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n los Ultimos anos, la tendencia

dentro del sector de la alimenta-

cion ha sido la concentracién de
empresas, tanto en las de fabricacion
como de distribucién de alimentos. El
adecuado tratamiento de las mercanci
as en cada una de las fases del producto
es fundamental para conseguir el éxito.
La variedad de referencias, de pedidos,
de destinos, la caducidad del producto y
la necesaria rapidez en el aprovisiona-
miento del mismo exigen una buena ges-
tién de la cadena logistica, pieza funda-
mental para alcanzar la eficiencia del
proceso. Esto ha provocado el aumento
de la externalizacion de los procesos lo-
gisticos. Por todo ello, los operadores lo-
gisticos, con una tasa de crecimiento en
Espana que se sitta en torno al 20% en
los dltimos anos (DBK, 2001), se estan
convirtiendo en la figura esencial de la
planificacion estratégica de las empre-
sas de alimentacion.

LA LOGISTICA DEL FRIiO

Los servicios logisticos de prestacion y
transporte bajo temperatura controlada
conforman un sector que ha evoluciona-
do muy rapidamente: en pocos afos ha

pasado de ser un mercado emergente a
convertirse en un mercado con una clara
tendencia a la estabilizacion. Actual-
mente, el sector esta inmerso en un pro-
ceso de expansion, debido a los cambios
que estan experimentando los fabrican-
tes y la gran distribucion en el sector de
la alimentacion (fusiones, concentracio-
nes, reorganizaciones, etc.). La logistica
del frio presenta una serie de particulari-
dades intimamente relacionadas con los
aspectos relativos a la caducidad de los
productos de alimentacion (productos
altamente perecederos) (1). Entre las
mas destacadas, podemos sefalar la im-
portancia de controlar y mantener la ca-
dena de frio para no ocasionar roturas en
la misma que deterioren la calidad del
producto (2), los tiempos limitados de
almacenaje en el caso de productos fres-
cos, los abastecimientos continuos a los
puntos de venta y las elevadas inversio-
nes en instalaciones (camaras de refri-
geracion entre +2 y +6°C; camaras de
congelacion entre —-18 y —22°C; muelles
climatizados entre +2 y +6°C) y vehicu-
los (vehiculos monotemperatura, bitem-
peratura y tritemperatura, de distintos
tonelajes y dimensiones) que son nece-

sarias para mantener y controlar la tem-
peratura de los productos segun su natu-
raleza.

Las empresas de alimentacion, a la
hora de subcontratar su logistica, re-
quieren principalmente a un operador
que esté en disposicion de ofrecerles un
coste variable y competitivo; que sea ca-
paz de prestar un servicio logistico inte-
gral; que pueda garantizar en todo mo-
mento la cadena de frio, la calidad de un
servicio adaptado a las necesidades es-
pecificas y la seguridad de un servicio
perdurable; y, sobre todo, que esté pre-
parado y en condiciones de asumir los
continuos cambios que se producen en
el mercado en cuanto a exigencias lega-
les. Sin embargo, la externalizacion de
la logistica frigorifica parece que todavia
entrana algunas dificultades: las empre-
sas de alimentacion se estan mostrando
poco satisfechas de los operadores lo-
gisticos que subcontratan, mientras que
estos Ultimos aseguran que el mercado
esta en continua evolucién y que no se
valora su esfuerzo en equipamiento es-
pecializado.

En este contexto, el objetivo de este
trabajo es analizar, englobando tanto el
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punto de vista de la empresa fabricante
como el del operador logistico, el nivel
de calidad con que el operador logistico
presta el servicio para determinar si se
estan cumpliendo las exigencias que en
este sentido requieren las actuales cir-
cunstancias del sector de la alimenta-
cion. Aqui la calidad se refiere a un con-
junto de variables diversas, relativas a la
naturaleza fisica del producto, a su em-
balaje, a la informacién inherente al ser-
vicio prestado, a la red de distribucion
frigorifica, a las condiciones higiénicas y
a los plazos de entrega. Por consiguien-
te, se pretende “poner sobre la mesa”
cuales son, por qué acontecen y de
quién son responsabilidad los puntos dé-
biles que merman la calidad en la mani-
pulacion y distribucién de los alimentos
que ingerimos como paso previo e indis-
pensable para abordar la busqueda de
soluciones.

