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“Estamos sentados en medio de una tormenta 
perfecta para los robots en la cadena de abasteci-
miento. Las ventas de comercio electrónico siguen 

en aumento, lo que obliga a los minoristas a acelerar el 
ritmo de sus centros de surtido y distribución. Pero en 
estos días, es difícil encontrar trabajadores que man-
tengan el producto...” ¿A qué nos estamos enfrentando?

Sin duda, la presencia de la Revolución 4.0 avanza a 
paso constante en todos los rincones del mundo. Mien-
tras los países de primer mundo padecen la escasez de 

personal que quiera trabajos repetitivos o mecánicos, los países emergentes 
batallan para encontrar empleados que acepten sueldos tan castigados. Ya sea 
una u otra la problemática, los robots prometen solucionarla.

Sobre Almacenamiento, México ha pasado la prueba en materia de in-
fraestructura; sus parques industriales privados, asociados bajo el cobijo y 
defensoría de la AMPIP, compite con los mejores del mundo –tal como lo 
proyectamos tanto en nuestro especial a cargo de la Dra. Claudia Ávila Co-
nelly, Directora de la Asociación, como a través de la oferta de los parques 
mexicanos en esta edición. Asimismo, en materia tecnológica, los Centros de 
Distribución también han venido demostrando cada vez mayor madurez tanto 
en su implementación como en su operatividad. Pero, donde el banco cojea 
actualmente es en el recurso humano, donde el acoplamiento entre la demanda 
industrial y logística, la automatización, y la competitividad estratégica (que 
no mecánica) de la mano de obra, no encuentra equilibrio. Para abordar la 
problemática, sus posibles implicaciones y conducir hacia una reflexión que 
empuje ejecuciones, traemos para ustedes la temática central de esta edición. 

Asimismo, nuestra tradicional Guía de Logística Global 2018, le permitirá 
a usted pulsar el desempeño de las principales economías de cada continente 
en materia logística. Y como siempre, complementamos con un surtido y nu-
trido conjunto de artículos que le informarán sobre las noticias más frescas 
del sector en el mundo, y las ideas e innovaciones que las empresas ejecutan 
para eficientar sus operaciones logísticas.   

Haciendo votos para que las altas temperaturas ambientales no sofoquen a 
su talento y, por el contrario, energice sus ideas, le dejamos al disfrute de esta 
edición, esperando traiga para usted, un viento refrescante de sugerencias.  

en CeDis, toman

RELEVOS
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TECHSOLUTIONS

México refuerza fronteras 
con tecnología biométrica 

Desde el pasado 
mes de abril, los 100 

quioscos de SITA ya se 
encuentran operando 

simultáneamente 
en 3 aeropuertos 

internacionales de 
México, los cuales 

tienen la capacidad de 
procesar de forma segura 

cerca de ocho millones 
de llegadas al año.

E l Gobierno de la República 
Mexicana está fortaleciendo la 
gestión fronteriza al automati-

zar el proceso de internación con la 
introducción de quioscos automati-
zados para el control fronterizo y la 
agilización en el ingreso de pasajeros 
al país. Los nuevos quioscos utilizan 
tecnología biométrica para capturar 
huellas dactilares con el fin de veri-
ficar la identidad de los pasajeros y 
mejorar la seguridad nacional.

Estos aeropuertos internacionales 
ubicados en la Ciudad de México, 
Cancún y Los Cabos, son operados 
respectivamente por tres entidades 
aeroportuarias siendo el Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México 
(AICM), Grupo Aeroportuario del 
Sureste (ASUR) y Grupo Aeropor-
tuario del Pacífico (GAP). SITA es el 
integrador de sistemas del proyecto 
que atiende las necesidades de todas 
las autoridades mexicanas compe-

tentes y de las empresas privadas en 
los distintos sitios, por lo que instaló 
100 quioscos en los tres aeropuertos 
citados.

Enrique De la Madrid, Secretario 
de Turismo (SECTUR), recalcó: "En la 
medida que aumentan los visitantes 
a los aeropuertos internacionales, 
crecen las necesidades de agentes de 
migración y eso es algo que no tiene 
sentido cuando tenemos a la tecno-
logía para ayudarnos en ese reto. Esta 
automatización permitirá garantizar 
la seguridad y cumplir con facilitar la 
llegada de visitantes al país".

Gerardo Ruiz Esparza, Secretario 
de Comunicaciones y Transportes 
(SCT), mencionó: "La instalación de 
estos aditamentos es una muestra más 
de la aplicación de tecnología de últi-
ma generación en México, dirigida a 
preservar la seguridad de las personas 
y sus bienes, además de facilitar las 
actividades relacionadas con la avia-
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TECHSOLUTIONS
ción. Automatizar el ingreso de pasa-
jeros nacionales y extranjeros que no 
requieren visa se logra mediante la 
captura de datos biométricos (huellas 
digitales, fotografía y el escaneado 
del pasaporte), lo que cuadruplica la 
capacidad de atención a pasajeros por 
cada agente de migración”.

Elbson Quadros, Vicepresidente 
de SITA para América Latina, comen-
tó: "Este es un desarrollo emocionante 
en México. El país es bien conocido 
por su turismo y nuestros quioscos 
automatizados de control fronteri-
zo mejorarán la experiencia de los 
pasajeros en estos aeropuertos clave. 
Al igual que con la mayoría de las 
operaciones de gestión fronteriza, lo-
grar esta mejora implica que muchas 
agencias gubernamentales trabajen 
de la mano con varios operadores 
aeroportuarios. SITA es el integrador 
que trabaja con todas estas partes de-
mostrando las décadas que tenemos 
de experiencia en automatización 
fronteriza con más de 40 gobiernos 
en todo el mundo, permitiéndonos 
ofrecer a los pasajeros un viaje seguro 
y sin interrupciones en México".

Inicialmente, los quioscos auto-
matizados de control fronterizo se 
usarán para identificar de manera 
segura a los pasajeros al ingresar al 
país. Con esto, facilitarán el proceso 
completo de admisión tanto para 
ciudadanos mexicanos como para 
los extranjeros que no requieren de 
una visa para ingresar a México. Los 
pasajeros que utilicen los quioscos 
proporcionarán información general 
de su viaje a las autoridades migra-
torias, colocarán su mano para un 
escaneo de huellas dactilares y, una 
vez que su identidad sea verificada y 
emparejada con la base de datos del 
INM, se les dará la autorización para 
ingresar al país.

La automatización del proceso 
de entrada contribuirá a acelerar el 

procesamiento de pasajeros mientras 
mantiene altos niveles de seguridad. 
La tecnología fronteriza de SITA per-
mite a los gobiernos procesar grandes 
cantidades de pasajeros en tiempo 
récord. Por ejemplo, los viajeros que 
fueron procesados al mismo tiempo 
en hasta 5 quioscos ABC de automa-
tización fronteriza iBorders® son 
aquellos que usualmente tendrían 
que pasar por un solo mostrador de 
inmigración, por lo que demuestra 
que dichos quioscos reducen el tiem-
po que los pasajeros pasan en la fila 
hasta en un 40%.

Gerardo García, Comisionado 
del Instituto Nacional de Migración 
(INM), agregó: "La automatización 
aumenta la seguridad y la eficiencia. 
El aumento en el número de pasajeros 
de bajo riesgo se procesa de mane-
ra rápida, conveniente y rentable 

mientras mantenemos la integridad 
de nuestras fronteras, y brindamos 
una llegada sin contratiempos a los 
aeropuertos de México que permita 
salvaguardar un elemento tan vital 
como lo es nuestra oferta turística. Al 
automatizar el proceso de llegada uti-
lizando estos quioscos biométricos de 
clase mundial, mejoraremos la veloci-
dad y la precisión de los controles de 
los pasajeros que lleguen a México”.

Desde abr i l de 2018, los 100 
quioscos de SITA ya se encuentran 
operando simultáneamente en los 
aeropuertos internacionales de la 
Ciudad de México, Cancún y Los 
Cabos, los cuales tienen la capacidad 
de procesar de forma segura cerca de 
ocho millones de llegadas al año.�  n

Fuente: Daniel Zamudio / Infosol







Inbound Logist ics Latam12

Los ciberataques 
y el territorialismo 

geopolítico preocupan 
sobremanera a los 

directores globales de 
las empresas, por lo 
que planean realizar 

acciones relacionadas 
con la innovación y 

la colaboración para 
alcanzar sus objetivos 

de crecimiento en 
los próximos años. 

CEOs globales, realistas 
sobre crecimiento, pese a 
obstáculos sin precedentes

EXPERT�COMMENT

A pesar de ser relativamente 
positivos sobre la economía 
en general y de sus países, el 

optimismo de los directores generales 
(CEOs, por sus siglas en inglés) globales 
se ve atenuado por una adecuada dosis 
de realismo; solo la mitad (55%) prevé 
crecimiento moderado en los ingresos 
de su empresa de 2% en los próximos 
tres años, proporción que se eleva a 
84% en América Latina y a 82% en 
México. Por otra parte, la mitad de 
los CEOs (52%) afirma que necesitará 
alcanzar determinados objetivos de 
crecimiento antes de contratar nuevos 
talentos, porcentaje que en América 
Latina se eleva a 84% y en México a 
94%. El estudio señala que los cambios 
demográficos significativos, los apa-
rentemente inevitables ciberataques 
futuros y la volatilidad geopolítica 
son el trasfondo sobre el que los CEOs 
en todo el mundo están impulsando 
el crecimiento. Es revelador que, aun 

así, los líderes sean optimistas con 
respecto a la disrupción tecnológica, 
dado que 95% (99% en América Latina, 
98% en México) la ve más como una 
oportunidad que como una amenaza, 
de acuerdo con el estudio 2018 Global 
CEO Outlook. Growth pains (Perspectivas 
globales del CEO. El esfuerzo por crecer), 
elaborado por KPMG International, 
red de firmas multidisciplinarias que 
proveen servicios de Auditoría, Im-
puestos y Asesoría.

La cuarta edición de esta encuesta 
revela los puntos de vista de 1,300 
CEOs de 11 países representativos, 
para conocer la perspectiva que 
tienen de su negocio, así como de la 
economía global en los próximos tres 
años, comparando estos resultados 
con los de países de América Latina, 
incluido México con un total de 50 
respuestas locales.

“Gracias a factores clave como la 
disrupción tecnológica, la centralidad 

Por: KPMG
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en el cliente y la automatización del 
trabajo, los CEOs de América Latina 
tienen en sus manos el futuro de 
las organizaciones que encabezan”, 
afirma Víctor Esquivel, Socio Director 
General de KPMG en México.

“Los CEOs aprovechan los retos 
para enfilar sus empresas hacia el 
crecimiento”, enfatiza Bill Thomas, 
Presidente de KPMG International. 
“Los CEOs con los que converso re-
conocen que la incertidumbre geopo-
lítica, la disrupción y las amenazas 
cibernéticas son la nueva normalidad; 
sin embargo, ven las oportunidades 
que esto genera, modificando sus 
sistemas y, en algunos casos, sus mo-
delos de negocio completamente. Es 
claro que impulsar el crecimiento en 
2018 y años posteriores, requerirá que 
los CEOs combinen el ingenio con 
el realismo de manera equilibrada”, 
confirma Thomas.

ASUMIR EL DESAFÍO DE 
UN MUNDO INCIERTO
Los CEOs desempeñan un papel 
fundamental para que sus empresas 
se centren en el cliente del mañana, 
con el objetivo de aprovechar cada 
oportunidad para su crecimiento. En 
este sentido, cuatro de cada diez CEOs 
(38% a nivel global, 43% en América 
Latina, 38% en México) afirman que 
deben modificar la imagen de su ne-
gocio para satisfacer las necesidades 
de los millennials.

“Incluso en los mercados emer-
gentes, las expectativas del cliente en 
diversas industrias se trasladan hacia 
un estándar regional o global, y las 
organizaciones tratan de ponerse al 
día en este aspecto. Al igual que las 
marcas globales, las regionales y na-
cionales se encuentran expuestas a un 
grado de escrutinio nunca antes visto. 
Los clientes son más conscientes de lo 
que está disponible en todo el mun-
do, y las redes sociales les dan una 

voz para expresar sus expectativas”, 
comenta Esquivel.

Por otro lado, existe una creciente 
sensación de que es inevitable conver-
tirse en víctimas de un ciberataque: 
casi la mitad de los CEOs (49% a nivel 
global, 22% en América Latina, 14% 
en México) afirman que es una cues-
tión de “cuándo sucederá”, no de “y 
si sucediera…”.

Asimismo, quizá por el entorno 
geopolítico actual no sorprende que 
un “regreso al territorialismo” sea 
considerado este año como la ame-
naza número 1 para el crecimiento 
de las empresas; en América Latina 
y México este campo lo ocupan los 
“riesgos operativos”.

IMPULSANDO UN 
CRECIMIENTO REALISTA
Los CEOs son optimistas con respecto 
al entorno macroeconómico: 67% 
tiene confianza en las expectativas 
de crecimiento de la economía glo-
bal (37% en América Latina, 34% en 
México), y 78% en el crecimiento de 
su industria (90% en América Latina, 
92% en México).
En el mismo sentido, los CEOs con-

fían en el crecimiento individual 
de sus países (74% a nivel global, 
90% en América Latina, 96% en 
México); sin embargo, hay temas 
complejos que están surgiendo 

con respecto a las expectativas de 
las empresas:

n	 90% confía en las proyecciones de 
crecimiento de su compañía, un 
alza de siete puntos porcentuales 
con respecto a 2017 (96% en Amé-
rica Latina, 92% en México)

n	 No obstante, solo 36% planea 
incrementar su plantilla laboral 
más de 6% en los próximos tres 
años, una disminución de 10% 
con respecto a 2017, y la cifra es 
aún menor en América Latina 
(13%) y en México (14%)

n	 Por otro lado, 55% es moderado 
en sus proyecciones de creci-
miento en ingresos, ubicándolos 
en menos de 2% a lo largo de los 
próximos tres años, porcentaje 
que en América Latina y México 
se incrementa a 84% y 82% res-
pectivamente

HACIENDO DE LO DIGITAL 
UNA CRUZADA PERSONAL
Los CEOs adoptan los temas de 
transformación digital como nunca 
lo habían hecho, haciéndose perso-
nalmente responsables de los datos y 
la confianza de los clientes:
n	 71% (91% en América Latina, 98% 

en México) se consideran listos 
para encabezar una transforma-
ción radical en sus organizaciones

n	 59% (91% en América Latina, 92% 
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en México) ve la protección de 
datos de sus clientes como una 
responsabilidad personal crítica

n	 Contrario a la opinión más gene-
ralizada, 62% (87% en América 
Latina, 96% en México) espera 
que la inteligencia artificial cree 
más empleos de los que eliminará
“Los CEOs invierten en analíticas 

avanzadas potenciadas, particularmen-
te en inteligencia artificial, para reducir 
la falta de sofisticación en muchos mer-
cados. Específicamente en el sector de 
servicios financieros, las fintech traerán 
beneficios para los sectores poblacio-
nales no bancarizados en América 
Latina, ayudando a que trabajadores 
informales incapaces de demostrar un 
ingreso estable, construyan un historial 
crediticio basado en compras y reem-
bolsos”, afirma Esquivel.

ANTEPONIENDO LA 
INTUICIÓN A LOS HECHOS
Con las exigencias de los clientes 
cambiando de manera continua y el 
panorama tecnológico en constante 
transformación, la agilidad y la intui-
ción son críticas hoy en día:
n	 59% cree que la agilidad es la nueva 

moneda de los negocios, aunque 

este porcentaje cae en América 
Latina (7%) y en México (4%)

n	 51% confía menos en la precisión 
de los análisis predictivos en com-
paración con los datos históricos, 
cifra que se reduce a 8% en Amé-
rica Latina y 6% en México

n	 67% (52% en América Latina, 
24% en México) admite que ha 
antepuesto su intuición al cono-
cimiento basado en datos en los 
últimos tres años
“Los datos son sumamente impor-

tantes; sin embargo, los CEOs tienen 
que tomar decisiones muy relevantes 
para sus negocios, y es claro que la 
experiencia e intuición juegan aún 

un papel trascendental en esta tarea”, 
afirma Bill Thomas.

CRECIENTES CIBERAMENAZAS
El constante riesgo de una amenaza a 
la seguridad cibernética está cada vez 
más presente en el ambiente, pasando 
del quinto al segundo lugar en los 
riesgos que dificultan el crecimiento 
futuro. Solo 51% de los CEOs (78% en 
América Latina y México) consideran 
que están bien preparados para un 
ciberataque, a pesar de que más de la 
mitad (55%) afirma que contar con 
una sólida estrategia cibernética es 
crítico para generar confianza en sus 
grupos de interés clave; sin embargo, 
la proporción baja drásticamente en 
América Latina y México, donde este 
porcentaje llega solo a 6%.

FUERTE ÉNFASIS EN 
MERCADOS EMERGENTES
Siete de cada diez CEOs a nivel glo-
bal (81% en América Latina, 84% en 
México) consideran que su prioridad 
más importante para la expansión 
geográfica son los mercados emergen-
tes, destacando América Central y del 
Sur como las regiones más relevantes 
en este rubro.

“Por primera vez, diría que pro-
bablemente en los últimos diez años, 
hay una sincronización entre el cre-
cimiento de la región y en la mayor 
parte del mundo, y los CEOs confían 
en su propia capacidad para capturar 
las oportunidades que se deriven de 
este ciclo de crecimiento”, comenta 
Víctor Esquivel.� n

Prioridades estratégicas
Los CEOs a nivel global planean realizar acciones relacionadas con la innovación y la 
colaboración para alcanzar sus objetivos de crecimiento en los próximos años; por orden de 
importancia son:
1.	 Hacer que los productos y servicios estén disponibles por medio de proveedores en línea, 

como plataformas de redes sociales (54%)
2.	 Crear programas de aceleración o incubadoras para start-ups (53%)
3.	 Colaborar con empresas innovadoras, como fintech, insurtech, empresas de salud (53%)
4.	 Asociarse con proveedores de tecnología en la nube (52%)
5.	 Aumentar la inversión en detección de disrupción y procesos de innovación, y asociarse con 

proveedores de información de terceros (ambas con 50%)

EXPERTCOMMENT

AMÉRICA LATINA MÉXICO
1.	 Crear programas de aceleración o 

incubadoras para start-ups (45%)

2.	 Alianzas corporativas (42%)

3.	 Hacer que los productos y servicios estén 
disponibles por medio de proveedores en 
línea, como plataformas de redes sociales 
(42%)

4.	 Consorcios conjuntos de la industria 
enfocados en el desarrollo de tecnologías 
innovadoras (40%)

5.	 Aumentar la inversión en detección de 
disrupción y procesos de innovación (40%)

1.	 Crear programas de aceleración o 
incubadoras para start-ups (54%)

2.	 Consorcios conjuntos de la industria 
enfocados en el desarrollo de tecnologías 
innovadoras (44%)

3.	 Alianzas corporativas (44%)

4.	 Aumentar la inversión en detección de 
disrupción y procesos de innovación (40%)

5.	 Hacer que los productos y servicios estén 
disponibles por medio de proveedores en 
línea, como plataformas de redes sociales 
(38%)

Para los directores generales en América Latina y México las acciones relacionadas con la innovación 
y la colaboración para alcanzar sus objetivos de crecimiento para los próximos años, por orden de 
importancia son:
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SOUTHAMERICALOGISTICS

¡Necesitamos una 

toma correcta 

de decisiones! 

Decisiones 

que conlleven 

Integración, 

Inclusión Social y 

Sustentabilidad.

Integración de políticas para 
la logística y el transporte

Observando estos últimos me-
ses la actividad logística en 
Sudamérica -el desarrollo de 

infraestructura, el manejo multimo-
dal e intermodal, almacenamientos, 
sistemas digitalizados para estoquea-
do, y otros más-, puedo deducir que, 
aún nos encontramos muy distantes 
de lo deseable; en especial por la noto-
ria falta de políticas públicas y por la 
escasa integración regional, nacional 
e incluso al interior de cada país.

Si af irmamos que el aumento 
del comercio mundial es sostenido 
-según argumentan estudios y publi-
caciones anteriores, y según confirma 
el dinamismo de las navieras que 
buscan ser más eficientes y compe-
titivas-, ¿por qué la infraestructura 
carretera no mejora ni tampoco el 
ferrocarril? (el transporte aéreo de 

carga se mantiene estable). ¡Claro, 
hay excepciones, como siempre ocu-
rre! Pero éstas se dan en las platafor-
mas portuarias especialmente, y en 
aquéllas que operan a mayor escala. 

Según CEPAL, los países cuyas 
terminales portuarias de contenedo-
res contribuyeron a la variación en el 
volumen de carga operado, con res-
pecto al año anterior son (ordenados 
de mayor a menor según su variación 
relativa y en “negritas” destacamos 
los sudamericanos): 

República Dominicana (24.0%); 
Colombia (13.3%); México (12.2%);  
Panamá (10.1%), y Brasil (5.0%).

Les siguieron, con una menor 
contribución al cambio en el volumen 
regional, pero destacable con respecto 
al desempeño individual: Honduras 
(9.8%); Perú (9.4%); Argentina 

Por Ricardo Ernesto Partal Silva *
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(6.7%); Uruguay (5.8%); Chile 
(5.7%), y Ecuador (4.7%). 

