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➔ precios tan bajos se traducen en márgenes 
pequeños, por lo que este tipo de distribución 
de debe ser racionalizada, aunque evitamos 
muchos de los obstáculos tradicionales. El 
cliente prepara la carga, así que conoce su 
contenido. El almacén no por qué  desembalar 
y volver a empaquetar la carga —que es 
el proceso más caro— sino que se 
limita a transportar las cargas de 
los muelles de llegada a la zona 
de expedición. 

La necesidad de 
infraestructura
Para tener una red de 
distribución paletizada que 
funcione efi cientemente hacen falta 
tener en cuenta varios aspectos. Una buena 
infraestructura vial es fundamental; una 
empresa con los recursos necesarios para 
establecer centros de almacenaje e invertir en 
carretillas elevadoras y en sistemas de gestión 
de almacenes; un sistema de seguimiento 
fi ables, que Integre el uso de códigos de barras 
(aunque la tecnología RFID esté comenzando a 
ganar terreno), y socios locales de confi anza. Y 
esta es una mercancía que no siempre abunda: 
la confi anza, entre los socios locales y la red.

La red de distribución paletizada del Reino 
Unido se ha desarrollado a la par que las 
necesidades de sus clientes. Un sistema de 
producción ajustada exige entregas puntuales 
en la cadena de producción, y para ello se 
emplea un sistema de entregas de pequeñas 
cantidades, en lugar de grandes pedidos para 
el almacenaje en grandes naves. La distribución 
paletizada satisface esa necesidad. En el 
Reino Unido, la entrega por la noche puede 
garantizarse ya que la geografía del país juega 
a su favor: mide cerca de 950 km de norte a sur, 

y la mayor parte de la actividad comercial tiene 
lugar en un tramo de apenas 650 km de largo. 

El reto de la distancia
«Respetando los límites del tacógrafo y de 
horas de conducción, se puede llegar a las 

Midlands —donde se ubican la mayoría 
de los centros de distribución— y 

volver durante el turno de un único 
conductor», afi rmó Robert Thacker, 
director de ventas y marketing de 
Redhead International, fi lial de 
Palletforce en el Reino Unido y de 
PalletSystem en Francia. El Reino 
Unido no es el único mercado 

para los productos de fabricación 
británica, y sus clientes tampoco se 

encuentran a la vuelta de la esquina. La 
industria del automóvil ha trasladado gran parte 
de su producción a Europa central y del este, y 
no ha sido la única en hacerlo. La distancia que 
hay que cubrir para hacer llegar una mercancía 
hasta el cliente puede ser incluso superior a los 
1.600 km de distancia. Cubrir Europa es un reto 
mayor, puesto que las distancias son mayores.

«Resulta físicamente imposible obtener el 
mismo servicio en Francia, por ejemplo: no se 
puede ir y volver de París a Marsella en un solo 
turno », comentaba Thacker. Otros reto por 
superar son las restricciones de altura en todo 
el continente que restringen el uso transportes 
de doble altura, lo que supone una traba 
adicional. Y en segundo lugar, lleva bastante 
tiempo el poder establecer franquicias en 
varios países. Sin embargo, cada vez hay más 
países y empresas dispuestas a participar. 
La expansión de Palletforce durante la última 
década ha tenido lugar en el resto de Europa, 
no en el Reino Unido, y no es la única. Otra 
operadora ha multiplicado por más de dos su 
tamaño, y todo ese crecimiento ha sido fuera 
del Reino Unido. Palletforce tiene relaciones 
con empresas de otros países, que crean una 
red que aún puede presentarse a los clientes 
como un único punto de contacto local. Por 
ejemplo, se puede recoger un paquete en 
Marsella, llevarlo al centro de distribución de 
la empresa en París, despacharlo a Burton on 
Trent, y de ahí a Dublín, con una sola fi rma en el 
punto de partida o de llegada.

Confi anza y cooperación
«Proporcionamos servicios paletizados entre 
Francia y el Reino Unido. Teniendo en cuenta el 
tamaño de Francia, debería haber muchísima 
gente aprovechándose actualmente de este 
sistema, sin embargo no es así; todavía 
no», dijo Thacker. «Sigue existiendo algo de 
proteccionismo, por decirlo de alguna forma. 
Creo que no debería haberlo, pero lo hay». 
La actitud “proteccionista” (a falta de otro 
término mejor) es, al fi n y al cabo, cuestión de 
confi anza: miedo a perder el control del envío a 
“mi” cliente, dárselo a una tercera parte y luego 
a una cuarta, para que lo entregue en el punto 

de destino. La empresa que se encarga de 
hacer el envío podría ser incluso un competidor 
o simplemente no importarle tanto tanto el 
envío como “a mí”. 

Ambos temores son infundados. Las redes 
prosperan proporcionando un servicio fi able, y 
el transportista fi nal tiene tanto interés en hacer 
las cosas bien como la empresa local; cada 
uno es el refl ejo del otro. Si cualquier miembro 
de la red no resulta fi able, se le expulsa y otra 
empresa ocuparía su franquicia. De esta forma 
se potencia el trabajo y la facturación.

En Francia ya está creciendo, y otras 
regiones este concepto está experimentando 
una gran aceptación, y transformando al 
mismo tiempola fi losofía de la industria de la 
logística y transporte. 