UNA RADIOGRAFiA DEL SECTOR

Se ha pensado que el procedimiento
mas adecuado para conocer con la ma-
yor exactitud posible la situacién actual
de la logistica bajo temperatura contro-
lada es recabar informacion empirica en
algunas de las empresas implicadas
mas relevantes. Para ello se ha realiza-
do una investigacion basada en un estu-
dio de casos en empresas particulares,
que incluye a 14 empresas de alimenta-
cién y 6 operadores logisticos, todos
ellos con delegacién permanente en la
Comunidad Valenciana. Toda la informa-
cién se ha obtenido a partir de entrevis-
tas personales con los directivos de las
empresas seleccionadas. A continua-
cién se muestra una sintesis de la infor-
macion recabada.

El transporte, en cualquiera de sus
modalidades, es el servicio logistico
mas subcontratado por las empresas de
alimentacion: de todas las entrevista-
das, el 57% subcontratan tnicamente di-
cha actividad. Aunque en menor medida,
otras funciones que actualmente se sub-
contratan con terceros son el almacena-
je (casi en un 40% de los casos), la pre-
paracién de pedidos (en mas de un 20%)

SERVICIOS
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y la reposicion de lineales (préxima al
15%); incluso, una empresa cita las ac-
ciones de venta, es decir, la captura y
gestion de pedidos, y la facturacion co-
mo actividades que ya hoy en dia sub-
contrata y que seran firmes candidatas a
ser mas generalmente subcontratadas
en los proximos afnos. Cerca de un 15%
del total de empresas entrevistadas afir-
man contratar una gestion logistica inte-
gral, que es la tendencia que méas se es-
té extendiendo en los ultimos anos, es-
pecialmente entre las grandes empresas
de fabricacion y distribucion de alimen-
tos. Esta informacién queda reflejada en
el graficon® 1.

La férmula mas habitual es la subcon-
tratacion de actividades con varios ope-
radores logisticos. Tan sélo el 7% de las
empresas entrevistadas trabaja exclusi-
vamente con un unico operador. Cuatro
son los motivos béasicos que llevan a las
empresas a subcontratar con més de un
operador logistico. La justificacion fun-
damental estriba en la especializacion
del operador en rutas y destinos (senala-
da por casi el 60% de las empresas), se-
guida por el ahorro de costes (con una
importancia superior al 40%). Ya con me-
nor incidencia, algunas empresas han
alegado la diversificacion de riesgos y la
desconfianza en la capacidad del opera-

dor como razones a tener en cuenta a la
hora de decidir el nimero de operadores
con los que trabajar.