Finalmente, aquellos países que 
tuvieron también un importante 
desempeño en lo individual, aunque 
una participación marginal en la 
variación del volumen regional son: 
Suriname (13.9%), Granada (11.6%) 
y Nicaragua (9.5%).

El tráfico de contenedores en 
puertos durante 2017, también tuvo 
una importante mejor ía a nivel 
global, gracias a la recuperación del 
comercio mundial. De acuerdo con 
las estimaciones de la publicación 
Alphaliner, el top 110 de los puertos de 
contenedores del mundo aumentó en 
promedio 6.1% el volumen operado 
en 2017; es decir, de forma agregada 
alcanzaron los 600 millones de TEU 
(en comparación a los 565 millones 
de TEU observados en 2016). De estos 
110 puertos, 98 tuvieron ganancias en 
sus volúmenes y solo 12 reportaron 
pérdidas.

Los pr imeros 40 puer tos del 
ranking representan poco más de 
87% (o 44.0 millones de TEU) de las 
operaciones de este tipo de carga en 
la región (porcentaje similar al del 
año anterior). Los siguientes 100 
puertos mueven el 13% restante (6.6 
millones de TEU), indica la Comisión 
Económica para América Latina y el 
Caribe. Además, agrega que los puer-
tos top 10 de la región capturan en 
forma agregada el 48.2% de la carga 
en contenedores (porcentaje ligera-

mente superior al del año anterior, 
que fue de 47.4%). La variación del 
tráfico operado por el top 10 fue de 
7.9%; es decir, superior a la variación 
regional (en 2016, la variación fue 
negativa, de -4.0%).

¿QUÉ OCURRE EN SUDAMÉRICA? 
En 2017, la Costa Este de América del 
Sur registró un aumento de la activi-
dad de las terminales de contenedores 
(5.3%), medida por el volumen opera-
do, que compensó la caída anotada en 
2016 (-2.8%), gracias a lo acontecido 
-en términos relativos- en los puertos 
de Argentina, Brasil y Uruguay. En 
tanto, la Costa Oeste continúa en 
progresión ascendente dado que la ac-
tividad nuevamente aumentó (6.4%), 

superando el ritmo del año anterior 
(3.7%), debido a la positiva evolución 
de las terminales portuarias de Perú, 
Chile, Ecuador y Colombia.

SISTEMA FLUVIAL
Uno de los desafíos que tiene América 
del Sur es darle mayor aprovecha-
miento a sus vías navegables f lu-
viales. Sus innumerables canales de 
acceso (ríos) no están suficientemente 
integrados y estructurados de manera 
logística, para dar mayor eficacia al 
sistema, y por ende, beneficios a sus 
economías regionales.

La navegación fluvial representa 
el tercer modo de transporte de nues-
tras exportaciones e importaciones 
intrarregionales. Sin embargo, es el 
cuarto y lejos en términos de valor. 
Las mercancías que se mueven son 
relativamente voluminosas y de es-
caso valor (Ricardo Sánchez, Cepal).

Los ríos no están clasificados; y 
ésta es una exigencia impostergable, 
para conocer en qué condiciones se 
encuentra un curso y cómo se los 
navegara. Además, existen serios pro-
blemas  de señalización en la mayoría 
de las vías.
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Si bien en los últimos años se 
registra un crecimiento interesante 
de la participación del transporte 
fluvial en el comercio internacional. 
Se ha duplicado la exportación y la 
importación por transporte fluvial 
en términos de valor, mientras que 
en cantidad de toneladas métricas se 
ve una situación bastante más estable. 
No hay grandes avances y no se nota 
cierta volatilidad en esta medición. 
Esto permite comprender rápidamen-
te que estamos en una situación de 
desaprovechamiento de ese tremendo 
potencial natural. Estamos hablando 
de que se duplicó el valor de las ex-
portaciones y de las importaciones en 
los últimos seis años, pero el comer-
cio por el transporte fluvial, apenas 
supera los 4,000/4,500 millones de 
dólares. En ningún caso, el transporte 
fluvial supera mucho más que el 3% 
del total.

SISTEMA FERROVIARIO
Éste es el enorme pendiente en los 
países de la región. La falta de políti-
cas públicas que se arrastra de tiempo 
atrás, trae como consecuencia una 
pésima estructura y servicio ferrovia-
rio para las cargas. De hecho, hoy en 
día, en la región sudamericana, estas 
obras de infraestructuras se piensan 
para monoproductos (minería, petró-
leo, gas, cemento, etc,). Para países 
de grandes extensiones territoriales 
como los que se encuentran aquí, este 

sistema de transporte es casi impres-
cindible (Brasil, Argentina, Chile). 
Pero las acciones gubernamentales 
están inclinadas sólo a la obtención 
de recursos económicos a corto pla-
zo, descuidando las producciones 
regionales, y por ende se desvaloriza 
la inclusión social. Generando así 
mono-trenes para mono-producción. 

No existen programas de recu-
peración de materiales ferroviarios, 
maquinarias y equipos. Menos aún 
la posibilidad de recuperar o refac-
cionar líneas ferroviarias que son 
transcendentales para las variadas 
producciones; muchas de gran de-
manda mundial.

SISTEMA CARRETERO 
Tampoco escapa este sistema a 

las políticas de Estado en la región; 
lo poco que se construye en nuevas 
carreteras apuesta a las producciones 
tradicionales, atendiendo el tránsito 
de puerto a producción. El resto de las 
obras (muchas) apuestan a  reparación 
y mejoras. Pero, el aporte económico 
que representan estas obras es muy 
importante; ¡y no es para menos, pues 
son extensas carreteras! 

El problema está en que no se pla-
nifica de manera integral, como una 
política logística que involucre a toda 
la cadena. No existen conexiones 
entre los centros productivos, las ciu-
dades, las plataformas de cargas y los 
corredores de carga. Además, son casi 

SOUTHAMERICALOGISTICS

inexistentes los centros multimodales 
de cargas, los centros de desconsolida-
do, los centros de transferencia, etc. 
Tampoco existen normativas referi-
das a la vinculación puerto-ciudad-
cargas / cargas-transferencia-ciudad; 
el lugar de tránsito de las cargas es 
normalmente a través de los centros 
urbanos, y no hay reglamentación 
alguna. 

Los Estados están más ocupados 
en “ver el árbol que el bosque que 
éste tapa”; esto significa que la co-
yuntura no permite ver el futuro. Y 
así, entramos en el círculo vicioso del 
huevo y la gallina… ¿Qué fue prime-
ro? Construimos una industria sin 
planificación, luego vendemos tierras 
cercanas a ésta, para que los operarios 
y usuarios vivan cerca y con servicios 
que les ofrezcan comodidad, pero con 
el tiempo, los ruidos de la industria, 
el olor, los vapores, etc. nos acaban 
molestando.

¡Necesitamos una toma correcta 
de decisiones! Decisiones que con-
lleven integración, Inclusión Social 
y Sostenibilidad/Sustentabilidad.� n

  
* Ricardo Ernesto Partal Silva es Presidente 
de la Organización Mundial de Ciudades y Pla-
taformas Logísticas (OMCPL), Secretario del 
Centro Profesional de Actividades Logísticas 
de Argentina (CEPAL), Director Ejecutivo y 
autor de Integración Empresarial por Corre-
dores Bioceánicos. Se le puede localizar en 
rutalogica@gmail.com
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CULTURESPREAD

Chepe Express:  
Un recorrido de ensueño 

GMXT (Grupo México 
Transportes) ha 

invertido más de 155 
millones de pesos para 

la renovación de sus 
trenes turísticos y en 

mayo inauguró el Chepe 
Express, un nuevo 

servicio de transporte 
con características 

diferenciadoras 
del tradicional tren 
Chihuahua Pacífico 
(Chepe Regional). 

Como mexicanos, nos debemos 
de sentir cada vez más orgullo-
sos de nuestras riquezas natu-

rales. Un claro ejemplo es la zona de 
la Sierra Tarahumara, la cual desde 
1961, fecha en la que se inauguró el 
Ferrocarril Chihuahua Pacífico (me-
jor conocido como Chepe) ha sido un 
referente para viajeros nacionales e 
internacionales que buscan nuevas 
aventuras. 

La construcción de la línea férrea 
se realizó entre los siglos XIX y XX y 
es considerado uno de los proyectos 
de ingeniería mejor ejecutados del 
país, debido a que el trazo de la línea 
cruza el macizo de la Sierra Madre 
Occidental con 653 kilómetros, 86 
túneles y 37 puentes que conectan a 
Sinaloa con Chihuahua. 

El Chepe Express es un ferrocarril 
de alta gama, integrado por nueve 
carros de pasajeros, diseñados para 

hacer de los paisajes de la zona, una 
experiencia inigualable. 

Sus carros de pasajeros son únicos, 
debido a su estilo y equipamiento, ade-
más de que cuentan con una terraza, un 
bar y un carro domo de dos pisos, que 
alberga el restaurante Urike, a cargo del 
chef Daniel Ovadia, quien ofrece un 
menú que representa los sabores de la 
región serrana del norte del país. 

Para los amantes de la fotografía, 
la terraza será ideal debido a que tiene 
ventanas corredizas que permiten 
capturar momentos especiales del 
viaje sin obstáculos visuales y de 
manera segura, además de que los 
pasajeros podrán disfrutar de aperi-
tivos y bebidas. 

El Bar está pensado como el pun-
to de reunión del tren para quienes 
quieran pasar un rato en compañía 
de familiares y amigos y disfrutar 
de la coctelería mexicana. Sus salas 
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lounge y cómodas periqueras harán 
que los pasajeros se diviertan en un 
ambiente relajado. 

El nuevo tren cuenta con el servi-
cio de clase Ejecutiva y Turista diseña-
das para brindar completa comodidad 
a los pasajeros a bordo. La nueva ruta 
fue pensada para todos aquellos que 
quieren vivir una experiencia en 
tren y complementarla con la rique-
za natural de una de las zonas más 
imponentes de México y del mundo. 

El recorrido del tren se realiza 
diario y empieza en Los Mochis, Si-
naloa, para llegar a Creel, Chihuahua 
y regresar a Los Mochis. La ruta tiene 
programadas dos paradas intermedias 
en El Fuerte (Sinaloa) y Divisadero 
(Chihuahua), donde podrás explorar 
otras aventuras y actividades para 
todos los miembros de la familia. 

En los Mochis, será indispensable 
parar en Bahía de Topolobampo para 

hacer un paseo en lancha y pesca; vi-
sitar el Parque Sinaloa, el Restaurante 
El Farallón o bien comer deliciosos 
mariscos con vistas a la bahía en el 
Restaurante Stanley's. 

El Municipio de El Fuerte se loca-
liza dentro del Circuito Ecoturístico 
Mar de Cortés - Barrancas del Cobre. 
Posee grandes atractivos naturales, 
históricos, arquitectónicos, culturales 
y arraigadas tradiciones indígenas. 

Caracterizada por tener una serie 
de miradores y puentes colgantes, 
Divisadero (Barrancas del Cobre) se 
considera una visita obligada, por la 
belleza de sus paisajes, ya que en esta 
zona se encuentran ubicados tres de 
los cañones más importantes de la 
Sierra Tarahumara, el de Urique, el 
Tararecua y el Del Cobre.

Considerado como pueblo má-
gico, Creel es la puerta de entrada a 
la Sierra Tarahumara, y por lo tanto, 

alberga la mayor población de Tara-
humaras, famosos por ser excelentes 
corredores, además de grandes ar-
tesanos. Allí se pueden adquirir sus 
famosas artesanías, como los cestos 
hechos con hojas de pino, así como 
figuras talladas en madera y corteza 
de pino. 

A 10 minutos de Creel, se en-
cuentra San Ignacio de Arareko que 
alberga el Valle de los Hongos, Valle 
de las Ranas, Lago de Arareko y 
Misión S. Ignacio, donde se podrán 
hacer actividades como caminatas, 
paseo a caballo, bici de montaña o dar 
un paseo en Cuatrimotos. Visitar las 
cascadas de Cusárare, piedra volada 
o la de Basaseachi podrán enriquecer 
la visita junto con las aguas termales 
de Recowata. 

Sin duda alguna, el Chepe Express 
hará que viajar se convierta en una 
experiencia inolvidable. �  n
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¿Sigue su empresa 

ejecutando operaciones 

de almacén de manera 

“clásica”? ¿Sigue 

registrando pérdidas 

en tiempo y costo por 

errores humanos? No 

lo piense más y déle su 

voto de confianza al 

WMS. He aquí algunas 

reflexiones al respecto.

WMS, la solución tecnológica 
a sus problemas logísticos

WAREHOUSING�

He tenido la fortuna de conocer 
y experimentar, desde dife-
rentes puntos de vista, a la 

industria logística de nuestros días. 
Como Consultor Junior de la práctica 
de WMS he podido participar en di-
ferentes áreas, tales como: preventas, 
implementación, desarrollo y sopor-
te, las cuales me han permitido tener 
una visión más integral y clara de las 
ventajas reales y puntuales que un 
sistema como éste puede ofrecer, ya 
que puede cubrir en mayor o menor 
medida las necesidades logísticas que 
las empresas viven en su día a día.

Hoy por hoy, el mundo logístico 
crece a pasos agigantados; la tec-
nología es un pilar competitivo y 
sumamente importante usado por las 
empresas; desde mi punto de vista, se-
ría difícil distinguir entre las ventajas 
reales y puntuales que la tecnología 
de un WMS puede ofrecer sobre otro, 
sin embargo, esta diversidad permite 

que las marcas comerciales recono-
cidas funcionen y cubran de forma 
puntual las necesidades logísticas que 
pudieran presentarse en el día a día.

Existen numerosas empresas que 
están iniciando, de la mano de la 
tecnología, su recorrido en el camino 
logístico, pero hay otras que llevan 
años de operación y que han optado 
por mantener la forma “clásica’ de 
trabajar, porque así les ha funcionado 
y es como ellos piensan que pueden 
mantenerse con el paso de los años, y 
me refiero a trabajar y llevar bitácoras 
manuales en hojas de cálculo o usar 
sistemas propios (de desarrollo inter-
no); en pocas palabras, la inversión de 
una herramienta que pueda brindar-
les grandes ventajas competitivas y 
altos estándares en su operación, no 
se ve en el horizonte.

Con base en mi experiencia como 
Consultor en procesos de implemen-
tación quisiera compartir algunas 

Por: Edgar Omar Aquino Montes *
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WAREHOUSING�
ideas sobre el concepto de operacio-
nes “clásicas” versus las ventajas de 
trabajar con un WMS. Para ello, me 
permitiré citar algunos de los escena-
rios que típicamente encontramos al 
interior de un almacén:
n	 El conocimiento detallado de 

la operación, normalmente lo 
conocen una o dos personas que 
son gerentes o subgerentes dentro 
del almacén; dentro de sus roles 
está el saber en dónde colocar el 
producto, tener el control de los 
trabajos que se deben realizar, ya 
sean recibos, surtidos, salidas u 
otros, y decidir cuándo y quiénes 
ejecutarán el trabajo, por mencio-
nar algunas tareas.

n	 El control de inventario que se 
tiene en el almacén depende, en 
primera instancia, del equipo de 
personas que realizan los conteos, 
ya que es importante que sea 
preciso; y en segunda, de quienes 
ejecutan los recibos o salidas 
de mercancía, que informan al 
área de control de inventario las 
cantidades correctas de producto 
trabajado.

n	 La coordinación de horarios de 
recibo, carga y salida de camiones 
depende directamente de la perso-
na que gestiona los embarques y 
que está en contacto directo con 
los transportistas. Cotidianamen-
te, este equipo invierte un tiempo 
considerable en buscar y ubicar un 
determinado producto que tiene 
pocas salidas en el almacén.

n	 La existencia de discrepancias 
entre lo “trabajado” y lo “factura-
do”; cobros indebidos (de más o de 
menos) a los clientes y proveedo-
res por falta de acceso a datos de 
forma oportuna o por falta de un 
registro actualizado y confiable 
de recibos, surtidos, salidas, etc., 
es otro desafío.

n	 En ocasiones, cuando las empresas 
adquieren nuevos clientes y éstos 
requieren de una expansión de 
puntos de entrega o nuevos pun-
tos de venta, son incapaces de 
planificar la carga de trabajo, por 
lo que frecuentemente trabajan 
horas extras, sin visibilidad del 
tiempo, esfuerzo y dinero que esto 
representa
Escenarios como estos hay mu-

chos, sin embargo, lo importante 
aquí es identificar cuáles son las fa-
llas o debilidades presentes en cada 
operación y evaluar si efectivamente 
un sistema como el Warehouse Mana-
gement System puede otorgar mejoras 
visibles, tangibles y cuantitativas a 
las empresas; es decir, mejoras que 
realmente justifiquen la inversión en 
la compra e implementación de una 
herramienta de este tipo.

Mis observaciones y sugerencias en 
cada escenario serían las siguientes:

Supongamos que el gerente y 
subgerente del almacén se encuen-
tran ausentes por un día de descanso 
y/o una junta importante; después de 
ellos, en orden jerárquico seguirían 
los coordinadores o supervisores, 
quienes serían los encargados de 
indicar a los operadores dónde de-
positar cierto producto o qué trabajo 
ejecutar, conforme a la capacitación 
que hayan recibido y a su criterio; sin 
embargo, los criterios entre el gerente 
y el supervisor pueden variar, y el 

gerente no siempre estará conforme 
con las decisiones y acciones tomadas 
por el supervisor; en consecuencia, 
puede solicitar que muevan el pro-
ducto almacenado de una ubicación 
a otra, implicando que retrabajen en 
una tarea ya ejecutada,  impactando 
tiempos, costos y eficiencia operativa.

Con el uso correcto de un 
WMS, los retrabajos no ocurri-
rían, no existirían discrepan-
cias de criterios y tampoco sería 
indispensable que el gerente 
estuviera en todo momento pre-
sente para la toma de decisiones; 
las decisiones serían tomadas 
por el sistema con base en su 
algoritmo y las reglas configu-
radas, asegurando siempre to-
mar la mejor decisión de forma 
oportuna, optimizando tiempo, 
recursos y costos.

No siempre la comunicación entre 
el personal de las diferentes áreas es 
fluida, y normalmente se debe espe-
rar a que un área informe del trabajo 
realizado a otra, y posteriormente 
el área informada debe realizar los 
ajustes en las hojas de cálculo o el 
sistema interno; además, las cantida-
des de producto trabajado que se in-
forman no siempre son correctas y/o 
la captura de las mismas puede tener 
errores, lo que impacta en tiempo y 
discrepancias de inventario.

La gestión de control de inven-
tario es responsabilidad directa del 
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WMS, actualizaciones y ajustes exac-
tos son realizados de forma automá-
tica en el mismo momento en que es 
ejecutado el proceso operativo, sin la 
intervención de una persona (evitan-
do así el error humano). Con un WMS 
se rompe la dependencia que existe 
cuando personal de un área está a 
la espera de recibir información que 
proporciona personal operativo de 
otra área, como pueden ser las áreas 
de recibos y salidas.

Cuando una persona es la encar-
gada de la gestión de embarques, se 
puede prestar a favoritismos o prefe-
rencias con intereses personales por 
una línea transportista específica, a 
una mala coordinación de horarios 
que bloqueen el uso de puertas y 
rampas, o a una carga incorrecta de 
camiones (capacidad de carga de ca-
mión insuficiente para la orden a la 
cual se requiere dar “salida”).

Con el uso de un WMS, la coor-
dinación de horarios para embarques 
será determinada con base en el al-
goritmo propio del sistema; quedará 
registro de toda tarea y/o acción eje-
cutada durante el proceso y los datos 
estarán disponibles para los usuarios 
que tengan permisos de consultarlos, 
de manera que no será información 
exclusiva de una persona y será 
transparente para todos los demás; 
además, éste gestionará de forma 
precisa las cargas de mercancía a los 
camiones, los horarios disponibles 
para ejecutar los trabajos, y las puer-
tas y rampas disponibles.

El tiempo invertido en estar bus-
cando un producto dentro del alma-
cén desaparecerá, porque con el uso 
de un WMS se tendrá conocimiento 
en todo momento de la ubicación 
exacta del producto dentro del al-
macén; además, se podrá saber con 
exactitud la cantidad de unidades 
existentes en todas las posiciones 
dentro del área y el estatus en el que 
se encuentra el producto; la infor-
mación estará disponible de forma 
rápida, precisa y actualizada en todo 
momento, para todos los usuarios 
autorizados y con acceso al sistema. 

Un error o discrepancia de datos 
en el proceso de facturación puede 
traer consecuencias considerables, 
desde perdida de dinero, problemas 
legales y hasta la pérdida de un clien-
te importante; es un tema delicado 
que fácilmente puede ocurrir cuando 
no se tiene un monitoreo y control 
adecuado de los datos que se generan 
a partir de la operación diaria dentro 
del almacén.

Un WMS se encarga de gestio-
nar oportunamente los datos de las 
operaciones, de manera que éstos 
se encuentren disponibles en todo 
momento y su actualización ocurre 
de forma automática, conforme se 
van ejecutando las tareas o trabajos 
(se registran las transacciones en lí-
nea) durante los procesos operativos 
dentro del almacén. Los costos de ta-
rifas y contratos son gestionados por 
el sistema y siempre se respetan los 
precios y políticas de cobro definidas, 
evitando el error humano y los favo-
ritismos que afectan a las empresas.

