por ser un país muy extenso, en cuyo caso el costo, distancia y tipo de transporte, son 

determinantes.  

 

                     
7 La cadena de suministro integra actividades funcionales que provee de insumos (materiales, transporte, control de 

inventarios, flujos, servicios, etc), transforman y producen finalmente satisfactores (productos) para el consumidor último. 

Estas actividades incluyen las actividades de compra y outsourcing, más muchas otras funciones que son importantes para la 

relación con proveedores y distribuidores. En la práctica es difícil separar la dirección de la logística de los negocios de la 

dirección de la cadena de suministros. (Fierro L. )  
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En otros mercados como el japonés, el enfoque es hacia el movimiento exterior de insumos y 

exportación de productos, en la Unión Europea, se busca la atomización a través del intercambio entre 

los fabricantes y distribuidores en grandes centros de distribución focalizados en diferentes países, como 

ejemplo, tomemos la integración de la Cadena de Valor Global (CVG), en la fabricación de vehículos 

aéreos Airbus (industria aeroespacial), que cuenta con más de 129,000 empleados fijos, con instalaciones 

en Francia (sede principal de la empresa en la ciudad de Toulouse), Alemania, España, Reino Unido, 

Estados Unidos y otros países como México (Querétaro). Se estima que un 60% de los aviones 

comerciales que vuelan en el mundo son de esta marca. Su integración dentro de una cadena de 

suministros es compleja (por ejemplo, autopartes que se producen en México son insumos para integrar 

productos semiterminados o finales en instalaciones dentro de EE. UU. y otros países), sus necesidades 

logísticas son típicamente estratégicas (aprovechar cercanía de centros de fabricación y mercados), por 

el impacto en sus costos de suministro, talento humano, operación y atención de mercados lo que le ha 

dado a la empresa la importancia mundial que ahora tiene (AIRBUS, s.f.).  

 

En países como Brasil la distribución se dificulta por su extensión geográfica, los obstáculos que 

impone la situación geográfica, la configuración del terreno y la naturaleza, esos elementos definen la 

estrategia logística necesaria para satisfacer a los mercados. Por otra parte, la logística en un entorno 

global puede y debe considerar esas características específicas de cada mercado para definir su estrategia 

de entrega de productos a los clientes como parte de su plan de marketing.  

 

Un reto pendiente es como medir la efectividad entre varios mercados para evaluar las opciones 

de penetración con estrategias y productos adecuados a los requerimientos de clientes; como una medida 

confiable podemos tomar el criterio del Banco Mundial con los indicadores llamados Índice de 

desempeño logístico, que considera seis diferentes parámetros de medición: Competitividad y calidad de 

los servicios logísticos. Facilidad para coordinar embarques a precios competitivos. Frecuencia de arribo 

de embarques al destinatario dentro del plazo previsto. Calidad de la infraestructura relacionada con el 

comercio y el transporte. Facilidad para localizar y dar seguimiento a los envíos. Eficiencia del despacho 

aduanero (Banco Mundial, 2020).  

 

En las tablas siguientes podemos ver como se muestran esas variables en países seleccionados de 

acuerdo con el criterio del ingreso per cápita anual definido por el Banco Mundial (Tabla 6.1. 

Clasificación de países según el ingreso per cápita anual de sus habitantes según criterios del Banco 

Mundial). Con base a esa clasificación seleccionamos a: Brasil, Canadá, Estados Unidos y México, 

además del conjunto de países de la OCDE, de la Unión Europea, de América Latina y el Caribe, para 

apreciar las diferencias en el campo logístico entre ellos, lo cual, junto con las otras variables 

mencionadas, nos darán una apreciación de las decisiones a tomar en ese campo. 

 

Tabla 6.1 Clasificación de países según el ingreso (INB) per cápita annual de sus habitantes según 

criterios del Banco Mundial 

 

 
 

Fuente. Blog del Banco Mundial (2020) 

 

 La clasificación de países mostrada nos da un criterio para comparar ese nivel de distribución del 

Ingreso Nacional Bruto (INB) de cada país entre su población, siendo este solo un indicador de categorías 

que nos permita junto con otras variables establecer medidas de eficiencia logística operativa como se 

muestra en las siguientes tablas. En la primera (Tabla 6.2.) encontramos las variables de medición 

definidas por el Banco Mundial en donde se pueden apreciar diferencias entre países -de acuerdo con su 

INB/cápita mostrado en la Tabla 6.1.-, en el caso de Brasil se ubica en los países con ingreso MEDIO, 

Canadá y EE. UU. en nivel ALTO y México en el MEDIO-ALTO; notamos diferencia entre los valores 

de países con nivel ALTO, con valores superiores comparados con México y Brasil, que también son 

inferiores a los valores que representan a la Unión Europea y al conjunto de países miembros de la OCDE. 