Por lo que respecta a la capacidad del
operador logistico, mayoritariamente las
empresas de alimentacion opinan que
los operadores se encuentran en disposi-
cion de satisfacer todas sus necesida-
des en relacion a los servicios oferta-
dos, los volimenes de mercancia a tra-
tary el cumplimiento de los plazos de en-
trega, si bien esta capacidad dependera
de la especializacion del operador logis-
tico y de su cobertura. En este sentido,
el 30% de los entrevistados alegan que
existen servicios especiales actualmen-
te no ofrecidos por los operadores logis-
ticos (rutas y horarios no cubiertos por
ninguin operador) y una evidente falta de
cumplimiento de los plazos de entrega.
Diversas razones son las que motivan los
retrasos: congestiones de tréafico, ave-
rias, accidentes, colapsos por exceso de
trabajo, esperas o pérdidas de tiempo
durante la carga y descarga de la mer-
cancia. Los atascos, averias, accidentes
y otros imprevistos similares que puedan
acontecer no son de facil solucién debi-
do, fundamentalmente, a su caracter for-
tuito, pero su repercusion se puede mini-
mizar. Para ello, el operador debe invertir
constantemente en el mantenimiento y
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renovacion de su flota de vehiculos, ca-
maras y equipos frigorificos, asi como en
la formacién continuada de su personal
(promocién de la seguridad, cumplimien-
to de los horarios de conduccion...). Y la
saturacion de la capacidad del operador,
como ocurre siempre de forma estacio-
nal, deberia ser prevista con la suficien-
te antelacion. Pero los retrasos no son
siempre imputables al operador. En este
sentido, los operadores logisticos ale-
gan que, en muchas ocasiones, cuando
se personan en el punto de recogida, la
mercancia no esta debidamente prepa-
rada para ser cargada. Esto es responsa-
bilidad de la empresa de alimentacion,
gue no sélo debe disponer de las instala-
ciones necesarias para conservar su pro-
pio producto a la temperatura requerida
(3), sino que es fundamental que colabo-
re con el operador teniendo la mercancia
perfectamente etiquetada (identifica-
cion del fabricante y del consignatario,
descripcién, cantidad y destino de la
mercancia, identificacion EAN (4) de los
bultos y cualquier otra informacion que
se precise) y preparada de forma tal que
puedan facilitar la carga. Esto, que no
siempre sucede, lograria reducir las pér-
didas de tiempo innecesarias.

Otras veces, los operadores se ven
obligados a sufrir largas “colas” a la ho-
ra de descargar la mercancia en super-
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de la evidencia empirica.
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mercados e hipermercados. Esto es res-
ponsabilidad del receptor del producto.
El problema tiende a agravarse cuando
se consideran productos perecederos y
establecimientos que trabajan con
stock cero: es necesario entregar todos
los dias pequenas cantidades de produc-
to. El dano que causan los retrasos en
los plazos de entrega depende del recep-
tor del producto. Cuando el receptor es
un mayorista o una tienda tradicional
(pequenio comercio), no suelen crearse
problemas. Estos aparecen cuando el
consignatario es una gran cadena de dis-
tribucién (supermercados e hipermerca-
dos). Este tipo de establecimientos se ri-
gen por horarios inflexibles de descarga
de mercancias. Si el operador se retrasa
y no cumple el horario establecido, no le
permiten que descargue la mercancia,
con lo que se ve obligado a regresar para
entregarla al dia siguiente. En dltima ins-
tancia, incluso, se puede dar el caso de
que el receptor rechace la mercancia o
penalice (5) al fabricante del producto
por incumplimiento de la hora tope de re-
cepcion.

Cuando se pregunta sobre la adecua-
cién del personal, instalaciones y flota
de vehiculos de los operadores (ver grafi-
co n° 2), la practica totalidad de las em-
presas entrevistadas afirman que las ca-
maras frigorificas y los camiones se en-