Con el uso de esta herramienta 
se tendrá la visibilidad de todas las 
operaciones que se ejecutan dentro 
del almacén en todo momento, de 
manera que podrán planificar de 
forma eficiente las cargas de trabajo, 
contarán con reportes operativos en 
línea que les proporcionarán datos 
estadísticos y puntuales sobre la 
eficiencia de sus empleados y la pro-
ductividad por departamento. Final-
mente, contarán con los elementos 

necesarios para detectar si su personal 
esta equitativa y correctamente capa-
citado, y asimismo decidir si cuentan 
con el suficiente personal operativo 
para cubrir sus tareas diarias o ne-
cesitan contratar a más personal. Es 
decir, podrán desaparecer los trabajos 
de tiempo extra y con esto reducir los 
gastos de la empresa.

Cómo podemos observar, en la 
gran mayoría de las fallas o debilida-
des expuestas anteriormente, siempre 
está presente el factor humano y no 
necesariamente como una equivoca-
ción como tal por parte de la persona 
que realiza o ejecuta su trabajo, sino 
básicamente por falta de comunica-
ción precisa y oportuna entre todos 
los involucrados de la operación 
logística, para ejecutar acciones y 
decisiones adecuadas que permitan 
optimizar las tareas en un almacén. 
En consecuencia, existen ineficien-
cias y mayores tiempos de trabajo 
para concluir tareas, que afectan 
directamente a clientes, costos y a la 
operación en general. 

Lo mencionado anteriormente 
quedaría cubierto y solucionado con 
la implementación adecuada de un 
Warehouse Management System, que 
mediante una selección adecuada y 
una capacitación completa e integral 
elevaría los estándares operativos de 
la industria logística y los procesos 
operativos de nuestros almacenes.� n

* Edgar Omar Aquino Montes es Consultor 
certificado en HighJump, cuenta con conoci-
mientos en diferentes manejadores de Bases 
de Datos como SQL Server y Oracle, y algunos 
lenguajes de Programación como C y PHP. Ha 
tenido experiencia en diferentes proyectos e 
implementaciones que se realizaron para los 
Centros de Distribución de Comercial Mexicana 
S.A. de C.V., empresa en la que inicio su expe-
riencia en el tema de logística. Es egresado 
y titulado de la Licenciatura en Matemáticas 
Aplicadas y Computación de la Facultad de 
Estudios Superiores Acatlán, de la UNAM. 
Actualmente trabaja para Tsol atendiendo 
diferentes requerimientos y necesidades 
de clientes y prospectos a nivel nacional e 
internacional.

WAREHOUSING
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Sin duda, la optimización 
de inventarios de 

manera holística es 
clave en operaciones 
exitosas de comercio 
electrónico. 75% los 
usuarios de internet 

hacen compras en línea, 
los cuales gastan al 

trimestre cerca de 6 mil 
920 pesos. ¡Manténgase 

preparado para 
cualquier evento de 

temporada o coyuntura!

Por: Alejandro José Phillips* 

Hot Sale: ¿qué hicieron bien 
las empresas exitosas? 

E-COMMERCE

D urante la 5ta edición del Hot 
Sale en México, fabricantes, 
retailers, bancos y Marketplace 

se unieron para ofrecer promociones 
y descuentos exclusivos con el fin 
de fomentar el uso del comercio 
electrónico. La iniciativa promovida 
por la Asociación Mexicana de Ven-
ta Online (AMVO) pretendió hacer 
crecer hasta 70% las ventas respecto 
al 2017 y alcanzar ventas por más de 
8 mil 309 millones de pesos. El Hot 
Sale es la segunda fecha, después de 
Navidad, que genera más expectati-
va de compra entre los usuarios de 
internet, por lo que las compañías 
pretendieron aumentar sus ventas 
online hasta 88%, posicionando el 
evento en tercer sitio, después de 
Navidad y el Buen Fin.

Ante este escenario, las compras 
en línea son una realidad para el 
consumidor mexicano, ya que según 
cifras del estudio de Comscore “Co-

mercio Electrónico en México 2017”, 
75% los usuarios de internet hacen 
compras en línea, los cuales gastan 
al trimestre cerca de 6 mil 920 pesos. 
Sin embargo, un factor determinan-
te para generar una experiencia de 
compra satisfactoria en el entorno 
omnicanal, ya sea vía online o en el 
punto de venta físico, es la logística 
y la correcta gestión de la cadena de 
suministro. 

Cumpl i r  con la promesa del 
comercio electrónico para ofrecer 
compras fáciles, seguras y que llega-
rá el pedido en tiempo y forma, es 
resultado de una correcta optimiza-
ción de los inventarios y fomento de 
la colaboración entre los diferentes 
socios de negocio. Normalmente, 
no importa si es el Hot Sale, Día de 
la Madre, El Buen Fin o Navidad, la 
mayoría de las empresas que bus-
can implementar una estrategia de 
inventarios, tienen como objetivos 
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E-COMMERCE
mejorar el servicio al cliente y reducir 
el capital disponible de stocks y/o 
trabajo. Esto es a menudo difícil y en 
ocasiones es imposible realizar ambas 
cosas simultáneamente.

La cadena de suministro moderna 
es una red cada vez más compleja 
y volátil que a menudo se extiende 
a través de distintos continentes y 
soporta numerosos segmentos del 
mercado, ya que la personalización y 
un consumidor cada vez más exigente 
e informado, han hecho engorrosa 
su gestión. 

Con esta complejidad, el impac-
to de los cambios en la demanda, 
precios, oferta, disponibilidad de 
transporte, desastres naturales, cam-
bios geopolíticos, legislaciones y 
problemas regulatorios, impactan el 
flujo de los productos en el comercio 
electrónico y las proyecciones de 
venta de las organizaciones. Ante este 
escenario, es más complicado deter-
minar los retos y aumentan los riesgos 
involucrados al no estar preparados. 

Ejecutivos del área de cadena de 
suministro encuestados en el estudio 
“Chief Supply Chain Officer Insights” 
de LLamasoft, platicaron sobre las 
barreras más grandes para la gestión 
eficaz de inventario, siendo su princi-
pal preocupación no poder optimizar 
su red holísticamente. En ocasiones, 
la ubicación y las políticas del stock 
son el último detalle de la cadena 
en ser abordado. Además, la volatili-
dad de la demanda es otra situación 
cambiante y difícil de predecir con 
el paso del tiempo. Aquí surge una 
pregunta en el contexto del comercio 
electrónico, ¿cómo predecir el nivel 
de inventario óptimo cuando no se 
puede pronosticar la demanda?

Por otra parte, los directivos iden-
tifican la fluctuación de la demanda 
y la complejidad operacional como 
los principales factores de riesgo en 

los próximos cinco años. Sin una 
forma de modelar digitalmente las 
operaciones físicas y de e-commerce 
de la cadena de suministro, así como 
sus políticas de inventario, las com-
pañías tendrían que experimentar en 
el mundo real, lo que es extremada-
mente costoso y requiere de mucho 
tiempo.

Para resolver esta problemática 
que presenta la gestión de inventarios 
en la era del comercio electrónico, el 
diseño de la cadena de suministro 
permite desarrollar modelos vivos 
end-to-end, abarcando la infraestruc-
tura física (almacenes, puntos de 
venta, transporte, centros de distribu-
ción, entre otros), políticas, demanda 
y stock. Estos modelos proporcionan 
una verdadera visión holística de 
todas las interdependencias entre los 
eslabones de la cadena y trade-offs, 
lo cual soportará las decisiones a 
tomar con datos verdaderos en lugar 
de pruebas riesgosas y costosas, las 
cuales pueden afectar la operación y 
dañar la confianza del consumidor.

Al momento de desarrollar una es-
trategia de inventarios para satisfacer 
la demanda del e-commerce, se deben 
formular las siguientes preguntas: 
1.	 ¿Qué niveles de servicio 

debemos tener?
2.	 ¿Dónde almacenaremos 

nuestro inventario?
3.	 ¿Cuánta mercancía 

necesitamos resguardar?
4.	 ¿Dónde debería fluir 

nuestro stock? 

5.	 ¿En qué momento 
convergen los canales de 
venta físicos y digitales?

6.	 ¿Cuál será red de producción 
y distribución a utilizar?

7.	 ¿Cómo considero la vida 
útil y los cortos ciclos 
de vida del producto al 
momento de dimensionar 
correctamente el inventario?
En muchas ocasiones, la mayoría 

de los profesionales de cadena de 
suministro piensan automáticamente 
en el stock de seguridad al hablar de 
optimización de inventarios, como 
una forma de satisfacer la demanda, 
variabilidad e incertidumbre del su-
ministro. Sin embargo, eso no abarca 
todo y existen otros aspectos a consi-
derar como la redes de manufactura, 
distribución y transporte, así como la 
demanda del cliente, operaciones del 
almacén y la comercialización.  

Para la mayoría de las compañías, 
el ciclo de inventarios es una gran 
oportunidad desperdiciada para aho-
rrar dinero, ya que muchas decisiones 
del diseño de cadena de suministro lo 
afectan y responden por el tamaño de 
lotes/envíos, cantidades mínimas de 
orden y frecuencias de producción/
reaprovisionamiento, así como tiem-
pos de entrega. 

En materia de stock, existen los 
inventar ios pre-construidos, los 
cuales responden ante los picos de 
demanda estacional (Semana Santa, 
Vacaciones de Verano, Black Friday, 
entre otros) cuando hay capacidad 
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limitada por parte del fabricante. 
Por otro lado, existe el inventario 
promocional,  que responde por 
picos en la demanda generada por 
campañas de marketing, publicidad 
y/o los mismos clientes. Por ejemplo, 
la AMVO anunció que la inversión 
de publicidad para el Hot Sale 2018 
crecería 50% y se utilizaría la radio, 
televisión y publicidad online para 
difundir la iniciativa bajo la campaña 
“Da el clic”. 

Todas estas consideraciones son 
interdependientes y están relaciona-
das directamente con las decisiones 
tomadas del diseño de la cadena de 
suministro, por lo que es impres-
cindible disponer de herramientas 
tecnológicas y procesos que no sólo 
permitan ver estas decisiones desde 
una perspectiva del inventario, sino 
analizar cómo los cambios en el stock 
afectan a las redes de abastecimiento 
y su rendimiento.

Cabe destacar que el inventario 
afecta todos los aspectos de la cadena 
de suministro, desde la demanda de 

los clientes, hasta la fabricación de 
mercancías, transporte y abasteci-
miento de los puntos de venta. Hay 
cientos de preguntas como “¿qué 
pasa sí…?” que deben responderse. Si 
ajusta cualquier eslabón de la cadena, 
el stock se moverá como resultado 
y necesitará entender el impacto 
relativo de todas estas variables en 
el costo, servicio, niveles de riesgo y 
sostenibilidad.

En materia tecnológica, hay un 
espectro que ayuda con las decisiones 
del inventario y cadena de suminis-
tro en materia de clasificación de la 
demanda, simulación, desarrollo de 
políticas del stock, optimización del 
nivel de servicio y consideraciones de 
estacionalidad de fases temporales. 

Aplicar este r iguroso enfoque 
de modelos de inventario en las es-
trategias de comercio electrónico y 
comercio tradicional proporciona:
n	 Una precisa y robusta estrategia 

de inventarios
n	 Un plan que puede ser fácilmente 

ejecutada en el mundo real

E-COMMERCE

n	 Equilibrio entre servicio y costo 
(capital de trabajo)
No olvide que es clave entender 

que la complejidad de la operación 
aumenta el desafío del desarrollo de 
la estrategia de inventarios (físicos y 
online), así como comprender los pa-
trones/variabilidad de los pedidos y la 
propagación y análisis de la demanda. 

Ya sea en el Hot Sale, cualquier 
otro evento de temporada o coyuntu-
ra, será clave disponer del producto 
solicitado al momento de su compra 
y garantizar su entrega correcta al 
consumidor. Tener una estrategia 
holística de inventarios nunca fue 
tan importante. �  n

* Alejandro José Phillips es Vicepresidente 
para Latinoamérica de LLamasoft, líder en 
excelencia e innovación de Cadena de Sumi-
nistro, ha apoyado más de 2000 proyectos con 
tecnología avanzada enfocada en el mejora-
miento continuo de la cadena de suministro de 
las compañías más grandes a nivel mundial.
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UP�DATE

Súbase al Barco con index

D urante la presentación del pro-
grama “Súbete al Barco con in-
dex”, el Presidente del Consejo 

Nacional de la Industria Maquiladora 
y Manufacturera de Exportación, Luis 
Alonso Aguirre Lang, dijo que con la 
marca de Calidad IMMEX, se busca 
desarrollar de manera exponencial 
la economía de México y sobre todo 
de las zonas que más requieren este 
apoyo. Lo anterior lo señaló al enca-
bezar en el Puerto de Manzanillo el 
VII Encuentro Anual de Vinculación 
IMMEX con la comunidad, y ase-
guró que “para index Nacional, es 
visionaria la decisión de sumar a los 
distintivos de marca de calidad para 
perecederos y despacho en origen, 
para el que esta organización empre-
sarial index, ha diseñado un progra-
ma de beneficios para su membresía, 
“Súbete al Barco con index”. 

Acompañados de la Aduana de 
Manzanillo y la Administración Por-

tuaria Integral de Manzanillo (API), 
dio a conocer que dicho programa se 
escalará a nivel nacional, buscando 
sea replicado en más puertos maríti-
mos. Pensando que el desarrollo de 
zonas económicas especiales, buscará 
el acceso de puertos de entrada y sa-
lida, porque las manufacturas avan-
zadas, promoverán su llegada a zonas 
ávidas de desarrollo regional. Destacó 
desde luego la importancia que para 
México y para este sector en especial, 
representa el Puerto de Manzanillo, al 
cual le caracteriza un rol privilegiado 
de un puerto "HUB", ideal para los 
países de Centro y Sudamérica, así 
como para la costa oeste de los Estados 
Unidos de Norteamérica y Canadá”. 
Recordó que este puerto, como prin-
cipal puerta de entrada de mercancías 
provenientes del continente asiático, 
es multi-estratégico para la industria 
manufacturera de exportación y 
apuntó que sus exportaciones IMMEX 

Index busca desarrollar 
de manera exponencial 
la economía de México, 
agregando beneficios 
para su membresía, a 
través del programa 

“Súbete al Barco 
con index”. Ocho mil 

418 contenedores 
en 60 meses, hacen 
del distintivo Marca 
de Calidad IMMEX, 
una razón de alto 

desempeño para subirse 
al barco con index”.
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por este lugar, ascendieron durante 
el año pasado a mil 652 millones 483 
mil 925 dólares, de las cuales el 46 
por ciento correspondieron a América 
Latina y 41 por ciento al Continente 
Asiático principalmente a Corea del 
Sur, Japón y China. 

Y agregó que las importaciones 
que ingresan al amparo de un progra-
ma IMMEX por Manzanillo, para los 
procesos de manufactura o ensamble, 
durante 2017, ascendieron a 7 mil 
989 millones 97 mil 365 dólares, de 
las cuales el 86 por ciento se impor-
tó principalmente de Corea del Sur, 
Japón y China, con valores de mer-
cancías por 1 mil 134 millones 904 
mil 458 dólares, y el 5 por ciento se 
importó de América Latina. Reiteró 
el compromiso de trabajo de index 

con la comunidad portuaria y desta-
có la gran labor que realiza Patricio 
Elizondo, administrador de la Aduana 
de Manzanillo, quien ha combinado 
su talento con API Manzanillo para 
que la Marca de Calidad IMMEX sea 
una realidad. También habló sobre 
la actualización recién realizada del 
TLCUEM, que comprende la apertura 
de servicios marítimos, de telecomu-
nicaciones, de correo y mensajería 
entre México y la Unión Europea. 

“El nuevo TLCUEM contendrá 
la obligación de mantener el acceso 
abierto y no discriminatorio a los 
servicios marítimos internacionales, 
transporte y servicios relacionados, 
así como el acceso a los puertos y 
servicios portuarios”, afirmó. Apro-
vechó para invitar a los asistentes y 

a toda la membresía de index, a los 
dos eventos más representativos del 
sector. El primero es el IV B2B En-
cuentro Empresarial de la Industria 
Manufacturera de Exportación, que 
se llevará a cabo en León, Guanajuato 
los días 15 y 16 de agosto, “en donde 
continuaremos con esfuerzos secto-
riales para incrementar el contenido 
nacional en la cadena de valor. Y el 
segundo es, la 45 Convención Nacio-
nal index, que tendrá lugar del 24 al 
26 de octubre de 2018, en Chihuahua, 
Chihuahua. “Ahí estaremos toda 
esta gran familia de la industria de 
exportación para definir los retos y 
la ruta de avanzada, en la víspera de 
que a semanas de nuestro evento, esté 
tomando protesta el nuevo Presidente 
de México para 2018-2024”. 
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MARCA DE CALIDAD IMMEX 2.0, 
UN MAYOR AVANCE PARA LAS 
ADUANAS MARÍTIMAS MEXICANAS
El Presidente de index Occidente. 
Federico Chávez, aseguró que la 
Marca de Calidad IMMEX 2.0, traerá 
una mayor avance para las aduanas 
marítimas mexicanas, y con ella se 
logra un gran reto que redundará en 
grandes beneficios para el comercio 
exterior.

Durante su participación en al 
VII Encuentro Anual de Vinculación 
IMMEX con la comunidad portuaria 
de Manzanillo, en donde se presentó 
el programa “Súbete al Barco con 
index”, Federico Chávez dijo a los 
asistentes que “el sector manufactu-
rero de exportación se ve a sí mismo y 
comparte con la comunidad portuaria 
los retos de competitividad e innova-
ción que buscamos para un comercio 
internacional más exitoso”.

UPDATE

INDUSTRIA MANUFACTURERA DE 
EXPORTACIÓN EN MÉXICO LOGRA 
RÉCORD EN SUPERÁVIT COMERCIAL

El sector manufacturero de exportación se confirma una vez más 
como el eje central de la economía de México, al lograr en 2017 
un superávit comercial récord por 62 mil 693 millones de dólares, 
cantidad que representa tres veces los ingresos que la nación 
registró por concepto de turismo.

En conferencia de prensa, Luis Alfonso Aguirre Lang comentó 
que las exportaciones sumaron 238 mil millones de dólares, mien-
tras que las importaciones fueron de poco más de 166 mil millones 
de dólares, lo que trae consigo una balanza a favor para México.

Para destacar la importancia de este superávit, Aguirre Lang 
lo comparó con la Inversión Extranjera Directa (IED), que entró 
al país en el mismo periodo, y dijo que fue superior en 2.18 veces 
y 2.24 veces del total de las remesas que mexicanos que viven 
en el extranjero, especialmente en Estados Unidos, envían a sus 
familiares.

Además, este importante sector en México da empleo a poco 
más de 2 millones 900 mil personas de manera directa y más de 
7 millones de forma indirecta. Los salarios son por lo menos 30 
por ciento superiores a la industria manufacturera que no es de 
exportación. Entre los operarios hay quienes ganan más de 400 
pesos por día.

Por tanto reiteró que la Marca de 
Calidad IMMEX 2.0 en el puerto de 
Manzanillo, obligará a una nueva 
pauta en el futuro de las aduanas 
marítimas mexicanas para la opera-
ción y despacho de las manufacturas 
avanzadas. “Es en el territorio de la 
innovación, en donde jugamos una 
responsabilidad compartida con las 
autoridades y actores portuarios”, 
apuntó.

Agregó que es un hecho que con 
el lanzamiento de Marca de Calidad 
IMMEX 2.O, llegó la consolidación 
y cierre de un lustro de trabajo de 
API, Aduana de Manzanillo e index 
Occidente, que se verá reflejado en 
la trazabilidad de sus mercancías y 
optimización de tiempos.

El uso de del distintivo MC IM-
MEX 2.0, llega como una herramienta 
de competitividad junto con los nue-
vos esquemas del proyecto de inte-

gración tecnológica aduanera (PITA), 
la ventanilla única, y la iniciativa 
que busca automatizar la entrada y 
salida de mercancías en las aduanas 
del país en el menor tiempo posible, 
con el documento de operación para 
el despacho aduanero, DODA, cuya 
habilitación tecnológica favorece el 
comercio internacional de México y 
a la iniciativa del gobierno federal: 
“Aduanas del siglo XXI”, que busca 
potencializar un comercio exterior 
ágil, seguro y simplificado .

Agregó que lo anterior significa 
la necesidad “de que todas las repre-
sentaciones que estamos presentes 
en esta histórica coincidencia, evolu-
cionemos como partícipes en la sana 
defensa de mantener la globalidad 
de México y su liderazgo en las pla-
taformas regionales de manufactura”.

Puntualizó que precisamente en 
la innovación, “nos une el promover 
con firmeza la alta confiabilidad de 
México para hacer comercio seguro 
en tiempos de sucesión Presidencial 
en nuestro país” e invitó a dar “solu-
ciones a necesidades específicas, para 
facilitar el uso y beneficios de la red 
de los 12 Tratados de Libre Comercio 
con 46 países y 32 Acuerdos para la 
promoción y protección recíproca de 
las inversiones con 33 países, además 
de 9 acuerdos de alcance limitado”.