 

Umbral
Julio 

2019/USD (nuevo)

Julio 2018/USD            

(antiguo)

País de ingreso bajo 1,025 o menos 995 o menos

País de ingreso mediano bajo entre 1,026 y 3,995 entre 996 y 3,895

País de ingreso mediano alto entre 3,996 y 12,375 entre 3,896 y 12,055

País de ingreso alto más de 12,375 más de 12,055
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Tabla 6.2 Indicador de desempeño logístico en países/regiones seleccionados. 

 Banco Mundial. Abril 2020 

 

País / Región 

Índice de desempeño logístico. Escala 1 = baja. 5 = alta 

Competitivi

dad y 

calidad de 

los 

servicios 

logísticos 

Frecuen

cia de 

arribo de 
embarques 
al 

destinata

rio 

dentro 

del plazo 

previsto 

Eficien

cia del 
despac

ho 

aduane
ro 

Facilidad 

para 

coordinar 
embarques 

a precios 

competiti

vos 

Calidad de 

la 

infraestruc

tura 

relacionad

a con el 

comercio y 

el 

transporte 

Facilidad 

para 

localizar 

y hacer 

seguimie

nto a los 

envíos 

Median

a Índice 

de 

desemp

eño 

logístico 

Índice 

de 

desemp

eño 

logístico

: Total  

América del Norte 3.93 4.17 3.71 3.46 4.06 4.05 3.96 3.88 

América Latina y el Caribe 2.64 3.15 3.71 2.72 2.50 2.74 2.64 2.71 

América Latina y el Caribe (excluido 

altos ingresos) 2.59 3.10 2.43 2.67 2.44 2.69 2.59 2.66 

Brasil 3.14 3.60 2.54 2.92 3.03 3.25 3.12 3.07 

Canadá 3.92 4.17 3.69 3.44 3.99 3.95 3.92 3.85 

Estados Unidos 3.95 4.17 3.73 3.48 4.14 4.14 3.96 3.92 

México 3.07 3.52 2.74 3.04 2.95 3.19 3.04 3.08 

Miembros OCDE 3.61 3.99 3.46 3.41 3.62 3.69 3.62 3.62 

Unión Europea 3.47 3.90 3.34 3.38 3.44 3.56 3.47 3.51 

Zona del Euro 3.51 3.92 3.39 3.39 3.52 3.61 3.51 3.55 

Promedio 2.83 3.77 3.27 3.19 3.37 3.49 2.83 3.38 

 
Fuente: Elaboración propia con base a datos del Banco Mundial (2020) 

 

En la Tabla 6.3. Tenemos una variable de eficiencia operativa basada en el tiempo que tarda un 

embarque en ser cargado o descargado según se trate de importación o exportación y eso es determinante 

en términos de costo y oportunidad de atención de mercados. 

  

Tabla 6.3 Plazos de entrega (desembarco, gestiones ante autoridades aduanales, permisos y otros). 

Promedio 2010-2018. Abril 2020 

 
Plazo de entrega. Mediana en días. Promedio 2010 - 2018 

País/Región Exportaciones Importaciones 

América del Norte 2.37 2.77 

América Latina y el Caribe 3.85 4.63 

América Latina y el Caribe (excluido altos ingresos) 3.98 5.06 

Brasil 2.96 3.58 

Canadá 2.37 2.94 

Estados Unidos 2.36 2.61 

México 2.81 3.70 

Miembros OCDE 2.08 2.52 

Unión Europea 1.98 2.50 

Zona del Euro 1.97 2.44 

Promedio 2.67 3.27 

 
Fuente: Elaboración propia en base a datos del Banco Mundial, 2020 

 

  Estos indicadores aportan información que se complementan con otros datos como el costo del 

envío, tiempo del traslado del punto de partida hasta el mercado meta y la ruta a seguir según el proveedor 

de los servicios logísticos. Un estimado generalmente aceptado en el medio exportador indica que el 

costo de la logística es cerca del 8% del costo total de una exportación, siendo este valor parte importante 

de la base para definir la utilidad y precio de venta de los productos exportados, este elemento -costo-, 

es muy importante para determinar el precio, en el caso del transporte marítimo (el más común en el 

tráfico internacional), las variables como: tiempo de traslado, ruta, maniobras de carga transporte 

principal, traslado de contenedores, seguridad en las terminales, manejo de desechos contaminantes 