cuentran en perfectas condiciones de
uso. Sin embargo, con respecto a la es-
pecializacion del personal empleado por
el operador, se detecta mayor variabili-
dad en las respuestas. En este sentido,
el 40% de los entrevistados opina que el
personal no esta suficientemente cualifi-
cado. Este elevado porcentaje muestra
el descontento generalizado entre las
empresas fabricantes, especialmente
por la falta de responsabilidad de los
conductores y por la escasa “informati-
zacion” del operador. La opinién mas ge-
neralizada es que los conductores se de-
dican unica y exclusivamente a condu-
cir, sin responsabilizarse en absoluto,
como querrian los fabricantes del pro-
ducto, de la mercancia que transportan.
Esta falta de sensibilidad del conductor
le lleva a acometer algunas deficiencias
en su trabajo. Si los conductores no ejer-
cen un adecuado control de las mercan-
cias que transportan (para una gestion
correcta del servicio deben contrastar
junto con los camaristas las referencias
externas de la mercancia con las des-
cripciones incluidas en el albaran), pue-
de ocurrir que los recuentos de carga y
descarga, que se realizan en los muelles
de fabricante y receptor y, en conse-
cuencia, por personal de distintas em-
presas, no coincidan. De la misma mane-
ra, es parte de su cometido recoger toda
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la informacion pertinente relativa a la
mercancia que transportan, pero no
siempre lo hacen. Toda mercancia va
acompaiada de un albaran o parte de
descarga que debe ser debidamente fir-
mado y sellado por el receptor de la mer-
cancia (que se queda con una copia). El
albaran original debe ser devuelto al fa-
bricante del producto, ya que es el Unico
documento que justifica que la mercan-
cia ha sido recibida conforme en el punto
de destino. En otras ocasiones, los con-
ductores se presentan a recoger mer-
cancia con la cdmara del vehiculo a tem-
peratura ambiente o a una temperatura
superior a la negociada, lo que es, sobre
todo en verano y teniendo en cuenta las
condiciones especiales de los alimentos
perecederos considerados en este estu-
dio, una auténtica imprudencia. Bajo nin-
gln concepto se debe romper la cadena
de frio, si no se quiere causar una merma
en la calidad del producto y en el valor
nutritivo del mismo. Cuando esto ocurre,
algunas empresas de alimentacion impi-
den que se efectue la carga del producto
hasta que se alcance la temperatura ne-
cesaria.

En opinién de muchos fabricantes, no
hay una debida “cultura del frio” en el
sector. Al personal del muelle, que suele
ser de trabajo temporal, se le achacan
también algunas deficiencias. Su falta

de responsabilidad hacia el trabajo que
realizan provoca confusiones en los re-
cuentos (diferencias de inventarios) y en
la clasificacion (6) de mercancia, asi co-
mo accidentes (vuelco de palets), que
pueden generar un sobrecoste innecesa-
rio para el operador logistico y su clien-
te. Si bien los operadores logisticos ale-
gan que invierten constantemente en
formacion para el reciclaje y especializa-
cioén de sus trabajadores, resulta obvio
para los clientes que aln queda mucho
por hacer para lograr la sensibilizacion
de los empleados del operador hacia el
tipo de productos que manipulan y sus
caracteristicas.

También se detecta cierta variabilidad
en las respuestas sobre las inversiones
en equipamiento especializado que reali-
zan los operadores. Como se ve en el
grafico n° 3, un 42% de las empresas en-
trevistadas opina que los operadores in-
vierten constantemente en equipamien-
to especializado; frente a ellas, un 36%
sefala que los operadores logisticos no
invierten lo que deberian, basicamente
porque se dedican a subcontratar con
auténomos vy les falta equipamiento in-
formatico que posibilite el suministro de
informacion en tiempo real, asi como
“metros de frio” en sus camaras. El 12%
restante no dispone de los suficientes
elementos de juicio para opinar.

La practica totalidad de las empresas
entrevistadas consideran suficientes los
mecanismos utilizados por el operador
para el control y seguimiento de sus mer-
cancias (control de temperatura, locali-
zacion del producto a lo largo de la cade-
na de distribucion...). Pero las cosas
cambian cuando se hace referencia a los
niveles de seguridad. Como pone de ma-
nifiesto el grafico n° 4, el 35% de los en-
trevistados duda de la fiabilidad de los
mecanismos de seguridad utilizados por
los operadores logisticos en el transpor-
te y almacenamiento de las mercancias.
Esto se debe a las frecuentes y generali-
zadas incidencias que tienen lugar (to-
dos los entrevistados se ven afectados
por ellas): pérdida o extravio de mercan-
cia, robos, roturas por manipulacién in-

NS/NC

FUENTE: Elaboracion propia a partir de la evidencia

empirica.