Dijo además que, para esta orga-
nización empresarial, el programa de 
beneficios para membresía, “Súbete 
al Barco con index”, en el marco de 
la promoción del distintivo Marca 
de Calidad IMMEX, cristalizan el 
distintivo único en las operaciones 
de importación para las empresas con 
programa IMMEX, con el beneficio 
de la visibilidad y rastreabilidad las 
24 horas. Asimismo, dio a conocer 
que “ocho mil 418 contenedores en 
60 meses, hacen del distintivo Marca 
de Calidad IMMEX, una razón de alto 
desempeño para subirse al barco con 
index”.� n
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La 14ava Guía de Logística Internacional 
2018 de Inbound Logistics presenta un 
atlas mundial de transporte y logística 
que le ayudará a mantenerse al tanto de 
la dinámica global cambiante, así como 
a identificar y planificar con detalle la 
investigación de los continentes y países 
que requieren mayor exploración.

Guía de Logística Internacional 
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Este año marca la 14ava edición de la Guía de Logística 
Internacional de Inbound Logistics, una vuelta por todo 
el mundo para evaluar la cadena de abastecimiento y los 
centros de actividad logística de acuerdo con criterios 
estructurales, económicos, políticos y sociales.
El hecho de que la Guía Internacional haya evolucionado más allá del análisis 
tradicional de la infraestructura de transporte y logística es un testimonio del 
entorno variable en el que las empresas comercian. La tecnología hace que 
el mundo sea un lugar mucho más pequeño. De hecho, la disponibilidad de 
la red de TI se ha convertido en una consideración importante a medida que 
las empresas que viajan por todo el mundo evalúan nuevos lugares para sus 
centros de logística.

Aun así, conforme las barreras de comunicación caen, surgen otras nuevas. 
La política y las políticas, el proteccionismo, el malestar social y la demanda de 
transparencia y conveniencia por parte de los consumidores matizan los nuevos 
peligros a medida que los transportistas consideran diferentes oportunidades. 
Cuando se buscan mercados para vender, lugares donde contratar, centros 
para distribuir y centros tecnológicos para innovar, los fabricantes, minoristas 
y proveedores externos deben considerar la selección de un sitio con mucha 
mayor prudencia.

Las cadenas de abastecimiento están cada vez más centradas en la 
demanda, lo que afecta la forma en que las empresas salen al mercado. 
Durante mucho tiempo, la descentralización ha sido una estrategia popular para 
las empresas interesadas en fabricar productos para el consumo local, lo que 
reduce los plazos de entrega, aumenta la velocidad de comercialización, reduce 
los costos de transporte y elimina las emisiones de carbono. Otros expedidores 
están buscando estrategias de aplazamiento que impulsen la fabricación y el 
ensamblaje de valor agregado en etapas posteriores. Siga la curva de demanda 
futura y encontrará gobiernos progresistas que están invirtiendo en transporte e 
infraestructura de TI para atraer la siguiente ola de crecimiento.

Para ayudarle a entender estas dinámicas y alinear su brújula con nuevos 
sitios de interés, la Guía de Logística Internacional ofrece un panorama país por 
país con información necesaria. IL identifica tres factores clave de éxito en los 
principales centros de actividad logísticos y de la cadena de abastecimiento:

Infraestructura de transporte. La densidad y la amplitud de las 
infraestructuras aeroportuaria, portuaria y vial modernas.

Competencia de TI. El avance de la inversión y el desarrollo de la tecnología 
de la información y las comunicaciones medido por el Índice de Preparación en 
Materia de Redes del Foro Económico Mundial.

Cultura de negocios. La solidez y experiencia del talento de logística local, 
las semejanzas culturales y entre idiomas, así como las sensibilidades que 
favorecen a las empresas, que van desde las tendencias de inversión hasta el 
potencial económico futuro.

También hay imponderables en juego. Nuestra categoría del Factor X 
considera otros factores determinantes como la estabilidad política, los 
mercados laborales y la política de inversión extranjera que de alguna manera 
matizan el atractivo de un país. 

Fuentes: Departamento de Estado de Estados Unidos; Banco Mundial; Clasificación Internacional de 
Puertos, Asociación Americana de Autoridades Portuarias; Consejo Internacional de Aeropuertos; 
Índice de Competitividad de Crecimiento del Foro Económico Mundial; Informe Global de Tecnología 
de la Información del Foro Económico Mundial; Libro Mundial de Hechos de la Agencia Central de 
Inteligencia; Inversión Directa de Estados Unidos en el Extranjero, Oficina de Análisis Económico, y el 
Índice de Libertad Económica, Fundación Heritage 

ACERCA DE LA 
CLASIFICACIÓN

Los países se clasifican según 
tres criterios: infraestructura 
de transporte (T: 1-4 puntos), 
competencia de TI (I: 1-3 puntos) 
y cultura de negocios (B: 1-3 
puntos). Los puntos se suman 
para todas las categorías, 
teniendo en cuenta los puntos del 
Factor X (X: más o menos) para 
determinar la calificación final: 10 
es la más alta, 3 es la más baja.
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AMÉRICA
Las perspectivas de América del Norte están ligadas en gran parte a las negocia-
ciones en curso y sin resolver del TLCAN entre sus tres economías más grandes.

Las “reglas de origen” son un punto central para los negociadores estadou-
nidenses que buscan elevar el umbral para el porcentaje de productos (automó-
viles, en particular) procedentes del TLCAN y Estados Unidos. La administración 
Trump también ha expresado su preocupación por los subsidios anticompetitivos 
en Canadá, en particular aquellos relacionados con la producción de lácteos y 
madera. Las amenazas de imponer aranceles -que Estados Unidos ya ha aplica-
do en electrodomésticos, paneles solares, acero y aluminio- podrían aumentar 
las reacciones en represalia de los países afectados, por ejemplo China. Mientras 
que Estados Unidos no puede responsabilizar a Canadá y a México por igual, Mé-
xico, una máquina de fabricación de maquila de bajo costo, es particularmente 
vulnerable a las políticas comerciales variables de Estados Unidos.

La estrella de Panamá sigue brillando mientras el tráfico que pasa por el ca-
nal fomenta más inversión en infraestructura logística y capacidades que atraen 
la actividad de distribución de valor agregado. Pero la creciente crisis socioe-
conómica de Venezuela es una preocupación. Los refugiados están inundando 
Panamá y Colombia, donde la dependencia de los productos básicos y la paz 
incierta de las FARC plantean exposiciones negativas mayores.

Chile finalmente muestra signos de recuperación. Brasil se ha visto acosado 
por el escándalo político, la corrupción y el gasto de infraestructura mal ubicado. 
La conectividad del transporte y las estructuras impositivas complejas siguen 
siendo un problema. Pero el consumo privado está comenzando a crecer gracias 
a las tasas de interés bajas, lo cual atrae a inversionistas emprendedores.

CANADÁ
PIB: $1,640

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
2 3 3 0

EXPORTACIONES: $433
IMPORTACIONES: $444
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $364

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5665

La economía está muy vinculada a los 
mercados mundiales de productos básicos, 
para bien o para mal. El rendimiento del 
año pasado se inclinó por el anterior, ya 
que un crecimiento trimestral constante 
del PIB de 3% afectó las perspectivas. La 
incertidumbre del TLCAN sigue siendo una 
preocupación, pero hay menos en juego 
que la exposición de México.

MÉXICO
PIB: $1,142

ÍNDICE TOTAL

4
T I B X
2 1 2 -1

EXPORTACIONES: $407
IMPORTACIONES: $417
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $88

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6565

La incertidumbre del TLCAN, el mandato 
de Estados Unidos para regresar a la 
fabricación local y la violencia recurrente 
han empañado las perspectivas de México 
a corto plazo.

PANAMÁ 
PIB: $59

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
3 1 3 1

EXPORTACIONES: $16
IMPORTACIONES: $21
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $4

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6665

Un canal ampliado solo aumenta la 
propuesta de valor del país como un cruce 
de logística y distribución, principalmente 
como un centro de aplazamiento para 
la diferenciación de productos con valor 
agregado.

CHILE 
PIB: $263

ÍNDICE TOTAL

6
T I B X
2 2 2 0

EXPORTACIONES: $65
IMPORTACIONES: $60
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $29

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5655

El Pacific Puma sigue siendo una de las 
pocas economías brillantes de América del 
Sur, gracias a las políticas de desarrollo 
económico sólidas, los recursos naturales 
fuertes y la inversión en tecnología.

BRASIL
PIB: $2,081

ÍNDICE TOTAL

4
T I B X
2 1 1 0

EXPORTACIONES: $215
IMPORTACIONES: $152
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $64

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6665

Durante mucho tiempo ha padecido la 
corrupción del gobierno, el liderazgo 
rezagado, la infraestructura deficiente y 
las estructuras impositivas confusas, no 
obstante a finales de 2017 se vislumbraron 
signos de recuperación. Las esperanzas 
de desregulación y privatización actuales 
avivarán la inversión y el crecimiento del 
sector privado.

COLOMBIA
PIB: $306

ÍNDICE TOTAL

5
T I B X
2 1 2 0

EXPORTACIONES: $37
IMPORTACIONES: $45
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $6

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5666

Su transformación económica 
impresionante y su acuerdo de paz 
endeble con las FARC ahora se encuentran 
amenazados en medio de la fluctuación de 
los precios internacionales de los productos 
básicos, la crisis de refugiados venezolanos 
y las inminentes elecciones presidenciales.

IED	 Inversión Extranjera Directa de Estados Unidos

T	 Infraestructura de transporte

I	 Competencia de TI

B	 Cultura de negocios

X	 Factor X
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EUROPA
El Brexit está empezando a tener un impacto. Las multinacionales 
con presencia en Gran Bretaña están sintiendo la tensión de las po-
líticas comerciales inciertas. Según una encuesta reciente del Pro-
grama Marco de Competitividad e Innovación, el 63 por ciento de 
las empresas de la UE con proveedores en el Reino Unido espera 
reubicar partes de sus cadenas de abastecimiento. Más allá de eso, 
muchos fabricantes están reconsiderando sus redes de logística.

La ruptura complicada del Reino Unido con la UE, un contraste 
de causa populista y efecto económico, es un telón de fondo apro-
piado para las circunstancias actuales de Europa. El negocio de la 
Eurozona ha estado en auge. El Índice Compuesto de Gerentes de 
Compras de IHS Markit es en gran medida positivo, lo cual es bueno 
para la expansión a corto plazo.

Pero se avecinan problemas. Angela Merkel ha luchado por for-
mar un gobierno de coalición a medida que las sensibilidades po-
pulistas envuelven a Europa. Que Alemania, la voz del pragmatismo 
de la UE, se haya visto obligada a mirar hacia adentro mientras las 
negociaciones del Brexit están en la balanza es desconcertante. Los 
disturbios sociales en Italia y España no son menos inspiradores, 
en especial porque las reformas económicas son insuficientes. Y el 
presidente Trump, que acusó a la Unión Europea de tener políticas 
comerciales injustas con Estados Unidos, debido a las nuevas tarifas 
del acero y aluminio, también se enfoca en la industria automotriz 
de Alemania.

¿La realidad para Europa? Su unión se está resquebrajando a 
medida que las políticas nacionalistas y el proteccionismo tienen 
prioridad sobre el comercio regional.

ALEMANIA
PIB: $3,652

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
4 3 2 -1

EXPORTACIONES: $1,401
IMPORTACIONES: $1,104
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $108

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6665

La creciente discordia nacional en la 
medida en que el gobierno de Angela 
Merkel pierde poder no podría llegar en 
peor momento. Las conversaciones sobre 
el Brexit y la estabilidad de la UE son 
preocupaciones fundamentales para la 
principal economía del continente.

FRANCIA
PIB: $2,575

ÍNDICE TOTAL

7
T I B X
3 2 2 0

EXPORTACIONES: $541
IMPORTACIONES: $576
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $78

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5565

La segunda mayor economía de la 
eurozona creció más rápido de lo 
esperado en 2017 debido a la fortaleza 
de la inversión corporativa y al consumo 
interno. El alto desempleo sigue siendo un 
problema.

BÉLGICA
PIB: $492

ÍNDICE TOTAL

7
T I B X
3 2 2 0

EXPORTACIONES: $309
IMPORTACIONES: $306
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $56

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5665

Una economía dependiente de 
reexportación con pocos recursos naturales 
más allá de su ubicación centralizada 
en Europa, el país se ha convertido en 
un semillero de centros de distribución 
logística gracias a una excelente 
infraestructura de transporte.

IED	 Inversión Extranjera Directa de Estados Unidos

T	 Infraestructura de transporte

I	 Competencia de TI

B	 Cultura de negocios

X	 Factor X
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SUIZA
PIB: $681

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
3 3 2 0

EXPORTACIONES: $337
IMPORTACIONES: $287
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $173

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5555

Además de una ubicación favorable en la 
encrucijada de Europa, el sector financiero 
fuerte y la fabricación de alta tecnología 
son imanes.

POLONIA
PIB: $510

ÍNDICE TOTAL

5
T I B X
2 1 2 0

EXPORTACIONES: $221
IMPORTACIONES: $222
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $12

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6665

Escapándose de los vestigios del 
comunismo, aprovechó la manufactura 
barata y la proximidad a mercados clave 
para atraer la inversión extranjera. Ahora 
el gobierno quiere más control sobre 
la política para impulsar los proyectos 
empresariales y el desarrollo económico 
básico para que el país sea más 
autosuficiente y menos dependiente de la 
IED.

RUSIA
PIB: $1,469

ÍNDICE TOTAL

5
T I B X
2 1 2 0

EXPORTACIONES: $337
IMPORTACIONES: $213
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $11

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6665

Dependiente de los recursos naturales, 
Putin ha señalado que el país necesita 
privatizar para impulsar el crecimiento y 
aislarse de las fluctuaciones mundiales de 
los productos básicos.

PAÍSES BAJOS
PIB: $825

ÍNDICE TOTAL

10
T I B X
4 3 3 0

EXPORTACIONES: $526
IMPORTACIONES: $435
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $847

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5655

Sigue siendo el modelo para la excelencia 
logística europea con un pedigrí de 
transporte sólido, un fuerte estímulo 
gubernamental al consumo interno y 
políticas favorables que atraen una gran 
inversión extranjera.

TURQUÍA
PIB: $841

ÍNDICE TOTAL

10
T I B X
4 3 3 0

EXPORTACIONES: $157
IMPORTACIONES: $197
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $3

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6655

Si bien la enfermedad sociopolítica reciente 
ha alterado las perspectivas del comercio 
exterior y la inversión, es probable que sea 
la puerta de entrada europea a la nueva 
iniciativa de la Ruta de la Seda en China, lo 
que ayudará a impulsar nuevas inversiones 
en logística.
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EMIRATOS ÁRABES 
UNIDOS
PIB: $379

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
4 2 2 0

EXPORTACIONES: $315
IMPORTACIONES: $241
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $13

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5566

Con dos puertos y aeropuertos de clase 
mundial en Dubai, el país se ha convertido 
en uno de los centros marítimos oceánicos 
más importantes del mundo. Es un buen 
augurio para el desarrollo comercial 
incipiente en África.

SUDÁFRICA
PIB: $344

ÍNDICE TOTAL

4
T I B X
2 1 2 -1

EXPORTACIONES: $78
IMPORTACIONES: $80
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $5

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5666

El progreso económico sostenido ha 
sido efímero a medida que los disturbios 
sociales, las lentas reformas, la 
incertidumbre política, la corrupción, el alto 
desempleo y los altos costos del transporte 
disuaden la inversión.

IED	 Inversión Extranjera Directa de Estados Unidos

T	 Infraestructura de transporte

I	 Competencia de TI

B	 Cultura de negocios

X	 Factor X
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SUDESTE DE ASIA Y LA INDIA
Siendo el segundo puerto de contenedores más grande del 
mundo y con un comercio floreciente de alta tecnología, 
Singapur está atrayendo una inversión extranjera importan-
te. También sirve como un buen ejemplo para sus vecinos 
como Malasia, Indonesia y Tailandia, explotados durante 
mucho tiempo por su abundancia de recursos naturales. 
Están buscando aprovechar la proximidad de Singapur para 
establecer más sectores de procesamiento integrado verti-
calmente y fabricación de valor agregado que ayuden a ais-
lar las fluctuaciones de los productos básicos. Como centro 
de transbordo predominante, alguna vez eso también fue 
una preocupación para Singapur.

La modernización de India bajo el primer ministro Modi 
continúa a buen ritmo. Si bien la desmonetización y la pro-

blemática introducción del impuesto sobre bienes y servi-
cios le quitaron luminosidad a su brillo, las perspectivas 
económicas se vuelven prometedoras. Las estructuras im-
positivas simplificadas facilitan el florecimiento del sector 
privado. India también ha flexibilizado las reglas de IED 
para permitir más inversión y desarrollo desde el exterior, ya 
que busca impulsar el crecimiento interno de adentro hacia 
afuera. Sin embargo, para un país que pronto se convertirá 
en la población más grande del mundo, India tiene un solo 
puerto y un aeropuerto clasificados entre los mejores 50 del 
mundo. La infraestructura vial y ferroviaria, y la densidad de 
puertos son preocupaciones sin resolver. No pase por alto 
la intrusión de China hacia el oeste con la iniciativa "One 
Belt One Road" (Una franja, una ruta).

INDONESIA
PIB: $1,011

ÍNDICE TOTAL

4
T I B X
2 1 1 0

EXPORTACIONES: $158
IMPORTACIONES: $142
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $15

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5565

La infraestructura de transporte sigue siendo un reto 
para el país archipiélago más grande del mundo. 
Los esfuerzos por atraer inversiones en industrias 
con una mayor integración vertical compensarán 
la dependencia de las exportaciones de productos 
básicos como el aceite de palma y el carbón.

MALASIA
PIB: $310

ÍNDICE TOTAL

7
T I B X
3 2 2 0

EXPORTACIONES: $188
IMPORTACIONES: $163
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $14

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5656

La sólida infraestructura de transporte y la inversión 
tecnológica progresiva hacen de la economía en 
desarrollo un líder entre sus iguales. La fabricación 
de semiconductores y las industrias relacionadas con 
los recursos naturales están ayudando a impulsar el 
crecimiento.

SINGAPUR
PIB: $306

ÍNDICE TOTAL

9
T I B X
4 3 2 0

EXPORTACIONES: $396
IMPORTACIONES: $310
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $259

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5555

La ciudad-estado sigue sirviendo como un gobierno 
modelo. Durante mucho tiempo un líder en el transporte 
mundial, ahora está sentando las bases de la innovación 
digital, atrayendo nuevas inversiones de empresas 
internacionales que buscan establecer centros de 
innovación y laboratorios de I+D.

TAIWÁN
PIB: $572

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
3 3 2 0

EXPORTACIONES: $345
IMPORTACIONES: $273
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $16

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6655

La soberanía permanece en debate, mientras 
el fortalecimiento del consumo nacional y 
las exportaciones impulsan el crecimiento 
económico. Las preocupaciones sobre 
la coacción y las represalias a través del 
Estrecho contra la retórica independentista 
han sido silenciadas por el momento.

INDIA
PIB: $2,439

ÍNDICE TOTAL

6
T I B X
2 1 2 1

EXPORTACIONES: $299
IMPORTACIONES: $427
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $33

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6555

Su estrella está en ascenso a medida que las reformas a las 
políticas (GST) y la atenuación de las restricciones de IED 
ayudan a estimular el crecimiento del sector privado. La 
subcontratación de procesos comerciales y la I+D de TI siguen 
siendo puntos fuertes: la infraestructura de transporte sigue 
siendo un punto crítico. A pesar de una población de 1.3 mil 
millones, la India cuenta solo con un puerto y un aeropuerto 
listados entre los 50 principales del mundo.

TAILANDIA
PIB: $438

ÍNDICE TOTAL

5
T I B X
3 1 1 0

EXPORTACIONES: $228
IMPORTACIONES: $190
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $12

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6565

La segunda economía más grande del sudeste asiático busca 
evolucionar más allá del estereotipo de “mano de obra barata 
y recursos naturales” invirtiendo en tecnología y mejorando su 
fuerza de trabajo de manufactura.

IED	 Inversión Extranjera Di-

recta de Estados Unidos

T	 Infraestructura de trans-

porte

I	 Competencia de TI

B	 Cultura de negocios

X	 Factor X
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ASIA
Estados Unidos se retiró de la Asociación Transpacífico 
(TPP), creando un vacío notable. ¿Japón tomará el relevo? 
¿O Estados Unidos ha dado a China las llaves de un bloque 
comercial que pronto contará con dos tercios de la clase 
media mundial? El tiempo lo dirá.

El comercio intra-asiático se ha acelerado a medida 
que la economía de demanda de China sigue madurando, 
abriendo puertas para que Vietnam, Malasia, Indonesia y 
otros países emerjan como ubicaciones preferidas de fabri-
cación de bajo costo. Resulta más revelador que el gobierno 
del presidente Xi Jinping está muy involucrado en la inicia-
tiva "One Belt One Road", ya que busca crear un puente 

terrestre intermodal hacia Europa y al mismo tiempo abrir 
Asia Central para comerciar. ¿Quién necesita a la TPP?

El drama continúa en el norte de Asia. Corea del Norte 
es un comodín y una distracción poco grata para Corea 
del Sur, que ya está preocupada por la corrupción guber-
namental y un acuerdo de libre comercio incierto con Es-
tados Unidos. La independencia taiwanesa está ofuscada 
de manera similar, lo que provoca una relación incómoda 
con el administrador a través del Estrecho, China, quien es 
también su principal socio comercial y competidor de fabri-
cación de alta tecnología.