Diferencias en 
prácticas laborales
«En Europa oriental lo habitual es que todo el 
mundo despache los pedidos los viernes», indica 
Thacker. A medida que las redes de empresas 
asociadas va creciendo, hasta llegar a abarcar 
todo el continente, las prácticas tradicionales 
están empezando a cambiar. Cuando Redhead 
International adquirió la fi lial británica de Militzer 
Munch (MM), una empresa alemana, a fi nes de 
la década de 1990, obtuvo acceso a redes de 
Europa oriental desde los países bálticos hasta 
Grecia. Su red europea crece sus relaciones 
con empresas como ITC en la zona del Ruhr, 
Alemania, y un acuerdo recién fi rmado con 
Cargoline, otra red alemana. «MM proporciona la 
red de Europa oriental; las conexiones alemanas 
están evolucionando. Los países del Benelux 
funcionan como un solo mercado; es una región 
relativamente pequeña que cuenta con su propia 
red». Pero muchos países están años por detrás 
del Reino Unido, que es de hecho un mercado 
saturado en cuanto a servicios paletizados. 
Sin duda, es en el resto de Europa donde 
puede continuar el crecimiento, pero sigue 
habiendo muchos retos.

«En Polonia, la mayor parte de productos 
manufacturados y de consumo se importa en 
el área delimitada por las ciudades de Varsovia, 
Cracovia, Katowice y Poznan, mientras el resto 
del país es fundamentalmente rural», explicaba. 
«Lo mismo sucede en la zona del Báltico: entre 
el 85 y el 90% de la población vive en las 
inmediaciones de las ciudades principales. De 
esta manera, la evolución de una distribución 
efi caz se limitada a las capitales y las ciudades 
más importantes». En los Balcanes, por motivos 
históricos, las capitales de los distintos países 
están situadas hacia el este, lo que signifi ca 
que hay que recorrer grandes distancias antes 
de llegar a los centros de distribución donde 
se divide la carga. « Rumanía, por ejemplo, 
se pueden pasar de largo dos, tres o cuatro 
grandes ciudades antes de llegar a Bucarest». 
Establecer un sistema mucho más adecuado 
es factible, pero resulta todo un reto».

En Italia y España las redes de distribución 

están creciendo considerablemente, pero 
también allí se cubre una amplia zona 
geográfi ca. Los principales centros logísticos 
de España están ubicados principalmente 
en Madrid, y en menor grado en Barcelona, 
Valencia, Alicante y Zaragoza. Italia cuenta 
con dos puntos neurálgicos principales: en 
el norte, la zona de Turín y Milán, y en el sur, 
con Nápoles y Roma, por lo que seguramente 
serían necesarios dos agentes. 

Efi cacia y tecnología
El control de costes es, claro está, un punto 
fundamental para que los clientes adopten 
la distribución paletizada. La efi ciencia de 
las operaciones suele ir de la mano de la 
tecnología, pero sucede algo curioso: la entrega 
es tan rápida que un pedido puede llegar antes 
de que aparezca en un sistema online. Con el 
uso de sistemas PDA, escáneres y todos los 
dispositivos electrónicos de uso común en 
logística, los clientes pueden estar seguros de 
que sus pedidos están en buenas manos, pero 
sigue existiendo un deseo por el toque personal 
y la seguridad en el seguimiento de pedidos, 
que pueden supervisarse en tiempo real. A los 
clientes les gusta el concepto de seguimiento, 
pero la realidad es que se utiliza en menos de 
un 1% de los casos” aseguró Thacker.

«La gente prefi ere coger el teléfono si no ha 
llegado su pedido», dijo. Pero eso es algo que 
podría cambiar. «Es posible que empecemos 
a ver un mayor uso de la tecnología 
acompañando la expansión de las redes 
europeas. El seguimiento exige una inversión 
importante, y el uso que se le va a dar sigue 
siendo un interrogante». Por el contrario, una 
empresa competencia de Palletforce apuntó 
que la distribución paletizada tiene elementos 
en común con totalmente distinta.

Logística de bajo coste
«Nuestro modelo de negocio se asimila 
bastante al de las aerolíneas de bajo coste. 
Buscamos una distribución paletizada más 
fácil de acceder, más fácil de utilizar, más 
cómoda, y más barata. La conversión de las 
redes del Reino Unido en redes europeas debe 
ser el motor que estimule la actividad entre 
distintos países». n
Se agradecen comentarios sobre los artículos:
 editor@eurekapub.eu
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3. Una de las 45 carretillas 
elevadoras Cat de GLP de 
la fl ota de Palletforce.  
(Imagen cortesía de Palletforce)
4. La remesa se consolida 
en vehículos pesados de dos 
pisos y se lleva a los centros de 
distribución de todo el país.
(Imagen cortesía de Palletforce).

5. Redhead International adquirió la fi lial 
británica de Militzer Munch (MM), una 
empresa alemana, a fi nes de la década de 1990, 
y obtuvo acceso a redes de Europa oriental, 
desde los países bálticos hasta Grecia.
(Imagen cortesía de Redhead International)
6. El avanzado nuevo centro de distribución 
de Palletforce en Burton-on-Trent, 
Staffordshire, Reino Unido.
(Imagen cortesía de Palletforce)
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