NO FIABLES

FIABLES

FUENTE: Elaboracion propia a partir de la evidencia

empirica.

correcta o accidente (vuelco de pa-
lets...), pérdidas o excesos de tempera-
tura, falta de pre-refrigeracion en los ve-
hiculos, confusién de destinos y diferen-
cia de inventarios son las mas citadas.
Cuando se produce cualquier inciden-
cia, existen dos vias principales a través
de las cuales la empresa fabricante reci-
be notificacion del problema. La primera
de ellas es cuando el propio operador lo
comunica directamente a su cliente, sea
o no de forma inmediata. Generalmente,
esto ocurre cuando se presenta algun ti-
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po de incidente con el receptor de la
mercancia durante la entrega del pro-
ducto. En otras ocasiones, resulta ser el
propio receptor de la mercancia quien

avisa a su proveedor (la empresa de ali-
mentacion) de las incidencias aconteci-
das. Esto es lo que sucede cuando se
producen retrasos y errores imputables
al operador. En casi el 60% de los casos,
la unica informacion que proporciona el
operador a su cliente de forma regular es
la confirmacion de las entregas. General-
mente no es instantanea (excepto en
aquellos casos donde se ha informatiza-
do); mas bien se produce semanal, quin-
cenal 0 mensualmente, cuando el opera-
dor entrega a su cliente los albaranes
correspondientes que acompanan a toda
mercancia. A un 10%, aproximadamen-
te, de las empresas entrevistadas, el
operador les proporciona también infor-
macion referida a los recuentos fisicos
de la mercancia almacenada. Mas de un
20% de los clientes no recibe ninguna in-
formacion de la gestion del operador,
salvo por peticion expresa.

No se ha detectado absolutamente nin-

gun tipo de problema ni descontento, por
parte de las empresas fabricantes de ali-
mentos, en relacién a su comunicacion
con los operadores logisticos a los que
subcontratan. En este sentido, el 100%
de los entrevistados afirma estar de
acuerdo con los canales de comunica-
cién existentes entre su empresa y el
operador y saber cual es el personal res-
ponsable del operador al que deben diri-
girse en cada momento. Por lo que res-
pecta a los volimenes de mercancia a
tratar, lo habitual es que la empresa de
alimentacion comunique diariamente al
operador sus previsiones en ese sentido.
Si se produce un aumento de la cantidad
de mercancia de la que se debe encargar
el operador, éste recibe el aviso general-
mente con 24 horas de antelacién o mas.

Los costes de la subcontratacion de
servicios logisticos en las empresas de
la muestra tienen una repercusion que
se sitlia, en la mayoria de los casos, en-
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de la evidencia empirica.

tre el 5y el 10% del coste total de la em-
presa. Un 21% de las empresas entrevis-
tadas afirma que, en su caso, dichos
costes son inferiores al 5%, un 7% seia-
la que la subcontratacion representa pa-
ra ellos entre un 10 y un 15%y, finalmen-
te, un 15% de las empresas alega que di-
chos costes pueden llegar a suponer en-
tre un 15y un 20%. El 50% de los entre-
vistados opina que el coste de los servi-
cios logisticos subcontratados no es
competitivo. Alegan que es demasiado
caro y que, por lo general, su precio no
viene asociado con la calidad del servi-
cio prestado. Frente a ellos, el 50% res-
tante considera que el servicio si que es
competitivo y que la Unica manera de
abaratarlo, que se podria, seria a costa
de incurrir en reducciones de su calidad.

Mas del 70% de las empresas entre-
vistadas estan convencidas de que tie-
nen en su mano la posibilidad de contri-
buir a reducir el coste de los servicios lo-
gisticos subcontratados. Los distintos
aspectos que permitirian conseguirlo y
su importancia aparecen representados
en el grafico n° 5. Como se ve en dicho
grafico, las empresas ven en el aprove-
chamiento maximo de la capacidad de
los palets la principal via de ahorro de
costes. Esto es I6gico dado que el precio
del servicio suele ser por palet. Sin em-
bargo, existen algunas limitaciones que