(básicamente combustible) y maniobras locales para la importación, determinan el costo logístico. Como 

ejemplo podemos tomar un envío en un contenedor completo de 40 pies a dos destinos: Brasil (Sao Paulo-

Santos) y Canadá (Montreal), por una empresa especialista en transporte multimodal (Hapag Lloyd, 

2020).  
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  Para el caso de Brasil el costo logístico descrito sería un aproximado de 24 días partiendo de 

Veracruz, México al puerto de Santos (Sao Paulo) en Brasil, con un costo logístico cercano a los U$S 

2,000 mientras que, del mismo punto de partida a Río de Janeiro, es de U$D 1,600. Por otra parte, con el 

mismo proveedor logístico un envío a Montreal (Canadá), en el mismo tipo de contenedor el costo puede 

estar cercano a U$D 3,000, debido a la ruta que el proveedor ofrece (primero llega a Colombia, luego se 

dirige a Nueva York y de ahí conecta por tierra con la ruta a Montreal). Como vemos, en esta empresa 

mundial la opción a Montreal no es adecuada; si el vendedor trabaja solo con esta, estará en desventaja 

con respecto a otros competidores, por lo tanto, es necesario contar con una selección de opciones -

proveedores logísticos-, para mantener precios y condiciones competitivas en el mercado.  

 

En vista de lo explicado anteriormente podemos entender que el proceso logístico es parte de una 

estrategia empresarial compuesta de variables externas e internas y se requiere por parte de los niveles 

de decisión en la empresa de un análisis complejo pero necesario de esas variables que en conjunto 

generen acciones de mercado efectivas. 

 

Análisis comparativo de variables de eficiencia logística. Países seleccionados 

 

Las decisiones logísticas representan un factor importante en el cumplimiento de las metas estratégicas 

de una empresa y por ello se requiere enfocar la atención en el análisis de las variables que integran el 

proceso de decisiones relacionadas con los intercambios internacionales de productos adicionados de 

servicios de logística y otros utilizados en el comercio internacional. El desempeño logístico es una 

medida que permite evaluar expectativas, aprovecha ventajas y prevenir los posibles efectos sobre el 

cumplimento de metas al participar en mercados globales8. 

 

La comparación entre los países incluidos en la Tabla 6.4., nos muestra que existe cierta relación 

entre la clasificación del Banco Mundial y el desempeño logístico de cada país, al respecto veamos los 

casos de México y Brasil, comparados con los valores de los demás países/regiones indicados en la Tabla 

6.4. 

 

México 

 

 Muestra un desempeño logístico inferior al de América del Norte, al de los países de la OCDE, 

de la Unión Europea y de la Zona Euro, pero es superior al de los países de América Latina y el 

Caribe. 

 El tiempo medido en la mediana de días para preparar un buque que exportará productos es 

superior al número de días que se muestra para América del Norte y es menor al de los países de 

América Latina y el Caribe. Para el tiempo en importaciones es similar a lo anterior. 

 

Brasil 

 

 Muestra un desempeño logístico inferior al de América del Norte, al de los países de la OCDE, 

de la Unión Europea y de la Zona Euro, pero es superior al de los países de América Latina y el 

Caribe. Prácticamente al mismo nivel que está México. 

 El tiempo medido en la mediana de días para preparar un buque que exportará productos es 

superior al número de días que se muestra para América del Norte y es menor al de los países de 

América Latina y el Caribe. Para el tiempo en importaciones es similar a lo anterior. La mediana 

de días para cargar un barco es más alta que México. En importaciones para ser más eficiente que 

México. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                     
8 Para efectos de este escrito el concepto mercado global, se asimila al de mercado mundial. 
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Tabla 6.4 Variables de identificación para evaluar expectativas en mercados internacionales 

 

País / Región 

Índice de 

desempeño 

logístico. 