HONG KONG
PIB: $334

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
3 3 2 0

EXPORTACIONES: $540
IMPORTACIONES: $461
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $66

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5555

Un centro de transbordo importante, la economía del territorio 
autónomo siempre ha girado en torno a las tendencias del 
comercio internacional. La presencia del auge de Shenzhen, 
China, impulsado por la tecnología, es cada vez mayor.

CHINA
PIB: $11,940

ÍNDICE TOTAL

6
T I B X
3 1 2 0

EXPORTACIONES: $2,157
IMPORTACIONES: $1,731
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $ 93

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5555

Las preocupaciones acerca del crecimiento económico lento 
se han disipado. La fuerte inversión en infraestructura y un 
enfoque externo para desarrollar una Nueva Ruta de la Seda 
que conecte a Asia y Europa son aspectos positivos. Las 
relaciones comerciales entre Estados Unidos y el mandato 
"gobernar para la vida" del presidente Xi Jinping son 
preocupaciones que han surgido recientemente.

COREA DEL SUR
PIB: $1,530

ÍNDICE TOTAL

6
T I B X
3 3 1 -1

EXPORTACIONES: $552
IMPORTACIONES: $448
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $39

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6555

La impugnación presidencial, la incertidumbre sobre un 
acuerdo de libre comercio entre Estados Unidos y Corea 
del Sur, y la diplomacia inestable con su vecino del norte 
ensombrecen las perspectivas del país, a pesar de la inyección 
a la infraestructura olímpica.

JAPÓN
PIB: $4,884

ÍNDICE TOTAL

8
T I B X
3 3 2 0

EXPORTACIONES: $683
IMPORTACIONES: $626
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $ 115

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 6655

La reforma estructural bajo el régimen de Abenomics 
ha ayudado a estimular el crecimiento económico. 
Pero el envejecimiento de la población y la fuerza de 
trabajo siguen siendo preocupaciones socio-económicas 
persistentes.

VIETNAM
PIB: $216

ÍNDICE TOTAL

6
T I B X
3 1 1 1

EXPORTACIONES: $195
IMPORTACIONES: $190
IED DE ESTADOS 
UNIDOS EN 2016: $2

TENDENCIA DE IED  
A 4 AÑOS: 5565

Con dos puertos de contenedores de clase mundial 
(ambos en Saigón) y un aeropuerto (Hanoi), el país se 
ha convertido en un centro de fabricación de bajo costo 
dentro de una red de comercio intra-asiática floreciente.



LA REVISTA LíDER EN 
SOLUCIONES DE LOGíSTICA 

EN EL MUNDO

Síguenos en Facebook: facebook.com/Inbound.Logistics.Mexico

y en Twitter como: @Inboundlatam y @Ilmagazine



¡SEGUIMOS MEJORANDO…
…Ahora, nuestra página WEB se actualiza!

n	 Más contenido editorial por consultar
n	 Diseño moderno y fácil navegación
n	 Blogs de nuestros columnistas
n	 Espacios comerciales con mayor 

exposición
n	 Presencia publicitaria del anunciante 

en las versiones digitales

n	 Conexión a redes sociales para generar 
un mayor netshare

n	 Descarga de contenidos y ediciones 
completas de la revista

n	 Historial editorial disponible desde 
2011

www.il-latam.com 

¡SI ESTÁS TE VERÁN!

Máxima efectividad de su campaña en Internet
Informes para planear su campaña en nuestros espacios digitales:

PUBLICIDAD	 CONTENIDO
Lic. Carlos A. Caicedo Zapata	 Adriana Leal
manager@il-latam.com	 editor@il-latam.com
México +52 (55) 1253-7124	 Monterrey +52 (81) 8000-7150

Además, seguimos generando:

n	 Efectividad en sus campañas 
publicitarias vía Internet

n	 Un promedio de 18 mil 203 
visitas mensuales

n	 710 visitas diarias
n	 463 visitantes únicos
n	 Más de 250 mil clicks 

mensuales en nuestros 
contenidos

n	 23,688 usuarios registrados 
en todo LATAM que reciben 
nuestro e.mailing

n	 Un promedio de navegación 
de 3 minutos y 20 segundos

1

2
3

4

1)	 Banner Superior
	 700 x 90 pixeles

2)	 Banner Central
	 600 x 60 pixeles

3)	 Banner Lateral 
Doble

	 300 x 250 pixeles

4)	 Banner Lateral 
Rectángulo

	 300 x 100 pixeles
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Los sistemas robóticos ayudan a los centros de distribución a aumentar 
la velocidad, mejorar la precisión, reducir los costos y manejar el trabajo 
pesado para que los empleados puedan concentrarse en tareas más 
productivas. Y no requieren presentar un currículum o acudir a una 
entrevista de trabajo.
Por Merrill Douglas
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Estamos sentados en medio de una 
tormenta perfecta para los robots en 
la cadena de abastecimiento.

Las ventas de comercio electrónico 
siguen en aumento, lo que obliga a los 
minoristas a acelerar el ritmo de sus 
centros de surtido y distribución. Pero 
en estos días, es difícil encontrar tra-
bajadores que mantengan el producto 
en movimiento en cualquier tipo de 
almacén, ya sea de comercio electró-
nico o de otro tipo. Con el desempleo 
en Estados Unidos en 4.1 por ciento a 
partir de enero de 2018, no es precisa-
mente que las personas estén haciendo 
fila para solicitar un empleo repetitivo 
de baja remuneración, que a menudo 
requiere desplazarse varios kilómetros 
a pie por turno.

“Muchas empresas en Estados Uni-
dos y en todo el mundo se enfrentan a 
la escasez de mano de obra”, comenta Joel Reed, vicepre-
sidente de IAM Robotics en Sewickley, Pensilvania. Los 
baby boomers se están jubilando, y los trabajadores más 
jóvenes están menos dispuestos a invertir su tiempo de 
trabajo caminando y recogiendo.

“Estamos teniendo problemas para encontrar y retener 
a empleados para el segundo turno”, expone Gary Ritz-
man, gerente de proyectos de Rochester Drug Cooperative 
(RDC), un distribuidor que utiliza dos robots IAM en su 
centro de distribución de Nueva York.

Incluso cuando las empresas pueden encontrar tra-
bajadores de almacén, en algunos puestos hay una gran 
rotación. “Simplemente no son buenos trabajos”, admite 
Matt Wicks, vicepresidente de desarrollo de productos de 
Honeywell Intelligrated con sede en Mason, Ohio. “Existe 
el riesgo de lesiones, y muchos de ellos no están en los 
mejores entornos”.

Los robots para la logística están diseñados para ha-
cerse cargo de las tareas menos atractivas de la cadena de 
abastecimiento. En algunos casos, los sistemas robóticos 
hacen esto por su cuenta, liberando a los seres humanos 
para funciones más complejas. En otros casos, los bots co-

laboran con los humanos. Cualquiera que sea el escenario, 
los partidarios consideran que estas soluciones automati-
zadas proporcionan un gran impulso a la productividad.

Las empresas usan robots en toda la cadena de abas-
tecimiento. La fabricación es el lugar tradicional, pero en 
la actualidad, es posible ver robots incluso en las tiendas 
minoristas. Walmart, por ejemplo, ha estado probando 
bots que deambulan por el piso de ventas escaneando los 
estantes en 50 de sus tiendas.

Pero muchos desarrollos nuevos se centran en el alma-
cén. Allí, las soluciones robóticas se dividen en al menos 
tres categorías: bots que entregan productos de un lugar 
a otro; bots que recogen, insertan o manipulan artículos, 
y bots que hacen ambas cosas.

De un lugar a otro
En la primera categoría, Bleum Robotics en Englewood, 
Colorado, ofrece un robot de baja construcción que levan-
ta una unidad de estantería de un área de almacenamiento 
densamente empacada y la transporta a una estación 
de recolección. Allí, siguiendo las instrucciones en una 
pantalla, una persona recoge los artículos de los estantes 
y los coloca en las ranuras de un “estante inteligente”. 
Luego, el robot devuelve los estantes al almacenamiento.

El software de Bleum impide que los robots colisionen 
mientras llevan estanterías por el edificio. “Básicamen-
te, es el mismo algoritmo que usan los controladores de 
tráfico aéreo”, aclara Eric Rongley, CEO de la compañía. 
Cuando los bots viajan sin carga, en su mayoría se esca-
bullen debajo de las filas de estantes.

Bleum también ofrece un robot más grande que puede 
mover el producto por carga de pallet. “Los trabajadores 
sacan los pallets de un camión, los trasladan a un área 
de almacenamiento y luego hacen que los robots grandes 
lleven los pallets a una estación de reabastecimiento don-
de los trabajadores colocan los artículos en los estantes”, 
comenta Rongley.

Honeywell Intelligrated ofrece bots para muchas aplicaciones, entre ellas el paletizado y 
despaletizado, y el apilamiento y embalaje de pallets en un solo proceso.

Los robots de Honeywell 
usan tecnologías de visión 
artificial y de aprendizaje 
automático para localizar 
y manipular artículos 
individuales.
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Además, Bleum algún día podría adaptar sus robots 
para usarlos en fábricas, donde ofrecerían una alternativa 
menos costosa a los vehículos autoguiados (AGV) que 
se desplazan en vías. “Los AGV cuestan entre 80,000 y 
100,000 dólares, mientras que los robots cuestan alrededor 
de 25,000 dólares”, observa Rongley.

Para el almacén, la principal ventaja de Bleum es la 
eficiencia que se obtiene cuando las máquinas autónomas 
llevan mercancías a los recolectores. “La automatización 
reduce los gastos operativos del almacén en cualquier 
lugar de 60 a 80 por ciento”, señala Rongley.

Locus Robotics, con sede en Wilmington, Massachu-
setts, adopta un enfoque inverso. En lugar de llevar el 
producto a un recolector humano, el modelo de Locus 
asigna un humano a una zona de recolección llena de 
producto. Un bot trae un conjunto de instrucciones, espera 
mientras la persona elige los artículos deseados, y luego 
los lleva consigo.

Un robot Locus usa tres tecnologías para navegar por 
el edificio. La primera, antes de que una unidad entre en 

funcionamiento por primera vez recorre el edificio por la 
noche, creando un mapa interno del diseño. La segunda, 
el robot utiliza odometría para medir las revoluciones de 
sus ruedas por segundo. Y la tercera, busca una serie de 
códigos de barras llamados “puntos Locus”, que la empresa 
coloca en lugares clave como indicadores.

“Un robot en movimiento fusiona esa información y 
luego conoce su ubicación”, dice el CEO de la empresa, 
Rick Faulk. “También está atento a las carretillas elevado-
ras, personas u otros obstáculos”. 

Locus utiliza un modelo de negocio de “robot como 
servicio”. “En vez de pagarle a una persona 18 dólares por 
hora, las compañías ahora contratan un robot y por lo ge-
neral pagan alrededor de 4 dólares por hora”, aclara Faulk.

Aprovechar las habilidades de los empleados
Quiet Logistics, que ofrece comercio electrónico y surtido 
omnicanal, utiliza los bots de Locus para satisfacer las de-
mandas de los clientes de un servicio rápido y preciso en 
un mercado laboral ajustado. “Preferimos que las personas 
que trabajan en nuestro negocio de surtido realicen tareas 
más productivas, como la personalización y adaptación”, 
comenta Brian Lemerise, presidente de Quiet Logistics en 
Devens, Massachusetts. “Permitimos que los robots se des-

placen alrededor de 14 millas por día”.
Cuando Quiet abrió sus puertas 

en 2009, utilizó robots de Kiva Sys-
tems. Acudió a Locus después de que 
Amazon comprara Kiva en 2012 y 
sacara esos robots del mercado. Quiet 
usa los robots actualmente en sus dos 
instalaciones de Massachusetts y los 
agregará a su centro de surtido de St. 
Louis a finales de 2018.

Hoy día, Quiet usa cuatro o cinco 
robots por cada persona estacionados 
en sus zonas de recolección. Un traba-
jador patrulla una zona de aproxima-
damente cinco pasillos, esperando que 
llegue un robot con una tarea de re-
colección. A medida que el trabajador 
se acerca, el robot escanea su placa de 
identificación. “Lo saluda en su lengua 
materna con una interfaz de usuario 
agradable que incluye fotos, y le dice 
al trabajador qué unidad recoger y de 
qué lugar”, explica Lemerise.

El trabajador coloca el artículo 
en un contenedor que el robot lleva, 
usando el escáner integrado en el ro-
bot para capturar el código de barras. 
Luego, el robot pasa a su siguiente 
ubicación y el trabajador busca el 
próximo robot.

En su segunda instalación de Mas-
sachusetts, donde Quiet nunca usó 
el sistema Kiva, la productividad es 

Los LocusBots de Locus Robotics viajan a donde está el artículo que 
van a recoger y llevan los pedidos a través del almacén y a la estación de 
empaque. Ahorran tiempo y esfuerzo a los trabajadores, mejorando el 
rendimiento general y la eficiencia.
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ahora de tres a cinco veces mejor que en los días previos 
al robot, asegura Lemerise.

Echar una mano
Para otro tipo de robot, el trabajo se trata principalmente 
de recoger y dejar de lado.

RightHand Robotics ofrece un robot estacionario para 
elegir artículos individuales, como los que se envían para 
pedidos de comercio electrónico. Una empresa puede usar-
lo para tareas que antes eran imposibles de automatizar, 
por ejemplo, mover el producto de los contenedores de un 
sistema transportador a cajas de cartón, o a un sistema de 
clasificación, o ensamblar productos separados en kits.

El robot sigue las instrucciones de un sistema de ad-
ministración de almacenes (WMS). “La información que 
recibimos es similar a la que obtendríamos de un sistema 
pick-to-light: cuántos artículos elegir, dónde elegirlos y 
dónde colocarlos”, comenta Leif Jentoft, cofundador de la 
empresa, con sede en Somerville, Massachusetts.

Los robots con brazos de agarre han estado levantando 
y colocando artículos en fábricas durante años, pero la 
selección de piezas en un almacén presenta un reto más 
difícil. En lugar de manejar los mismos componentes 
repetidamente, el sistema RightHand podría tener que 
elegir miles de artículos diferentes, en todos los tamaños 
y formas.

El robot RightHand usa óptica 3D para reconocer ob-
jetos; utiliza la retroalimentación de los sensores en sus 
pinzas e inteligencia artificial, para mejorar su técnica 
con el tiempo.

Los robots de RightHand ayudan a las empresas a 
completar sus pedidos de manera confiable, a pesar del 
ajustado mercado laboral. También mejoran la precisión 
de recolección. “Una persona en una línea de recolección 
se cansa y finalmente comienza a cometer errores”, ad-
vierte Jentoft. “Los robots no”.

Una empresa que utiliza la tecnología de RightHand 
comúnmente asignaría a los socios humanos tareas más 
complejas que los robots no pueden realizar. “Estas tareas 
incluyen asegurarse de que los sistemas estén funcionan-
do de manera efectiva y buscar en todo el almacén para 
identificar qué funciona, qué no funciona y qué debe 
hacerse si surge un problema”, señala Jentoft.

Honeywell Intelligrated proporciona robots reparados 
que incluyen otros sistemas de automatización, como 
bandas transportadoras. Certificada por la Asociación de 
la Industria de Robótica, Honeywell ofrece bots para una 
variedad de usos, como el embalaje y desembalaje de cajas, 
así como recolección, apilamiento de SKU mixtos en un 
pallet, paletizado y despaletizado, y apilado y embalaje 
de pallets en un solo proceso.

En ciertos casos, por ejemplo, en algunas muestras 
de cada recolección, los recolectores humanos pueden 
trabajar en la misma área general que el brazo robótico 
de Intelligrated. Algunos artículos, como los productos 
con formas complejas que tienden a entrelazarse, son 
demasiado difíciles de manejar para los robots. “Pero los 

El centro de distribución  
del futuro
¿Qué sucederá cuando las últimas tecnologías de robótica maduren y 
estén ampliamente disponibles? DHL proporciona un panorama posible 
de nuestro futuro:

En comparación con los centros de distribución actuales, es 
probable que los almacenes robóticos de nuestro futuro mejoren en 
casi todos los parámetros. Estas instalaciones altamente escalables 
serán más flexibles y rápidas para reubicarse; lograrán una mayor 
productividad con mayor calidad.

Las nuevas operaciones incorporarán diferentes tipos de robots, 
cada uno con un trabajo específico a realizar, como descarga de 
camiones, co-embalaje, selección de pedidos, revisión de inventario 
o envío de mercancías. La mayoría de estos robots serán móviles 
y autónomos, pero se coordinarán por medio de sistemas de 
administración de almacenes avanzados y estarán equipados con un 
software de planificación para rastrear los movimientos del inventario 
y ordenar el progreso con un alto grado de precisión.

La confiabilidad general aumentará porque habrá menos “puntos 
únicos de falla” en cada centro de distribución. Como cada robot actúa 
como una unidad individual, podremos empujarlo rápidamente hacia 
un lado si se descompone y reemplazarlo con otra unidad de la flota de 
robots. Dependiendo del problema, podremos reparar el robot averiado 
en el sitio, o enviarlo a un centro de reparación central. El nuevo robot 
se conectará a la nube para que descargue automáticamente los 
conocimientos necesarios para reemplazar a su equivalente retirado.

A los trabajadores de almacén se les otorgarán más 
responsabilidades y tareas de mayor nivel tales como la gestión de 
operaciones, la coordinación de flujos, la reparación de robots y el 
manejo de excepciones o pedidos difíciles. Usarán exoesqueletos para 
levantar objetos pesados con menos tensión, fatiga y posibilidad de 
lesiones. Cuando sea necesario, llevaremos los productos a un área 
de empaque compartida donde los robots colaborativos trabajarán de 
forma segura junto con empleados de almacén altamente calificados 
para transformar productos básicos en artículos nuevos personalizados 
para pedidos individuales.

Los empleados entrenarán a los robots a través de interfaces 
simples para realizar tareas fáciles y repetitivas, y estos empleados 
asumirán el trabajo más desafiante. Tanto los almacenes pequeños 
como los grandes disfrutarán de mejoras en la productividad al 
agregar -cuando sea necesario- los robots que han demostrado tener 
éxito en el apoyo a la fuerza de trabajo existente.

Los empleados podrán flexibilizar y escalar la capacidad operativa 
de acuerdo con la demanda cambiante, simplemente al añadir 
más robots para cubrir los picos y retirarlos automáticamente del 
edificio (reubicándolos donde se necesiten) para reequilibrar la red 
de distribución. Y experimentaremos el surgimiento de un mercado 
de arrendamiento y alquiler de robots usados, lo que permitirá a las 
empresas reducir las inversiones de capital y aumentar, al mismo 
tiempo, la flexibilidad operativa.

FUENTE: Robótica en Logística, Investigación de Tendencias de DHL
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robots se están volviendo buenos manejando muchos tipos 
de objetos individuales de manera efectiva”, dice Wicks.

Los robots usan tecnologías de visión artificial y de 
aprendizaje automático para localizar y manipular artí-
culos individuales en toda su variedad. Se basan en otros 
sistemas para preservar los tipos de productos que pueden 
manejar de forma adecuada, mientras que asignan otros 
artículos a los recolectores humanos. “El transporte, la 
clasificación, la secuenciación –esos tipos de sistemas 
auxiliares se vuelven muy importantes cuando se mira la 
aplicación robótica de cada recolección como una solución 
de surtido de pedidos”, agrega Wicks.

Los sistemas robóticos mejoran la eficiencia al eli-
minar el error humano de una variedad de tareas. Un 
robot también puede superar a un ser humano en tareas 
que requieren levantar objetos pesados, como cargar un 
pallet. “Manipular capas completas al mismo tiempo y 
apilarlas en otra capa es particularmente apropiado para 
los robots”, señala Wicks.

Para algunas tareas, como la despaletización, los ro-
bots son más rápidos que los trabajadores humanos. Pero 
incluso cuando no son más rápidos, los robots suelen 
hacer más en el curso de un turno. “Cuando se considera 
que el robot está disponible para funcionar 24 horas al 
día, 7 días a la semana, sin pausas y menos tiempo de 
inactividad del que tiene un operador, no necesitan ser 
más rápidos”, reconoce Wicks.

Jalar y enrollar
En las instalaciones de RDC en Rochester, la solución de 
robótica de IAM forma equipos de trabajadores humanos 
con robots que viajan y recogen. El distribuidor de fárma-
cos tiene dos robots IAM actualmente, cada uno trabaja en 
una zona de recolección de ocho pasillos en el entrepiso 
del centro de distribución, que está dedicado a productos 
de movimiento más lento.

“Cada pasillo tiene seis bahías de estanterías, además 
de una tapa final”, explica Ritzman. “El robot corre para-
lelo a un sistema de bandas transportadoras y luego gira 
a la derecha para entrar en uno de los pasillos”.

En cada zona, un operador humano toma las bolsas de 
envío que están en la banda transportadora y escanea el 
código de barras de cada una para enviar instrucciones de 
recolección al socio robot. El robot recorre los pasillos con 
una bolsa de recolección, usando una ventosa en su brazo 
para jalar los artículos de las estanterías. Luego regresa al 
trabajador humano, quien escanea cada artículo, lo trans-
fiere a la bolsa de envío y lo coloca en una segunda banda 
transportadora, con destino a una estación de envío.

IAM Robotics utiliza tecnología de navegación y visión 
3D para ayudar a sus robots a navegar por los pasillos y 
detectar los productos que se supone debe recoger. El robot 
recibe órdenes a través de una conexión inalámbrica y lue-
go se desconecta de la red, viajando de manera autónoma.