deben ser tenidas en cuenta: 1) el palet
debe ser confeccionado en funcién de la
altura de las estanterias de la camara fri-
gorifica donde vaya a ser almacenado,
de manera que se respete la densidad de
carga (7) para que la circulacion y pene-
tracion del aire frio no se vean dificulta-
dos; y 2) en funcién de la caja del vehi-
culo de transporte, de manera que no in-
terrumpa el flujo de aire frio que garanti-
za el mantenimiento de la temperatura
del producto durante todo el trayecto.
Otro aspecto habitualmente destacado
como medio para reducir costes es la ne-
gociacion constante de los precios con
el operador. Con la misma importancia
que el anterior, las empresas han citado
la posibilidad de aumentar el volumen de
mercancia a tratar por un solo operador
para que éste reduzca sus tarifas (existe
un volumen critico de mercancia que jus-
tifica reducciones de precio), asi como
la posibilidad de disminuir la frecuencia
de los pedidos, aumentando el volumen
de los mismos, para reducir el nimero de
desplazamientos. Ya con una importan-
cia menor, se ha senalado también mejo-
rar la fluidez de la comunicacién con el
operador y los receptores de la mercan-
cia, lo que permitiria optimizar las rutas
del operador, contratar personal espe-
cializado en el control de la logistica y
mejorar los embalajes del producto (8).

NO

FUENTE: Elaboracion propia a partir de la evidencia

empirica.

Pero también los operadores logisti-
cos podrian mejorar con el objetivo de re-
ducir sus costes. Segun las empresas
entrevistadas, los esfuerzos del opera-
dor deberian dirigirse, principalmente,
hacia la concentracion: ganar cuota de
mercado con determinados clientes o
hacia determinadas zonas geograficas
para que este incremento de volimenes
permita optimizar la capacidad de los ve-
hiculos. La mejora de la comunicacion,
del dialogo con los fabricantes y los re-
ceptores del producto, en el sentido de
incluir al operador como parte activa en
la toma de decisiones sobre la planifica-
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FUENTE: Moreno (2002).
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cion de la recogida y entrega de mercan-
cias, podria contribuir a perfeccionar la
adaptacion del operador a las necesida-
des de todos ellos, lo que podria tradu-
cirse en una optimizacién de las rutas.
En menor medida, también se han citado
la mejora de la gestidn (control de gas-
tos, aprovechamiento de economias de
escala...), el control de personal, etc.

Finalmente, cuando se pregunta a los
entrevistados si estan satisfechos con
el servicio que les prestan los operado-
res logisticos, el 55% afirma si estarlo.
El otro 45% opina que el servicio es “pa-
sable”, pero debe mejorar mucho para
que pueda ser considerado como satis-
factorio. Este resultado se ilustra en el
grafico n°® 6.

PUNTOS CRITICOS

Los resultados de las entrevistas realiza-
das nos han permitido identificar y anali-
zar el amplio abanico de incidencias que
se pueden presentar cuando las empre-
sas de alimentacion recurren a un opera-
dor de frio para subcontratar determina-
dos servicios logisticos, incidencias que
se manifiestan generalmente en el sumi-
nistro, por parte del operador, de una ca-
lidad inferior a la pactada (que puede lle-
gar a afectar hasta el 10% de la mercan-
cia de un cliente). Este cumplimiento de-
fectuoso afecta a la practica totalidad
de las variables relacionadas con la cali-
dad. Si exceptuamos las condiciones hi-

giénicas, con respecto a las cuales se
realiza un riguroso control debido a las
posibilidades de contaminacién de mu-
chos alimentos, estan a la orden del dia
las siguientes: roturas de la cadena de
frio, falta de informacién, saturacién de
la capacidad del operador, uso de insta-
laciones y vehiculos no refrigerados, pér-
didas y roturas de mercancia y embala-
jes, incumplimiento de los plazos de en-
trega y servicio, hurtos, accidentes,
averias... Un resumen de los problemas
que pueden acontecer durante el des-
arrollo de la transaccion se muestra en
el cuadron® 1.