Escala 1 = 

baja. 5 = alta 

Plazo de entrega. Mediana en 

días. Promedio 2010-2018 
Nivel de 

INB/cápita, 

Banco 

Mundial 
Exportaciones Importaciones 

América del Norte 3.88 2.37 2.77   

América Latina y el Caribe 2.71 3.85 4.63   

América Latina y el Caribe (excluido altos ingresos) 2.66 3.98 5.06   

Brasil 3.07 2.96 3.58 Medio 

Canadá 3.85 2.37 2.94 Alto 

Estados Unidos 3.92 2.36 2.61 Alto 

México 3.08 2.81 3.70 Medio-alto 

Miembros OCDE 3.62 2.08 2.52   

Unión Europea 3.51 1.98 2.50   

Zona del Euro 3.55 1.97 2.44   

Promedio 3.38 2.67 3.27   

 
Fuente: Elaboración propia en base a datos del Banco Mundial,2020 

 

La comparación anterior nos lleva a establecer un juicio:  la efectividad logística de México en 

comparación con aquellos países con los cuales realiza lo intercambio comerciales, muestra ciertas 

debilidades operativas en su desempeño logístico. Con sus socios comerciales del TLCAN 

(próximamente T-MEC) y de la Unión Europea, básicamente es deficiente en: Frecuencia de arribo de 

embarques al destinatario dentro del plazo previsto. Eficiencia del despacho aduanero. Calidad de la 

infraestructura relacionada con el comercio y el transporte. Facilidad para localizar y hacer seguimiento 

a los envíos. Esos elementos nos hablan de una problemática relacionada más con factores diferentes a 

las instalaciones e inversión en activos fijos e infraestructura, refiriendo más hacia variables cualitativas 

relacionadas con la capacitación, normatividad y regulaciones, así como trámites ante autoridades. El 

caso de Brasil es muy similar, siendo todavía más grave en: Facilidad para coordinar embarques a precios 

competitivos y Calidad de la infraestructura relacionada con el comercio y el transporte, esto explicado 

por los costos de maniobras logísticas y otros cargos que se le agregan al costo de envío, esto se muestra 

en parte en la descripción del ejemplo de envíos de Veracruz (México) al Puerto de Santos y Río de 

Janeiro (Brasil), mencionado previamente (IV. Revisión de los estudios y antecedentes sobre logística 

comercial internacional), en este mismo capítulo. 

 

Un tema adicional para determinar la complejidad de los procesos logísticos internacionales es la 

evaluación que la OMC realiza con información de 64 países, integrando sobre las Cadenas de Valor 

Globales (CVG), en un cuadro analítico del valor agregado (VA) que cada país integrante aporta, hasta 

generar la ventaja competitiva que se percibe por el usuario final y en base a ello decide la compra. Para 

este análisis veamos la evidencia que se manifiesta en la Tabla 6.5., en donde se compara la integración 

de Brasil y México como integrantes de las cadenas de valor globales, haciendo tres comparaciones del 

Valor Agregado (VA) de cada país, que nos explican la estructura de la integración que cada uno tiene 

como partes de los procesos productivos globales y la generación de VA que cada uno de ellos aporta. 

La información se agrupa en: I. VA de las exportaciones brutas. % del total de exportaciones, II. VA 

foráneo principales exportaciones. 2015, II.  VA participación en el forward y backward en la CVG.  

 

Al comparar México con Brasil podemos observar que el VA generado en las exportaciones 

brutas mexicanas que van al consumo, ha disminuido tres puntos porcentuales en el 2015, por otra parte, 

se observa crecimiento de un punto porcentual en el VA de exportaciones en productos que no son para 

el consumo, también se observa crecimiento de dos puntos porcentuales del VA en las exportaciones que 

ya tenían VA en otros países, esto puede ser un indicador de que la generación de VA en México no está 

en productos de consumo, sino en bienes intermedios -insumos- que entran al país y salen nuevamente 

como productos finales para el consumo. Por otra parte, los datos de Brasil reflejan un comportamiento 

similar, pero a diferencia de México, Brasil se enfoca más en productos al consumo que en bienes 

intermedios y se genera más VA doméstico en productos exportados que en el caso mexicano. 
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En lo referente a la mezcla de las exportaciones de México, se observa que la generación de VA 

está fuertemente enfocada en la industria automotriz, en componentes electrónicos y computación, 

mientras que en Brasil el enfoque es en la agricultura, alimentos y bebidas; con baja aportación de VA a 

la CVG de esas industrias. 

 

También observamos una diferencia notoria entre ambos países en lo referente al backward y 

frontward9, que son parte fundamental en la cadena de suministro. Notamos que en México el VA en el 

backward -aprovechamiento de materiales que retornan al país para ser procesados e integrados a la 

cadena de producción- es un 36%, cifra superior al del promedio de países en desarrollo y desarrollados, 

mientras que en Brasil se trabaja más en el forward. 

 

Tabla 6.5 Evaluación del desempeño de México y Brasil en las Cadenas de Valor Globales (CVG´s). 