Antes de que los robots se pongan a trabajar en una 
instalación, el sistema IAM usa una unidad llamada Flash, 
que es “un dimensionador de producto de combinación 

y cabina de fotos de alto rendimiento” para escanear una 
muestra de cada SKU.

“Obtenemos toda la información de los artículos a 
partir del código UPC”, explica Reed. “Reunimos informa-
ción del peso del artículo, y luego datos tridimensionales 
sobre la altura, el peso y la profundidad. Finalmente, ob-
tenemos una imagen de alta resolución de ese producto”. 
Cuando llega el momento de la recolección, el robot usa 
esta información para reconocer los artículos que necesita.

RDC aún utiliza socios humanos para seleccionar los 
artículos y productos farmacéuticos que se mueven más 
rápido, para recoger cajas y artículos pesados, como sillas 
de ruedas. Pero los robots han reducido el número de 
socios que la compañía necesita en el entrepiso.

“En la actualidad, proyectamos que un operador podrá 
manejar los dos robots y podremos liberar a dos personas 
más para que hagan otra cosa, eso nos ayudará a terminar 
más rápido”, agrega Ritzman. “Una persona puede hacer 
la diferencia entre terminar a tiempo o con retraso”.

Algunos observadores imaginan un futuro en el que 
los robots se encargarán casi de todos los trabajos de un 
almacén. Pero por ahora, al menos, los trabajadores y los 
robots de logística están dividiendo el trabajo, centrándose 
en los trabajos que cada uno hace mejor para mantener el 
producto fluyendo de forma rápida y correcta.�  n

Rochester Drug Cooperative usa un sistema de IAM Robotics que forma 
equipos de trabajadores humanos con robots que viajan y recogen.
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ESPECIAL AMPIP

Nueva generación de 
parques industriales 

en México

E
n México, los parques in-
dustriales surgen desde los 
60, como una oferta inmo-
biliaria para albergar a las 

empresas extranjeras, principalmente 
de Estados Unidos, atraídas por el 
programa maquilador de importa-
ción temporal, hoy conocido como 
“Programa de la Industria Manufac-
turera, Maquiladora y de Servicios 
de Exportación” (IMMEX). A pesar 
de que los parques industriales en 

Por: Dra. Claudia I. Ávila Connelly *

A PESAR DE QUE LOS PARQUES INDUSTRIALES EN MÉXICO 
NO OFRECEN INCENTIVOS FISCALES O FACILIDADES 
ADUANERAS COMO EN OTROS PAÍSES, BAJO ESQUEMAS 
CONOCIDOS COMO “ZONAS FRANCAS” O “ZONAS ECONÓMICAS 
ESPECIALES”, ÉSTOS HAN SABIDO ADAPTARSE A LA 
DEMANDA, PARA OPERAR DE MANERA EFICIENTE.

México no ofrecen incentivos fisca-
les o facilidades aduaneras como en 
otros países, bajo esquemas conocidos 
como “zonas francas” o “zonas eco-
nómicas especiales”, éstos han sabido 
adaptarse a la demanda de las empre-
sas globales que buscan un lugar ideal 
que les brinde certeza, para operar de 
manera eficiente.

En esta evolución como desarro-
llos inmobiliarios industriales de cla-
se mundial, los parques industriales 



Asociación Mexicana de Parques Industriales, AMPIP 
Sierra Candela 111-318, Lomas de Chapultepec, Ciudad de México, 11000

Tel: +52 (55) 2623-2216 / Correo: info@ampip.org.mx

Visita nuestra página: www.ampip.org.mx

Síguenos enTwitter: @AMPIP

La Asociación Mexicana de Parques Industriales (AMPIP) es el organismo líder que representa a 
desarrolladores, propietarios e inversionistas de parques industriales en México. Promovemos  

el desarrollo de parques industriales competitivos, seguros y sustentables, para potenciar  
la capacidad industrial y logística de México.

Contamos en nuestra membresía con más de 250 parques industriales, ubicados en 
todo México. Ofrecemos una poderosa red de contactos, cabildeo, conferencias educativas, 

capacitación, mejores prácticas basadas en estándares internacionales y oportunidades 
de negocios.

La AMPIP también apoya a empresas multinacionales en proceso de localización para 
abrir nuevas operaciones en México, facilitando información confiable sobre  

el ambiente de negocios y la disponibilidad de espacios industriales  
para manufactura y centros de distribución.
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se han integrado a la infraestructura 
estratégica de México para la atrac-
ción de inversión extranjera directa, 
ya que facilitan la llegada de nuevas 
empresas de manufactura y de logís-
tica. Pero su competitividad no es ais-
lada; es necesario que además exista 
un ambiente amigable que incluya 
su ubicación cerca de las principales 
rutas de comercio exterior para facili-
tar: la conectividad; la disponibilidad 
de mano de obra calificada; servicios 
básicos como agua y energía eléctrica; 
costos de producción competitivos; 
proveedores calificados; seguridad; 
estabilidad social; y  facilidad en los 
trámites y permisos, entre otros as-
pectos, además de las ventajas propias 
del país, como la ubicación geográfica 
y la red de tratados de libre comercio 
con 43 países. 

Vivimos en una era de nuevos pa-
radigmas en la ciencia y la tecnología. 
Hablamos de la cuarta revolución 
industrial caracterizada por la digita-

UNA VARIABLE NUEVA ES LA BÚSQUEDA DE EFICIENCIAS 
ADICIONALES. LA DISPONIBILIDAD DE INFRAESTRUCTURA 
TECNOLÓGICA, DE CAPITAL HUMANO TALENTOSO, DE 
CAPACIDADES PARA LA GENERACIÓN DE CONOCIMIENTO, 
CALIDAD EN EL TRABAJO Y MENTALIDAD INNOVADORA EN LA 
GENTE SE CONVIERTE EN UNA NUEVA CONDICIONANTE. 

lización y la robotización, en donde 
las distancias y los tiempos cada vez 
se acortan más. El comercio electró-
nico ha generado nuevos patrones de 
consumo, con los retos que conlleva 
la entrega de los productos y también 
la devolución, a domicilio.

Los parques industriales no de-
ben ser ajenos a estos cambios en el 
mundo y en la vida de las personas. 
Más allá de la oferta inmobiliaria de 
calidad, en un marco de certeza jurí-
dica y operativa, el nuevo desafío para 
los desarrolladores es innovar en los 
servicios hacia sus clientes, que son 
las empresas instaladas dentro de los 
parques industriales. Por ejemplo, 
mediante el uso del internet de las 
cosas en el de mantenimiento de 
instalaciones, la administración de 
activos y la seguridad patrimonial 
de usuarios, información y personas. 
También es posible vincular a provee-
dores, fabricantes, investigadores y 
emprendedores, permitiendo el flujo 

constante de información y retroali-
mentación para mejorar la toma de 
decisiones en los negocios. 

Las empresas globales, como 
clientes potenciales de los parques in-
dustriales, van más allá de los costos 
de mano de obra y de transporte. El 
acceso al mercado seguirá siendo un 
factor importante, pero ya no el de-
terminante. Una variable nueva es la 
búsqueda de eficiencias adicionales, 
pasando de esfuerzos individuales a 
esfuerzos colectivos y colaborativos 
con ubicuidad. La disponibilidad de 
infraestructura tecnológica, de capi-
tal humano talentoso, de capacidades 
para la generación de conocimiento, 
calidad en el trabajo y mentalidad 
innovadora en la gente se convierte 
en una nueva condicionante. 

El mundo seguirá cambiando. Es 
vital comprender los más recientes es-
cenarios, con la aparición de nuevos 
jugadores y nuevas reglas, accediendo 
a la información, observando el fenó-
meno y actuando en consecuencia. La 
empresa que no se adapte, correrá el 
riesgo de desaparecer.

Como el organismo empresarial 
líder de los desarrollados industriales 
en el país, la Asociación Mexicana 
de Parques Industriales (AMPIP) de-
sarrolla actualmente una estrategia 
denominada “nueva generación de 
parques industriales inteligentes y 
sustentables”, a través de la cual se 
promueve la implementación de me-
jores prácticas en materia de calidad 
en la infraestructura, seguridad, sus-
tentabilidad, innovación, tecnología 
y encadenamiento productivo, como 
parte de los servicios de valor agrega-
do dentro de los parques industriales. 
Los desarrolladores industriales en 
México deben ir a la vanguardia. El 
futuro nos alcanza. Debemos actuar.

La AMPIP representa 250 parques 
industriales, ubicados en todo el país, 
en donde están instaladas 2,500 em-
presas nacionales y extranjeras, en 
42 millones de metros cuadrados de 
espacios rentables. 

* La Dra. Claudia I. Ávila Connelly es Di-
rectora General de la Asociación Mexicana 
de Parques Industriales Privados, A.C. 
(AMPIP)
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ZONAS ECONÓMICAS ESPECIALES
Están definidos los criterios para que  
las “Empresas Ancla” inviertan en las ZEE

En la Residencia Oficial de Los Pinos, 
el Titular de la Autoridad Federal para 
el Desarrollo de las Zonas Económicas 
Especiales, Gerardo Gutiérrez Can-
diani, explicó que con estas reglas, 
las ZEE estarán en condiciones de 
atraer inversiones por 42 mil millones 
de dólares y crear cerca de 367 mil 
empleos de calidad.

En las próximas semanas, la Auto-
ridad Federal publicará los lineamien-
tos para que las “Empresas Ancla” 
inviertan en las Zonas Económicas 
Especiales. Entre los requisitos que 
deberán cumplir las empresas des-
tacan: una inversión de 90 millones 
de dólares (MDD) en cinco años y la 
creación de 800 plazas de trabajo; 
así como ocupar una superficie de al 
menos 20 hectáreas.

Una vez concluida la etapa del 
andamiaje institucional, que permitirá 
su permanencia más allá del fin de la 
presente administración, las Zonas 
Económicas Especiales tienen una 
prospectiva de inversión para los 
próximos 20 años por 42 mil millones 
de dólares, los cuales permitirán crear 
cerca de 367 mil empleos formales.

En su intervención, el Vocero del 
Gobierno de la República, Eduardo 
Sánchez Hernández, indicó que por 
primera vez en el País, los tres niveles 
de Gobierno cuentan con un marco le-

gal sólido para impulsar el desarrollo 
y abatir el rezago histórico. Así, los 
habitantes de estos estados conta-
rán con alternativas de educación, 
capacitación y empleo que no habían 
tenido antes. De esta manera, conclu-
yó, saldaremos una deuda histórica.

Mientras tanto, el pasado 21 de 
mayo se firmó un convenio de cola-
boración con INEGI, que permitirá 
identificar indicadores clave para 
medir los avances de las ZEE en la 
parte económica, social y ambiental. 
El INEGI aportará experiencia en los 
campos de investigación, extensión, 
difusión y de apoyo técnico. El acuer-
do fue signado por Julio A. Santaella, 
Presidente del INEGI y Gerardo Gutié-
rrez Candiani, Titular de la Autoridad 
Federal para el Desarrollo de las Zo-
nas Económicas Especiales.

Este instrumento permitirá, entre 
otros puntos, que el INEGI colabore 
en la identificación de indicadores 
clave que permitan a la AFDZEEE 
medir la efectividad de las Zonas 
Económicas Especiales en la parte 
económica, social y ambiental. 

La Ley Federal de Zonas Econó-
micas Especiales, promulgada el 30 
de mayo de 2016, establece la crea-
ción de las siete Zonas Económicas 
Especiales (ZEE) con que hoy cuenta 
el país en ocho estados: Lázaro Cár-

denas-La Unión, que comparten Mi-
choacán y Guerrero; Coatzacoalcos, 
Veracruz; Salina Cruz, Oaxaca; Puerto 
Chiapas, Chiapas; Puerto Progreso, 
Yucatán; Seybaplaya, Campeche y 
Dos Bocas, Tabasco.

Asimismo, y como parte de las 
acciones para atraer inversiones 
de gran calado a las regiones que 
albergarán a las Zonas Económicas 
Especiales (ZEE), funcionarios de la 
Autoridad Federal para el Desarrollo 
de las Zonas Económica Especiales 
realizaron una gira de trabajo para la 
promoción de las ZEE en Europa del 
19 al 27 de marzo pasados.

En Polonia, se reunieron con fun-
cionarios del Banco Zachodni WBK, 
una de las principales instituciones 
financieras de dicho país, con quie-
nes se firmó una Carta de Intención 
para despertar el interés por las ZEE 
mexicanas entre sus clientes. Tam-
bién se llevaron a cabo encuentros 
con la Agencia Polaca de Inversión 
y Comercio (PAIH) y el Ministerio de 
Inversión y Desarrollo. Polonia cuenta 
con 14 zonas francas y una amplia 
experiencia en la administración de 
las mismas, por lo que durante esta 
reunión los funcionarios de ambos 
países intercambiaron experiencias 
respecto de la puesta en marcha y 
maduración de esas zonas, así como 

Con información publicada por la Autoridad Federal para el De-
sarrollo de las Zonas Económicas Especiales
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sobre los mecanismos que pudieran 
contribuir a dinamizar la economía de 
las regiones que las albergan.

La delegación de funcionarios 
también se reunió con organizaciones 
empresariales como la Confedera-
ción Lewiatan y la Cámara Nacional 
de Comercio de Polonia para dar a 
conocer las ventajas comparativas 
de las zonas mexicanas en diversos 
ramos industriales como automotriz, 
autopartes, maquinaria y alimentos 
procesados.

Posteriormente en Reino Unido, 
el Titular de la AFDZEE encabezó a 
la delegación de funcionarios que 
participaron en el Mexico Day el pa-
sado 21 de marzo. Los funcionarios 
destacaron la complementariedad de 
las economías mexicana y británica, 
así como los incentivos de las Zonas 
Económicas Especiales.

El Mexico Day es un evento orga-
nizado por ProMéxico y la Cámara de 
Comercio de México en Gran Bretaña 
con el propósito de vincular a los 
inversionistas del sector público y pri-
vado de esa nación con funcionarios 
mexicanos de alto nivel.

En Londres, Gerardo Gutiérrez 
Candiani sostuvo una reunión con el 
Embajador mexicano, Julián Ventura 
Valero, para revisar la agenda de in-
versiones y cooperación técnica con 
el Reino Unido. En el mismo sentido, 

Gutiérrez Candiani explicó que las 
Áreas de Influencia de las Zonas 
Económicas Especiales están siendo 
diseñadas con base en la metodo-
logía del Banco Interamericano de 
Desarrollo en su programa Ciudades 
Emergentes y Sostenibles que se basa 
en los siguientes ejes: sustentabilidad 
del medio ambiente a través de un 
aprovechamiento sustentable de 
los recursos naturales; sustentabili-
dad urbana, sustentabilidad fiscal y 
gobernabilidad y competitividad, a 
través de reconocer las ventajas de 
cada región para atraer inversiones 
y generar empleos.

Las Zonas Económicas Especiales 
son un gran ejemplo de lo que es la 
planeación de un país con una visión 
compartida entre el sector público y 
privado para impulsar políticas pú-
blicas transversales y enfocadas en 
los 10 estados con mayores rezagos, 
concluyó. 

Por su parte, Sergio Alcocer, 
Presidente fundador de México Ex-
ponencial y coordinador de Política 
Pública de Latinoamericana coincidió 
en que las ZEE son un ejemplo de 
planeación a mediano plazo. En este 
sentido, advirtió que es necesario 
contar con un sistema de planeación 
de infraestructura y privilegiar a las 
empresas nacionales ya que la in-
fraestructura también es un tema de 
seguridad nacional, como es el caso 
de obra hidráulica. 

En su intervención, la Comisiona-
da del Instituto Federal de Teleco-
municaciones, María Elena Estavillo, 
ejemplificó la desigualdad que pre-
valece en el país respecto al acceso 
a internet. Mencionó que mientras 
en la Ciudad de México 82 de cada 
100 hogares cuentan con acceso a 
internet, el promedio nacional es de 
43 hogares. Sin embargo, en esta-
dos como Oaxaca sólo 18 hogares 
disponen de conexión a internet y en 
Chiapas apenas 13. Destacó que la 
infraestructura es base del desarrollo 
y se requiere trabajar en coordinación 
con los gobiernos estatales, munici-
pales e incluso coordinar políticas 
entre distintas instituciones federales 
para superar el rezago que prevalece 
al respecto.

y con el apoyo de la Embajada de 
México en Irlanda, se realizaron en-
cuentros de trabajo con importantes 
organizaciones empresariales con 
sede en Dublin, como el Interna-
tional Development Ireland (IDI), 
Enterprise Ireland, la Confederación 
Irlandesa de Negocios y Emplea-
dores (IBEC) e IDA Ireland, con las 
cuales se conversó sobre las oportu-
nidades de internacionalización de 
las empresas irlandesas en México a 
través de las Zonas Económicas Es-
peciales. Durante los encuentros se 
expusieron las ventajas de las Zonas 
Económicas Especiales, como su ubi-
cación geoestratégica, los incentivos 
fiscales que ofrecen, la facilidad para 
gestión administrativa que brinda la 
Ventanilla Única, entre otros.

Gerardo Gutiérrez Candiani se-
ñaló que las Zonas Económicas 
Especiales y la Organización para la 
Cooperación y el Desarrollo Económi-
co (OCDE) comparten tres enfoques: 
primero, están en favor de políticas 
de crecimiento urbano ordenado. 
Segundo, promueven la coordinación 
entre los tres niveles de gobierno y 
tercero, impulsan el desarrollo de 
infraestructura urbana y social. 

En su intervención en el panel 
“Impulsar el despegue de la infraes-
tructura para el Desarrollo”, en el 
marco del Foro OCDE México 2018, 
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Las flotas dedicadas de carga en camión se llenan de soluciones tecnológicas 
que extraen datos esenciales de las unidades de potencia y remolques 
y los entregan a los transportistas listos para impulsar sus cadenas de 
abastecimiento.
Por Merrill Douglas
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Cuando se envían cargas com-
pletas, el uso de una f lota 
privada o dedicada elimina 

un peso importante: la búsqueda 
de capacidad. Pero aún tendrá que 
lidiar con la mayoría de los desafíos 
de transporte habituales, incluida la 
impaciencia de la cadena de abaste-
cimiento.

Los clientes quieren sus productos 
rápidamente y los quieren a tiempo. 
También quieren saber dónde está su 
carga y, a menudo, en qué condición 
se encuentra, o, al menos, que se les 
notifique de inmediato cuando un 
envío difiere del plan.

La visibilidad genera confianza 
en la cadena de abastecimiento. “Hay 
una mayor expectativa en torno a la 
transparencia y la velocidad de la 
información”, comenta Gary Allen, 
vicepresidente de excelencia de la 
cadena de abastecimiento de Ryder, 
con sede en Miami, cuya división de 
transporte dedicada emplea a más 
de 7,000 conductores en América 
del Norte.

Las tecnologías para monitorear 
envíos y entregar esa información 
a los clientes sigue evolucionando, 
brindando nuevas oportunidades 
para mejorar la eficiencia y el ser-
vicio.

EL RETO DEL POLLO
Una compañía que disfruta de los 
beneficios de esas tecnologías es 
Wayne Farms en Oakwood, Georgia. 
Wayne Farms envía aves de corral 
frescas a procesadores de alimentos y 
productos de pollo tanto frescos como 
preparados a una variedad de clientes, 
entre los que se incluyen distribuido-
res de servicio de alimentos, cadenas 
de restaurantes y tiendas minoristas.

En dos regiones: el norte de Ala-
bama y Georgia, y el sur de Alabama, 
Wayne Farms depende de flotas de-
dicadas proporcionadas por Penske 
Logistics. Esos camiones mueven 
cargas completas de productos frescos 
desde las plantas de deshuesado de 
la compañía en la región a sus dos 
plantas de procesamiento, y entregan 
productos frescos y preparados a los 
clientes.

Una vez que hacen esos pedidos, 
la mayoría de los clientes espera 
recibir su producto al día siguiente. 
“Quieren que ese camión entregue 
por la mañana, para que puedan 
llevar el producto en sus camiones y 
entregarlo a los clientes unas horas 
más tarde”, señala Ken Esser, director 
de inventario y logística de Wayne 
Farms.

Wayne Farms confía en Penske no 
solo para que suministren camiones 
y conductores para esas entregas, 
sino también para que gestionen los 
movimientos. El sistema de gestión 
de despacho de Penske genera rutas 
y calcula una hora estimada de lle-
gada para cada entrega. “También 
tenemos tres sistemas en el equipo de 
Wayne Farms que nos proporcionan 
visibilidad”, comenta Tom Scollard, 
vicepresidente de transporte dedica-
do por contrato de Penske, con sede 
en Reading, Pennsylvania.

El primero es un sistema de se-
guimiento de remolques a bordo, que 
supervisa la ubicación de cada remol-
que refrigerado y la temperatura en 
el interior. “Puedo ver la temperatura 
de la unidad y validar la calidad del 
producto”, dice Esser.

El seguimiento de remolques es 
importante porque la flota de Wayne 
Farms incluye tres veces más remol-
ques que tractores. La mayoría de sus 
entregas son mediante “soltar y en-
ganchar”: el conductor se desengan-
cha del remolque cuando lo entrega 
y engancha otro. Eso significa que 
un remolque completo podría pasar 
muchas horas en un patio, esperando 
ser descargado.