El cuadro n® 1 pone de manifiesto que,
en algunas ocasiones, las incidencias
acontecen por causa del propio fabrican-
te, especialmente en origen, lo que de-
muestra que muchos fabricantes no atri-
buyen a la logistica la importancia que
merece. El control de todos los atributos
de la calidad debe comenzar desde el pri-
mer eslabon de la cadena de distribu-
cion. Se desprende de la tabla también
que el operador logistico es responsable
de otras muchas incidencias que pueden
suceder. Los datos revelados por el tra-
bajo de campo nos sugieren la existen-
cia de cuatro factores explicativos de
esta situacion: 1) en primer lugar, un fac-
tor explicativo de los cumplimientos de-
fectuosos es la falta de inversion de los
operadores en activos especificos, espe-
cialmente en la formacion especifica de

los activos humanos y en nuevas tecno-
logias; 2) ademds, existe un problema
en la distribucién capilar, debido a que
las superficies de venta son cada vez
mas exigentes en cuanto a los horarios
de entrega de las mercancias, su tempe-
ratura y la mayor frecuencia de los pedi-
dos; de esta manera, parece que la gran
distribuciéon esta condicionando de al-
gun modo las actividades del sector de
la logistica frigorifica y aumentando su
complejidad; 3) otro aspecto explicativo
fundamental es que la prestacion del
servicio es vulnerable a la aparicion de
practicas oportunistas por parte del
operador logistico; por ejemplo, una mer-
cancia puede entregarse con retraso
porque su temperatura no era la correc-
ta y hubiese sido rechazada por el recep-
tor de la misma, y en caso de rechazo de
mercancia por falta de temperatura, el
operador logistico habria tenido que abo-
narla a su cliente; 4) finalmente, son in-
evitables las consecuencias de los fac-
tores exégenos a la transaccion, que
son aquellos incontrolables por las par-
tes en conflicto; estamos haciendo refe-
rencia a los fenébmenos atmosféricos, a
las retenciones de tréafico, los incendios,
las averias, etcétera.

CONCLUSIONES Y SUGERENCIAS

En una situaciéon como la que acabamos
de reflejar, no cabe duda de que existen
oportunidades de mejora. Enfocando en
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la empresa de alimentacion, de la evi-
dencia empirica se deduce que para ga-
rantizar la calidad del alimento hasta el
consumidor final es tan importante para
la empresa fabricante el proceso de pro-
duccién como el de distribucion. Sin em-
bargo, parece que este Ultimo en algu-
nos casos estd siendo descuidado. En
este sentido, vemos en la especificacion
y control estricto de las temperaturas a
las que estara sometido el producto en
las distintas fases de su manipulacion
(temperatura en las camaras de conser-
vacion, tiempo maximo de espera del pa-
let en el muelle, tiempo maximo de car-
ga y descarga de un camion, condicio-
nes del camién antes de la carga y la
descarga, temperatura de carga y des-
carga del camion, tolerancias admitidas
por ley), asi como también en las reunio-
nes de seguimiento y control de la activi-
dad logistica realizadas por personal pro-
pio de la empresa de alimentacién
(orientadas al analisis de los niveles de
servicio y a la propuesta de medidas de
perfeccionamiento), las mas interesan-
tes opciones de mejora.

Si focalizamos la atencion en el opera-
dor logistico, de la investigacion realiza-
da se desprende que resulta fundamen-
tal para él transmitir a su plantilla la im-
portancia de la calidad del servicio que
suministran como arma competitiva.
Asimismo, la puesta en marcha de una
estrategia de adaptacién a los nuevos y
cada vez mas exigentes requerimientos
de la distribucién comercial en el ambito
de la logistica pasa a nuestro juicio por
potenciar una negociacion, de la que for-
men parte activa fabricantes, operado-
res logisticos y distribuidores, que mejo-
re la coordinacion entre todos los acto-
res intervinientes y permita abordar las
soluciones que contribuyan a reforzar la
calidad del servicio y a garantizar el
mantenimiento de la cadena de frio has-
ta el consumidor final. W
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