OMC. 2005 y 2015 

 

País 

I. VA exportaciones brutas. % del total de exportaciones 

2005 2005 2005 2015 2015 2015 

Generado en el 

pais para otros 

paises. 

Consumo 

Generado en el 

pais para envío a 

otros paises. No 

consumo 

Contenido de 

va foraneo en 

exportaciones 

Generado en 

el pais para 

otros paises. 

Consumo 

Generado en 

el pais para 

envío a otros 

paises. No 

consumo 

Contenido de 

va foraneo en 

exportaciones 

Brasil 69% 20% 11% 68% 20% 13% 

Mexico 58% 8% 34% 55% 9% 36% 

II. VA foraneo principales exportaciones. 2015 

País Agricultura 

Alimentos y 

bebidas 

Comercio 

detallista 

  

Brasil 10% 11% 5% 

  

Vehículos 

automotores 

Componentes 

electrónicos y 

computación 

Comercio 

detallista 

Mexico 48% 58% 3% 

III. Va participacion en el forward y backward en la cvg. 2015 

Ubicación en la CVG Brasil 

Paises en 

Desarrollo 

Paises 

Desarrollados 

  

Forward 20% 20% 21% 

Backward 13% 21% 21% 

  México 

Paises en 

desarrollo 

Paises 

desarrollados 

Forward 9% 20% 21% 

Backward 36% 21% 21% 

 

Fuente: Elaboración propia en base a datos de la OMC, 2020 

 

Al final de este breve análisis comparativo de las condiciones bajo las cuales operan los 

esquemas logísticos y su manejo en las CVG´s, podemos notar que las diferencias entre México y Brasil 

ubican escenarios que ofrecen condiciones de mercado aprovechables, al ser competitivos en cuanto a lo 

que podemos llamar especialización logística en diferentes áreas de la estructura económica de cada país. 

No es objeto de este análisis la explicación de la estructura económica de esos países, de sus políticas 

internas ni de su presencia internacional; al nivel que se está trabajando, únicamente podríamos decir que 

la estructura de México, su capacidad de generar VA en las Cadenas de Valor Global en que se integra, 

es muy diferente a la de Brasil por su especialización, estructura de mercados y sus acuerdos comerciales 

con otros países. Este punto es importante porque permite a los agentes del comercio internacional 

(proveedores, clientes, intermediarios y gobiernos), tomar decisiones en función de sus metas y búsqueda 

de oportunidades en la logística de salida (atención de clientes finales). 

 

 

 

 

 
                     
9 Se refiere a la gestión de la cadena de suministro y el reciclaje de materiales de desecho para ser integrados al proceso de 

producción. Estos términos están relacionados con la logística inversa. (Cabeza, 2012 
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Conclusión 

 

Un hallazgo importante en este análisis es la comprensión de que el proceso logístico en mercados 

globales es tan complejo que requiere de un estudio de variables que se transforman en elementos de 

competitividad entre países al ofrecer servicios, instalaciones y agilidad que se traducen como buen 

desempeño en la operación logística, entre los factores más relevantes que distinguen un país de otro y 

le otorgan una ventaja, están la CVG´s, en donde se integran a su vez cadenas de suministro que para ser 

efectivos dependen de tiempos y costos determinados por las facilidades que otorgan los países en lo 

referente a la función logística de manera efectiva. La especialización de países en este tema es 

importante porque permite a los usuarios de las instalaciones y servicios planear las acciones adecuadas 

para el abasto de insumos y la entrega de productos en los diferentes mercados que atienden y los que 

atenderán en un futuro.  

 

  La tarea de tomar las decisiones acerca de los sitios (puertos, aeropuertos, instalaciones, tiempos 

de maniobra y otros), es por parte de los usuarios (básicamente dirigentes empresariales); a medida que 

en un país encuentren ventajas de mercado, logísticas y de interconexión adecuada (infraestructura de 

comunicaciones, efectividad y buen desempeño logístico, costos y facilidad de trámites, los integrantes 

de empresas que participan en CVG´s, podrán encontrar valor agregado (VA), que le de preferencia a un 

país sobre otro, estarán dispuestos a invertir en esos mercados y establecer interconexiones con otras 

regiones e industrias alrededor del mundo. A medida que un país ofrezca mayores ventajas, podrá obtener 

una mejor calidad de usuarios de sus servicios logísticos. Hemos comparado a México con Brasil y como 

una revelación notamos que las ventajas de uno sobre el otro estructuran marcos diferentes de desempeño 

logístico y perfilan su modelo de competitividad en este campo, generando un VA que convenga a los 

intereses de los participantes en las CVG´s. 
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