“Saber qué está pasando con esos 
remolques es vital”, asegura Esser.

La segunda pieza de tecnología es 
el sistema propietario de Penske para 
comunicaciones móviles en cabina, 
que permite a los conductores y des-
pachadores intercambiar información 
y proporcionar datos de seguimiento 
GPS. La tercera pieza es una compu-
tadora a bordo, que incluye un dis-
positivo de registro electrónico (ELD) 
para rastrear las horas de servicio del 
conductor. Esa computadora también 
monitorea el desempeño del vehículo 
y el comportamiento del conductor.

Penske transmite esta informa-
ción a Esser. Los clientes f inales 
de Wayne Farms no supervisan los 
camiones ellos mismos, sino que de-
penden de Esser para asegurarse de 
que sus envíos sigan por buen camino 
y que les notifiquen anticipadamente 
si algo sale mal.

“El servicio al cliente es muy útil 
si podemos decirle a los clientes que 

Wayne Farms, que hace envíos de pollo fresco y preparado, utiliza flotas dedicadas para llevar el 
producto a tiempo a sus clientes.
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su camión llegará con retraso, antes 
de que llamen para preguntar dónde 
está”, explica Esser.

Penske desarrolló recientemente 
el Estado de Ruta para entregar in-
formación de envío en dispositivos 
móviles. Esser usa el sistema para 
rastrear cargas cruciales después de 
horas, y envíos que podrían verse 
afectados por el mal tiempo.

¿DÓNDE ESTÁN MIS PARTES?
La visibilidad también es crucial para 
las empresas que usan servicios de flo-
ta dedicados de Averitt Express. Esos 
clientes se dividen principalmente en 
dos grupos: fabricantes de automóvi-
les que utilizan Averitt para entregar 
los componentes de los proveedores 
a las plantas de ensamblaje y cade-
nas minoristas que usan Averitt para 
trasladar productos de los centros de 
distribución a sus tiendas.

La velocidad es importante en 
particular para los clientes automo-
trices de Averitt, incluidos Nissan, 
Mercedes-Benz y BMW, porque sus 
envíos respaldan la fabricación justo a 
tiempo. Una línea de montaje podría 
detenerse al no contar con las piezas 
correctas en el momento preciso.

“Tenemos que hacer un gran tra-
bajo en nuestros procesos y mantener 

a los clientes informados acerca de 
dónde estamos con cada ruta”, señala 
Brandon Fox, director de tecnología y 
servicios para conductores de Averitt 
Express en Cookeville, Tennessee.

Algunos camiones van y vienen du-
rante todo el día entre un proveedor y 
una planta de ensamblaje; otros visitan 
varios proveedores antes de entregar un 
remolque completo al fabricante.

Los clientes minoristas de Averitt 
incluyen Dollar General, Shoe Carni-
val, Cracker Barrel, Petco y PetSmart. 
Algunas empresas ponen sus propios 
logotipos en los remolques dedicados; 
otros prefieren remolques que lleven 
la marca de Averitt.

Si bien la necesidad de velocidad 
entre los cargadores minoristas no 
es tan urgente como entre los fabri-
cantes de automóviles, los minoristas 
necesitan tiempos de llegada estima-
dos precisos. “Necesitan tener a las 
personas en el lugar para que reciban 
el producto en sus tiendas”, advierte 
Fox. Un tiempo de llegada estimado 
que no se cumple, sin advertencia 
sobre el cambio, podría hacer que la 
compañía incurra en un gasto inne-
cesario al pagar a los empleados por 
esperar en vez de trabajar.

Los clientes de ambas industrias 
requieren visibilidad de sus envíos. 

La mayoría lo consigue implemen-
tando una plataforma de visibilidad 
de un proveedor como FourKites, 
MacroPoint o 10-4 Systems. Averitt 
usa interfaces de programación de 
aplicaciones (API) para alimentar 
los sistemas del cliente con los datos 
necesarios.

Los datos sobre el estado del envío 
provienen de dos fuentes. El sistema 
Omnitracs instalado en las cabinas de 
Averitt ofrece información histórica 
sobre la ubicación de los vehículos en 
tiempo real, mientras que el sistema 
de despacho de Averitt proporciona 
detalles como el número de tractor y 
el nombre de la ruta. “Algunos clien-
tes solo quieren datos de Omnitracs 
sobre la ubicación, otros solo desean 
datos sobre el despacho, y algunos 
más desean ambos”, aclara Fox.

Al comparar los datos de ubica-
ción con los tiempos de llegada es-
perados planificados, los clientes ob-
tienen una alerta temprana sobre los 
envíos que pueden llegar con retraso, 
lo cual les permite hacer los ajustes 
necesarios, por ejemplo, reprogramar 
al personal asignado para descargar 
el camión. Para dar a los cargadores 
más información sobre los factores 
que podrían afectar los tiempos de 
llegada esperados, estas plataformas 

Ryder usa DriveCam de Lytx para capturar video si ocurre un accidente.
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pueden superponer datos de tráfico 
en tiempo real y pronósticos meteo-
rológicos, añade Fox.

INFORMACIÓN PROACTIVA
Ryder ofrece servicios dedicados de 
transporte en camión a una amplia 
gama de clientes en industrias como 
el comercio minorista, bienes de con-
sumo envasados (CPG) y los sectores 
automotriz, industrial y metalúrgico. 
Además de proporcionar camiones y 
conductores y administrar los envíos, 
la compañía ofrece servicios de valor 
agregado en disciplinas tales como 
ingeniería y mejora continua.

Esos servicios se enfocan, por 
ejemplo, en cómo asignar las rutas de 
manera más eficiente. Considere un 
camión que entregue inventario para 
un cliente minorista, haciendo de 8 a 10 
paradas en cada viaje. “Nuestro equipo 
de ingeniería analiza cómo mejorar 
continuamente el uso del combustible 
y el tiempo de servicio y, lo que es más 
importante, reduce los costos al mismo 
tiempo que cumple con los requisitos 
de entrega”, afirma Allen.

Entre sus clientes, en especial de 
bienes de consumo empacados y ven-
ta al por menor, Ryder recientemente 
ha recibido pedidos de entregas más 
frecuentes, con menos unidades de 

cada producto en el camión. “Quie-
ren que su producto se mueva más 
rápido, pero quieren la cantidad co-
rrecta cuando lo necesitan”, advierte 
Allen.

Los cargadores también quieren 
saber dónde está el camión y cuándo 
llegará. “Quieren un tiempo de llega-
da estimado proactivo que se envíe a 
sus teléfonos celulares, por ejemplo”, 
dice. Las tecnologías están evolucio-
nando para satisfacer esa demanda.

Para mejorar la visibilidad, Ryder 
ha introducido una plataforma lla-
mada RyderShare que combina datos 
extraídos de múltiples fuentes. “Los 
clientes tienen visibilidad de dónde 
se encuentra su producto en cual-
quier momento, entregada en una 
aplicación, en cualquier dispositivo 
que deseen”, agrega Allen. Además de 
proporcionar tiempos de llegada esti-
mados, el servicio permite al cliente 
saber qué producto hay en el camión 
y el estado en que se encuentra.

“Pero el valor es más que solo vi-
sibilidad para los camiones”, agrega 
Allen. “Se trata de administrar los 
datos, proporcionar análisis e infor-
mación para que los clientes sepan si 
algo va mal y por qué”.

Ryder obtiene la mayoría de estos 
datos de los sistemas telemáticos de 

los camiones, los cuales proporcionan 
ubicaciones de GPS además de datos 
sobre el rendimiento del motor y el 
desempeño del conductor. La com-
pañía también instala una cámara 
en cada cabina para capturar video 
si ocurre un accidente.

“Entregamos esta información 
proactivamente a nuestros clientes 
o a los clientes de nuestros clientes, 
dependiendo de cómo quieran que 
esa visibilidad”, explica Allen.

Para los clientes que usan remol-
ques refrigerados, Ryder puede captu-
rar datos de sensores de temperatura. 
También puede instalar sensores que 
miden cuánto espacio queda en el 
remolque cargado, lo que brinda la 
oportunidad de agregar más carga.

A pesar de que la tecnología se ha 
vuelto tan crucial como el transporte 
eficiente de carga completa, no fun-
ciona en el vacío. “Si usted no cuenta 
con personal que lo respalde y lo 
ayude a hacer el trabajo, la tecnología 
por sí sola no lo hará”, señala Esser.

Las personas que envían la flota 
dedicada de Wayne Farms son esen-
ciales para la operación. “Se les ocu-
rren ideas”, dice. “Pero también me 
informan si hay un problema antes de 
que yo lo vea. Puedo resolver mejor 
los problemas de esa manera”.� n

El minorista Dollar General utiliza a Averitt no solo para transportar productos desde los centros de distribución a las tiendas, sino también para que le 
proporcione información sobre el estado de los envíos.
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A medida que el comercio electrónico continúa haciendo incursiones en 
todos los sectores de la industria, altera numerosos modelos comerciales. 
Eso incluye modelos de fabricantes que tradicionalmente han eliminado 

varios pasos para los consumidores finales, los más conocidos por comprar en 
línea. En 2015, los envíos de comercio electrónico representaron el 63 por ciento 
del valor de los envíos totales de los fabricantes, frente al 48 por ciento en 2010, 
según los datos de la Oficina del Censo de Estados Unidos.

“La diferencia entre la fabricación y la venta al por menor está comenzando 
a difuminarse”, comenta Bob Malley, director ejecutivo de Pierbridge, un pro-
veedor de soluciones de tecnología de la cadena de abastecimiento con sede en 
Marlborough, Massachusetts. “Por ejemplo, más fabricantes se están convirtiendo 
en proveedores de envío directo y deben apoyar un modelo de distribución de 
empresa a consumidor (B2C)”.

“Los fabricantes están decidiendo que ‘es mejor entrar en el juego y vender 
nuestros productos directamente al consumidor, o Amazon lo hará por nosotros, 
tomando ingresos y un margen que podríamos haber capturado’”, señala Jason 
Minghini, presidente de FW Logistics, un proveedor de soluciones logísticas y de 
almacenamiento con sede en Centerville, Illinois, que cuenta con instalaciones 
dedicadas a materiales de grado alimentario por contrato, así como materiales 
químicos y peligrosos. Varios clientes de FW, en diversas industrias, han consi-
derado la apertura de instalaciones que les permitan llegar directamente a los 
consumidores y evitar los puntos de venta tradicionales, agrega.
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Hace algunas décadas, las cadenas 
de abastecimiento de los fabricantes 
solían incluir a los distribuidores 
principales, distribuidores y mino-
ristas, explica Tim Brown, director 
administrativo del Instituto de Ca-
dena de Suministro y Logística de 
Georgia Tech. Cada parte obtenía 
un margen, aumentando los costos 
generales. Para muchas transacciones, 
el comercio electrónico ha hecho que 
las relaciones personales sean menos 
importantes y ha acortado el canal de 
distribución, añade.

Otro cambio es el comportamien-
to similar al del consumidor que 
tienen muchos clientes industriales 
y manufactureros. “Quieren que sus 
pedidos se entreguen rápidamente, al 
precio que desean, y en el lugar que 
determinen”, observa Adegoke Oke, 
profesor adjunto de administración 
de la cadena de abastecimiento de la 
Universidad Estatal de Arizona.

El lanzamiento de AmazonBusi-
ness.com en 2015 proporciona más 
evidencia de la continua confusión 
entre fabricantes, distribuidores y 
minoristas. El mercado presenta he-
rramientas de fijación de precios y 

permite a los vendedores ofrecer des-
cuentos por cantidad y presentar sus 
credenciales, entre otras funciones.

“Amazon combinó su experien-
cia en el lado del consumidor con 
la logística, la planificación y el 
almacenamiento, y está aplicando 
ese conocimiento a las transacciones 
comerciales”, explica Brown.

Estos cambios ofrecen a los fa-
bricantes y sus cadenas de abasteci-
miento la oportunidad de expandir 
sus mercados, forjar conexiones más 
cercanas con los consumidores fina-
les y ofrecer precios dinámicos. Al 
mismo tiempo, para aprovechar estos 
cambios es necesario replantearse las 
prácticas comerciales y las inversio-
nes en tecnología, personas y, en al-
gunos casos, establecimientos físicos.

Retos y oportunidades
El comercio electrónico ha acelerado 
la velocidad con la que los volúmenes 
de pedidos se desplazan en ambos 
sentidos de la cadena de abasteci-
miento. Durante la recesión, muchos 
compradores comerciales, al notar 
una caída en el gasto de los consu-
midores y otros clientes, recortaron 

sus propios pedidos rápidamente, 
observa Chris Christopher, director 
ejecutivo de IHS Markit, empresa que 
proporciona información y análisis 
para respaldar la toma de decisiones 
empresariales y gubernamentales.

Los pequeños cambios en el ni-
vel del consumidor pueden cobrar 
impulso rápidamente e imponer un 
impacto considerable en las empresas 
más alejadas de los consumidores 
finales. “Es el efecto látigo”, aclara. 
“Cuando las cosas se ponen feas, se 
mueven muy rápido”.

Otro desafío al que se enfrentan 
algunos fabricantes es el retroceso 
de los minoristas que también lu-
chan por gestionar las expectativas 
cambiantes del consumidor, afirma 
Sam Ganga, socio de estrategia y 
transformación digital de KPMG US. 
Por ejemplo, algunos minoristas es-
peran que los fabricantes ajusten sus 
modelos de ubicación de inventario 
para adaptarse mejor a la entrega de 
pedidos instantánea (o casi instan-
tánea) que demanda el consumidor.

Satisfacer las expectativas de los 
clientes, siempre un reto, se ha vuel-
to aún más desafiante. Una empresa 

Muchas empresas subcontratan la logística de comercio electrónico con FW Warehousing para aprovechar sus centros de distribución y comercio 
electrónico de bajo costo y ubicados centralmente, las capacidades de TI mejoradas y la escalabilidad y flexibilidad para respaldar a las empresas en 
crecimiento.
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puede perder clientes si no cumple 
con las expectativas, pero la com-
plejidad de surtir todos los pedidos, 
en todos los canales, con precisión y 
puntualidad, es significativa, asegura 
Perry Belcastro, vicepresidente de 
servicios de surtido de Saddle Creek 
Logistics Services, con sede en Lake-
land, Florida. Saddle Creek ofrece 
servicios de almacenaje, surtido de 
omnicanal, transporte y empaque.

“Tener tecnología que pueda pro-
porcionar visibilidad de inventario en 
todos los canales e impulsar la admi-
nistración proactiva es fundamental 
tanto para las transacciones de em-
presa a empresa como para las ventas 
directas al consumidor”, afirma.

Después de todo, a los críticos les 
resulta fácil expresarse cuando las 
compañías se quedan cortas. “Las 
redes sociales dejan muy expuestas a 
las marcas”, añade Belcastro.

En medio de estos desafíos, sin 
embargo, hay cosas rescatables. La 
velocidad del cambio ayuda cuan-
do los pedidos aumentan, señala 
Christopher. Las empresas que están 
conectadas electrónicamente tanto 
con los clientes como con los provee-
dores pueden transmitir la informa-
ción solicitada rápidamente y de un 
golpe a fábricas y almacenes de todo 
el mundo, y luego sacar el máximo 
rendimiento del interés mayor.

Cambio de precios 
sobre la marcha
Del mismo modo, los fabricantes pue-
den cambiar los precios rápidamente 
para reflejar las señales que reciben de 
los pedidos de comercio electrónico 
y sus sistemas de inventario, agrega 
Christopher. El inventario adicional 
podría generar precios más bajos, 
mientras que una cartera de pedidos 
podría indicar una apertura a los 
aumentos en los precios.

Gracias al comercio electrónico 
que hace posible el acceso directo a 
los clientes finales, los fabricantes 
también tienen la oportunidad de 
aumentar el conocimiento de la 
marca, dice Oke. Algunos deciden 
vender directamente a los consumi-
dores, renunciando a los canales de 
distribución tradicionales.

Un desafío provocado por el au-
mento del comercio electrónico es 
el creciente volumen de envíos más 
pequeños, más frecuentes y a menudo 
de paquetes, dice Malley de Pierbrid-
ge. Debido al aumento de la demanda, 
los costos de los paquetes pequeños 
están subiendo aproximadamente al 
doble de la tasa de inflación, señala.

Además, esos costos no incluyen 
muchos cargos suplementarios que 
los transportistas están sumando, 
como las tarifas de calificación de 
peso dimensional, a veces llamadas 
tasas aéreas. Los transportistas que 
toman decisiones de embalaje inútiles 
pueden terminar pagando tarifas en 
función del peso y las dimensiones. 
De esta manera, un paquete de toallas 
de papel no resulta barato solo porque 
es liviano.

La nueva tecnología de encartona-
do utiliza algoritmos para encontrar 
la manera más rentable de empacar 
cada pedido, dada la longitud, el 
ancho, la altura y el peso de los artí-
culos. Eso ayuda a evitar la tasa aérea, 
aclara Malley.

Debido a que la mayoría de los 
fabricantes ya han reducido gastos de 
la cadena de abastecimiento, como los 
costos de mano de obra, están enfo-
cando su atención en el transporte, 
agrega Malley. Una forma de reducir 
los costos de envío de paquetes es 
hacer los envíos desde instalaciones 
ubicadas más cerca de los clientes 
finales.

Otra es identificar y controlar las 
selecciones rentables de servicio de 
transportistas, en particular dado 
el creciente número de opciones de 
entrega de paquetes disponibles para 
la entrega de última milla. “Las em-
presas que hagan esto mejorarán el 
servicio al cliente, los márgenes y las 
utilidades”, concluye Malley.

Enfrentar los retos 
de la paquetería
Lograr esto supone enfrentar varios 
retos. Los fletes y el transporte de 
carga parcial y carga completa alguna 
vez fueron industrias reguladas con 
procesos operativos y documentación 
estándar en gran medida, señala Ma-
lley. Pero este nunca ha sido el caso 

con los envíos de paquetes. Todos 
los transportistas de paquetes tienen 
calificaciones, etiquetas y formatos de 
rastreo propios. “Es el Salvaje Oeste”, 
agrega.

Además, los sistemas tradicionales 
de administración del transporte de 
mercancías (TMS) han ignorado en 
gran parte los modos de paquetes, 
comenta Mark Picarello, director 
de operaciones de Pierbridge. Como 
resultado, muchas empresas tienen 
solo una visión fragmentada del 
gasto del envío de paquetes. “Tienen 
un sistema de envío de puntos aquí, 
y una solución suministrada por el 
transportista allá”, dice. “Debido a 
que los datos están bloqueados en 
silos, no tienen una comprensión 
completa de todos sus gastos”.

Una solución TMS de paquetes 
puede cargar todos los datos de envío 
a un almacén de datos basado en la 
nube. Los cargadores pueden analizar 
las tendencias de gastos, identificar 
posibles ahorros en los costos y par-
ticipar en análisis predictivos. ¿El 
resultado? “Pueden tomar mejores 
decisiones y controlar los costos”, 
asegura Malley.

Otra tendencia es el cambio de la 
apertura de un puñado de “megacen-
tros de distribución de millones de 
pies cuadrados” dispersos por todo 
el país, a instalaciones más pequeñas 
en un mayor número de ubicaciones, 
indica Minghini.

Una compañía que podría haber 
abierto cuatro megacentros de dis-
tribución, uno en cada rincón de 
Estados Unidos, es más probable que 
ahora considere lo que Minghini lla-
ma un “espacio flexible”. Eso podría 
incluir, por ejemplo, 20,000 pies 
cuadrados de producto almacenado 
en St. Louis, 20,000 pies cuadrados en 
Dallas y otros 20,000 pies cuadrados 
fuera de Pittsburgh.

“De esta manera, los fabricantes 
pueden llevar su producto al cliente 
más rápido”, aclara. “Esto está provo-
cando un cambio radical en la compra 
de bienes raíces y en la administra-
ción de la cadena de abastecimiento”.

Además de eso, muchas empresas 
de consumo y negocio a negocio po-
drían necesitar, por ejemplo, 30,000 
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pies cuadrados de espacio de almacenamiento la mayor 
parte del año, junto con la capacidad de aumentar hasta 
100,000 pies cuadrados durante la temporada alta. “Y 
necesitarán ese modelo en 10 ciudades”, agrega Minghini.

“Debido a que la flexibilidad del espacio y de la fuerza 
laboral se han vuelto cada vez más importantes, trabajar 
con un proveedor de logística tercero (3PL) sólido a me-
nudo tiene sentido”, dice Mike Dieckhaus, director de 
desarrollo de negocios de FW Logistics. Un 3PL puede 
ofrecer a muchas empresas la flexibilidad que necesitan, 
cuando lo deseen.

Debido a que los 3PL pueden ampliar su inversión en 
tecnología a través de múltiples organizaciones, pueden 
ofrecer soluciones que podrían estar fuera del presupuesto 
de una sola compañía. “Por ejemplo, varias compañías 
pueden usar nuestra línea pick-to-light, ofreciendo flexi-
bilidad a cada una”, explica Dieckhaus.

FW también puede invertir en su propia flota de camio-
nes, lo que le permite brindar la flexibilidad y la velocidad 

que muchas organizaciones necesitan al mover productos.
El objetivo final es “utilizar la tecnología para permitir 

la visibilidad del inventario en todos los canales dentro de 
una red de distribución que proporcione una velocidad de 
entrega óptima al mejor costo”, dice Belcastro.

Los pasos siguientes
El éxito en el entorno actual de comercio electrónico de 
empresa a empresa suele requerir múltiples acciones. Una 
es el desarrollo de una cadena de abastecimiento centrada 
en el cliente, señala Ganga. Las presiones tradicionales 
sobre las cadenas de abastecimiento -para entregar los 
mejores productos a los precios más bajos- no se van a 
ir, desde luego. Ahora, sin embargo, se espera que las 
organizaciones de la cadena de abastecimiento “deleiten 
a los clientes”, agrega.

Eso requiere un replanteamiento. Las organizaciones 
de la cadena de abastecimiento deben comprender todos 
los segmentos de la base de clientes de sus empresas, y 
cómo y por qué compran. “Ya pasó el tiempo de una talla 
única para todos”, advierte Ganga. “Usted necesita crear 
arquetipos de la cadena de abastecimiento”.

Más aún, lograr esta transición no será el resultado de 
una mejora gradual. Se requiere mirar el mundo a través 
de una lente diferente. “No se puede simplemente fabricar 
y entregar productos”, añade Ganga.

Muchas organizaciones de la cadena de abastecimien-
to actualmente dependen de indicadores de retraso, por 
ejemplo, “el mes pasado se recibieron 44,000 pedidos y 
se enviaron 42,000”, para guiar las decisiones comer-
ciales. Necesitan cambiar a los indicadores principales, 
sugiere Ganga. Eso probablemente requiera el empleo de 
una combinación de inteligencia artificial y aprendizaje 
automático para llegar a señales que pueden actuar en 
lugar de los indicadores principales. También requiere una 
mayor interacción entre la organización de la cadena de 
abastecimiento de una empresa y sus funciones de ventas 
y marketing.

Una compañía cuyos productos alivian los síntomas 
de las alergias primaverales, por ejemplo, puede recopilar 
datos gubernamentales, publicaciones de redes sociales, 
datos de volumen de búsqueda en línea, resultados de 
puntos de venta y tal vez datos de terceros para estimar 
la gravedad de la próxima temporada de alergias. Luego 
puede asignar productos de manera más inteligente y 
eficiente a cada lugar.

“La capacidad predictiva mejorada es clave”, asegura 
Oke. “Tratar de garantizar tiempos de entrega rápidos es 
casi imposible sin una buena previsión”. También es fun-
damental un flujo sólido de información sobre la cadena 
de abastecimiento y el inventario, agrega.

Un factor importante para el éxito en un mundo om-
nicanal de comercio electrónico es “un sistema de gestión 
de pedidos que permita ver el inventario en todos los 
canales en tiempo real”, comenta Belcastro.

El sistema debería poder determinar la fuente de 
surtido óptima para cada producto, en función de su 

Saddle Creek sincroniza el inventario y la distribución sin problemas 
en todos los canales de compras. Sus soluciones de surtido integradas 
aseguran que las empresas B2B minoristas funcionen sin problemas, 
desde el procesamiento de pedidos hasta la entrega precisa y oportuna.
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ubicación y la ubicación del cliente, 
agrega Belcastro. Supongamos que 
usted tiene inventario en Nevada y en 
Ohio, y necesita surtir un pedido he-
cho en Phoenix. El sistema, como el 
que ofrece Saddle Creek, debe guiarle 
a la ubicación de Nevada.

Antes de que una empresa pueda 
racionalizar sus SKU y niveles de in-
ventario, necesita “comprender exac-
tamente qué SKU se están moviendo, 
qué SKU no se están moviendo y qué 
cantidad de cada SKU tiene”, dice 
Minghini. Eso requiere sistemas que 
puedan monitorear los patrones de 
pedidos, lo que permite a la compañía 
cambiar el inventario de un centro 
de distribución a otro para lograr 
un servicio de calidad, mientras los 
costos de transporte se mantienen 
bajo control.

La red de distribución
Junto con la tecnología, una red de 
distribución que permite a una orga-
nización optimizar la ubicación de 
su inventario es fundamental. Dado 
el tiempo de tránsito y los costos de 
envío, operar desde una o dos ubica-
ciones rara vez es óptimo.

Un 3PL con una red de instala-
ciones brinda la flexibilidad nece-
saria para administrar inventarios y 
pedidos en múltiples ubicaciones y 
tener capacidad para el crecimiento, 
sostiene Belcastro. Esa es la clave 
para las empresas que carecen de los 
volúmenes necesarios para que sea 
práctico operar desde múltiples ubi-
caciones. A medida que una empresa 
crece, puede expandirse a través de 
la red de 3PL sin una inversión de 
capital desmesurada.

Otro tipo de flexibilidad que una 
organización necesita hoy en día es 
al interior de sus propias operaciones. 
Muchas compañías necesitan enviar 
paquetes pequeños a los consumido-
res, y también construir pallets para 
entregas al por mayor y al por menor. 
“Estamos viendo una mayor demanda 
de estas capacidades duales”, asegura 
Belcastro.

Además, más compañías también 
están buscando algún nivel de per-
sonalización, como bordado, graba-
do o configuraciones especiales de 

productos, por ejemplo multipacks, 
agrega Belcastro. Las empresas que 
deciden ofrecer estas soluciones a 
menudo necesitan invertir en capa-
citación y bienes de capital. También 
deben determinar cómo adaptar estas 
capacidades al flujo de envío justo a 
tiempo.

“Gestionar el rendimiento general 
de estos servicios añade complejidad”, 
advierte Belcastro.

Muchas empresas recurren a los 
3PL para que les ayuden a lograr estos 
objetivos de forma rentable. “Nos 
consideramos expertos en almace-
namiento, distribución y logística”, 
dice Belcastro. “Muchas empresas 
prefieren mantenerse enfocadas en 
el desarrollo de productos, la gestión 
de marcas y la ampliación del valor 
del tiempo de vida de los clientes, y 
nos dejan el resto”.

El servicio al cliente también se ha 
convertido en un diferenciador críti-
co. El simple hecho de ofrecer produc-
tos en un estante ya no es suficiente, 
ya que alguien más vendrá a hacerlo 
de manera más rápida y económica. 
“Se necesita un gancho convincente 
para atraer a los clientes”, reconoce 
Brown. Esto puede significar ofrecer 
técnicos calificados, instaladores o 
experiencia en productos.

Desarrollar estos atributos re-
quiere una inversión significativa en 
tecnología, personas y ubicaciones. 
No abordar la interrupción que causa 
el comercio electrónico, sin embargo, 
conlleva su propio riesgo. “La tecno-
logía a menudo requiere un tiempo 
de espera largo”, dice Oke. “Si espera, 
es posible que se quede atrás”.

Eso es cierto incluso para los lí-
deres del mercado que se enfrentan 
a inexpertos que ofrecen productos o 
servicios mejorados. Los nuevos parti-
cipantes no solo podrían desviar a los 
clientes, sino que el mercado pronto 
esperará que las empresas líderes 
igualen las ofertas de los advenedizos.

Mirar hacia el futuro
Los cambios provocados por el co-
mercio electrónico no muestran 
signos de disminuir. Por ejemplo, en 
los próximos años, es probable que 
surjan aplicaciones prácticas para la 

tecnología blockchain o de cadena de 
bloques. Eso es particularmente cier-
to en envíos de paquetes pequeños, 
dada la actual falta de estándares en 
este mercado. “La cadena de bloques 
ofrece la esperanza de que los nuevos 
participantes ingresen en una pla-
taforma confiable y estandarizada”, 
dice Malley.

De hecho, varias empresas de pa-
quetería están patrocinando pilotos 
de blockchain para ayudar a ejecutar 
contratos inteligentes, agrega Malley. 
Así es como podría funcionar: dado 
que una cadena de bloque en esencia 
es un libro mayor, una solución po-
dría registrar y conservar el historial 
de la transacción de envío, por ejem-
plo cuándo se recogió el producto y 
quién lo recogió, y cuándo y dónde se 
entregó, entre otra información. Esta 
tecnología podría ser particularmente 
valiosa para los fabricantes de pro-
ductos farmacéuticos, alcohol y otros 
productos que deben mantener una 
cadena de custodia, agrega.

La cantidad de tiendas físicas 
disminuirá, mientras que el levan-
tamiento de pedidos y el surtido en 
línea seguirán creciendo a un ritmo 
exponencial. “Muchos centros co-
merciales serán reutilizados como 
almacenes”, señala Minghini.

Las tarifas de transporte seguirán 
en aumento, predice Minghini, y su-
giere que el promedio de edad de los 
conductores de camiones en Estados 
Unidos es de 50 años o más. Además, 
el mandato ELD (dispositivo de re-
gistro electrónico) hará que algunos 
conductores abandonen el campo. 
“Eso creará otra crisis y aumentará 
las tarifas aún más”, agrega.

De hecho, la escasez de mano de 
obra existe en muchas funciones de 
la cadena de abastecimiento, lo que 
aumenta la competencia para los can-
didatos calificados. “Los 3PL pueden 
ofrecer la flexibilidad de compartir la 
mano de obra entre múltiples clien-
tes”, dice Belcastro.

“Hasta la fecha, la cadena de abas-
tecimiento ha sido una ventaja com-
petitiva tras bambalinas”, observa 
Ganga. “La cadena de abastecimiento 
del futuro debe ser una ventaja com-
petitiva frontal y central”. � n
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R FORUM Unen esfuerzos políticos y empresariales 
Europa, Asia y América Latina

Abonando en temas de 
inversión, concreción 

de negocios, 
captación de capital 

y establecimiento 
de puentes 

intercontinentales de 
cooperación económica, 

el COINE asistió a la 
segunda reunión del 

Foro Político Asia-
Europa en Londres, 

Inglaterra.

El Consejo Internacional de Empresarios (COINE) asistió a la segunda 
reunión del Foro Político Asia-Europa (AEPF por sus siglas en inglés) en 

Londres, Inglaterra, como representante de la Conferencia Permanente de 
Partidos Políticos de América Latina y el Caribe (COPPPAL), donde abona en 
temas de inversión, concreción de negocios, así como de captación y levanta-
mientos de capital, para establecer puentes intercontinentales de cooperación 
económica con Asia y Europa.

Aunque el AEPF engloba la visión política de problemas globales tanto 
económicos como sociales e incluso ambientales, el COINE trasladó su visión 
y metodología empresarial, la cual le ha funcionado para trabajar en bene-
ficio de las sociedades de América Latina y el Caribe, a manera de realizar 
importantes vínculos entre países de las tres regiones.

Al respecto, Martín Rodríguez Sánchez, Presidente del COINE señaló que 
el principal objetivo del Foro (desde su primera sesión en Seúl, Corea, el año 
pasado) correspondió a la sensibilización de los partidos políticos en Europa 
y Asia con respecto a los temas emergentes de interés en ambas regiones y 
que por su importancia, también conciernen a otros continentes.

“La cooperación intercontinental contribuye a la solución efectiva de pro-
blemáticas globales, que no necesariamente se solucionan de forma general, 
sino particularizando las necesidades de cada región, pero apostando por la 
combinación de enfoques diferentes, al canalizar y establecer oportunidades, 
así como promover comprensión y tolerancia”.

Algunos temas que se abordaron en el Foro y que resultan de mayor 
injerencia para el COINE corresponden al crecimiento económico, impulso 
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al comercio, fortalecimiento de los 
derechos de propiedad, aseguramien-
to de la transparencia financiera, 
consolidación de la rendición de 
cuentas, la lucha contra la corrup-
ción, disminución de los índices de 
pobreza, entre otros.

Asimismo, Mart ín Rodr íguez 
resaltó el interés compartido que 
guarda el COINE y la COPPPAL con 
sus contrapartes de Asia y Europa, 
en el sentido de mejorar los vínculos 
entre gobiernos, empresas y comu-
nidades mediante el encauzamiento 
de sectores como el energético, el 
educativo, el de transporte y el de 
comunicaciones.

“El AEPF aborda una gran gama 
de temas que en algún momen-
to parecerían dispersos, pero que 
llevan a conclusiones particulares 
incluyentes, tanto de tópicos políti-
cos como económicos y sociales. El 
mejor ejemplo es el cambio climáti-
co, problemática que aqueja a todas 
las latitudes del mundo, pero al que 
nosotros estamos aportando desde 
la búsqueda del equilibrio entre el 
impulso al desarrollo económico y 
las afectaciones al medio ambiente”.

En L ondres  pa r t ic ipa ron 22 
miembros de la Comisión Permanen-
te de la Conferencia Internacional de 
Partidos Políticos Asiáticos (ICAPP), 
los cuatro grupos de partidos po-
líticos en el Parlamento Europeo, 
representantes de COPPPAL y de 
su contraparte africana, así como 
invitados especiales, que durante la 
clausura del Foro aprobaron la “De-
claración de Londres”, que dará paso 
a la siguiente reunión en algún país 
asiático  en 2019.� n
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R FORUM
General Motors de México y Arkansas 
State University, Campus Querétaro 
firman convenio de colaboración 

La primera universidad 

estadounidense 

instalada en México, 

con instalaciones de 

primer nivel y ubicada 

en un punto estratégico 

al centro del país, firma 

convenio con GM para 

capacitar a su cadena 

de suministro.

El pasado 31 de mayo, General Motors de México inauguró un Centro de 
Desarrollo de Proveedores en conjunto con Arkansas State University, 

Campus Querétaro, tras firmar un convenio de colaboración para capacitar 
a su cadena de suministro. 

“Para General Motors es una prioridad promover la capacitación continua 
de nuestros proveedores, con el objetivo de garantizar que los vehículos Che-
vrolet, Buick, GMC o Cadillac excedan siempre las expectativas de nuestros 
clientes”, mencionó Ernesto M. Hernández, Presidente y Director General de 
GM de México. “Arkansas State University se convierte hoy en un aliado clave 
para GM por ser la primera universidad estadounidense en tener presencia 
en México y por su gran prestigio académico”, puntualizó. 

El Centro de Desarrollo de Proveedores de General Motors en México es-
tará dedicado a entrenar la base de proveeduría de la compañía automotriz, 
con cursos tanto presenciales como en línea sobre planeación de producto, 
calidad, cuidado del cliente, entre otras áreas críticas para la manufactura de 
vehículos. Adicionalmente, los empleados de General Motors tendrán acceso 
a la oferta de cursos y seminarios de la Universidad. 

“Arkansas State University, además de enseñar e investigar, trabajará con 
General Motors aportando conocimiento técnico, creando talento preparado 
y fuentes de trabajo con el fin de acortar tiempos de capacitación, generan-
do ahorros para la industria privada”, dijo Ricardo González, Presidente del 
Consejo de Arkansas State University, Campus Querétaro. “La vinculación se 
convierte en una óptima estrategia para la formación de profesionistas que 
respondan de manera adecuada a los requerimientos del sector productivo”. 

Inaugurada en 2017, Arkansas State University, Campus Querétaro es la 
primera universidad estadounidense instalada en México con instalaciones 
de primer nivel y ubicada en un punto estratégico al centro del país. Sus 
aulas especializadas, laboratorios técnicos, dormitorios y espacios amplios 
de convivencia facilitarán el aprendizaje tanto de sus alumnos, como de los 
empleados de la cadena de proveedores de GM de México.

En el evento estuvieron presentes Brad Rawlins, Vicerrector de la Uni-
versidad de Arkansas, quien dando la bienvenida a los asistentes a sus ins-
talaciones, habló de los atributos y pretensiones de la universidad, como la 

Ernesto M. Hernández, GM Brad Rawlins, Arkansas State University



Inbound Logist ics Latam 79

primera norteamericana que apuesta a invertir en un campus en territorio 
mexicano; así, destacó su interés en extender una enseñanza enfocada en 
crear conocimiento nuevo a partir de un pensamiento crítico, analítico y 
creativo. Comentó que se invitó a General Motors a colaborar con la Uni-
versidad, por el interés que esta empresa ha puesto en la investigación y el 
desarrollo de talento nuevo a partir de la creatividad y la disciplina; además, 
la Universidad pretende ser pionera en el país, para promover este tipo de 
alianzas con la industria.   

Por su parte, Gary L. West, Director Ejecutivo de Calidad y Desarrollo 
de Proveedores GM, dijo que GM tiene la visión de crear una industria cero 
emisiones y cero congestiones de tráfico en el futuro, y siempre cuidando 
por la seguridad de los conductores. Por más de un siglo, GM ha sido pionera 
en la implementación de tecnologías, fueron los primeros en usar bolsas de 
aire y sistemas automatizados, por lo que, enfocados en mejorar todos sus 
procesos, ven con entusiasmo esta alianza, para tener en la Universidad de 
Arkansas, un aliado para el desarrollo de talento.

 Sin duda, este centro de desarrollo jugará un papel muy importante en 
la región y un referente de desarrollo de talento para las cadenas de sumi-
nistro en el país.

Como testigo de honor fue invitado el Gobernador del Estado de Que-
rétaro, Francisco Domínguez Servien, quien agradeciendo la invitación y la 
confianza depositada en la entidad, para llevar a cabo un proyecto de tal 
envergadura. Dijo asimismo, que evolucionar sustentándose en el Recurso 
Humano es sin duda alguna, la clave del éxito para cualquier nación. En el 
Estado, se ha transitado de la “manufactura” a la “mentefactura”, con in-
genieros que cuentan con las más altas competencias que hoy demanda el 
sector automotriz, entre otros. El sistema educativo del Estado cuenta con 61 
instituciones de educación superior pública y privada, así como 53 centros 
de investigación que fortalecen el liderazgo de Querétaro en la industria 
automotriz. Este sector genera 50 mil empleos en la entidad, colocando así 
al Estado en el segundo lugar en materia de exportaciones de autopartes en 
el país. Ciertamente, esta alianza fortalecerá al sector, al sistema educativo 
y al liderazgo de Querétaro en materia industrial.  � n

Ricardo González, Arkansas State 
University

Francisco Domínguez, Gobernador Edo. de 
Querétaro

Gary L. West, GM
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Los puertos mexicanos: nodo estratégico 
para el almacenamiento y la distribución de 
hidrocarburos 
Los puertos marítimos constitu-

yen otra de las grandes áreas de 
oportunidad emanadas de la Refor-
ma Energética, por el impacto que 
están generando las licitaciones de 
los nuevos campos petrolíferos, su 
explotación, así como el movimien-
to de hidrocarburos a través de los 
recintos portuarios, que requieren de 
instrumentos logísticos especializa-
dos, almacenamiento e instalaciones 
que provean soluciones avanzadas 
de transferencia y transporte. Este 
panorama fue esbozado por el presi-
dente de la Comisión de Energía del 
Senado de la República, Salvador Vega 
Casillas, al exponer los retos y las 
oportunidades que tienen los puertos 
en materia energética, mientras que 
enfatizó la necesidad de maximizar 
las áreas de colaboración entre los 
distintos órganos reguladores del 
Gobierno, para fortalecer el marco 
normativo de la Ley de Puertos que 
fue transformado acertadamente. Al 

de licitaciones para la búsqueda y 
explotación de nuevos yacimientos, 
se traducen en inversiones para el 
país que representan impuestos a 
una tasa que puede alcanzar a ubi-
carse entre 70-82% dependiendo del 
campo a explotar, erigiéndose así en 
un gran negocio para las finanzas del 
Gobierno de México, superiores a las 
anteriores rentas petroleras. 

“En general, el flujo, la refinación, 
el transporte y el almacenamiento de 
los energéticos, se encuentran en el 
arranque de la cadena de suministro 
que va bastante bien; sin embargo, 
apenas se están extrayendo los prime-
ros barriles de petróleo de exploración 
y aún tardarán, aproximadamente 
cinco años más, en detonar todo su 
potencial”, apuntó frente a un nutrido 
auditorio. 

Por ello, el Senador abundó en 
las variables que el país debe sortear 
en cuanto al movimiento de los hi-
drocarburos, el almacenamiento, la 
logística en puertos y la conexión a 
ductos para el transporte del combus-
tible, dado que la infraestructura con 
la que se cuenta a nivel estatal data de 
la década de 1980. Es así que grandes 
centros de consumo como el aero-
puerto de Cancún -que actualmente 
se abastece de turbosina mediante 
una cadena de autotransporte desde 
el puerto de Salina Cruz-, pueden 
hallar nuevas fórmulas de abasteci-
miento desde puntos portuarios más 
cercanos.

El único puerto con esa vocación 
energética, dijo Salvador Vega Ca-
sillas, es el de Matamoros, el resto 
aún no cuenta con la infraestructura 
necesaria para la distribución y al-
macenamiento de los hidrocarburos. 
Tampico y Altamira se están desarro-
llando con la suma de eficiencias con 
los ferrocarriles, mientras que Tuxpan 

ofrecer la conferencia magistral: “Una 
mirada al futuro marítimo portuario”, 
ante empresarios, profesionales de 
puertos y funcionarios, el legislador 
precisó que el litoral Pacífico y el del 
Golfo de México abrirán grandes 
coyunturas para la distribución y el 
almacenamiento de hidrocarburos de 
importación, en las áreas de abaste-
cimiento de regiones costeras, elimi-
nando la transportación terrestre. A 
invitación de la Asociación Mexicana 
de Infraestructura Portuaria, Maríti-
ma y Costera (AMIP), Salvador Vega 
fue orador principal durante la reu-
nión temática denominada “Energía 
para el Desarrollo”, donde profundizó 
en los beneficios de la Reforma en el 
corto y largo plazos, beneficiando por 
una parte la inyección de capitales 
en el sector y por otro al obtener 
abundantes dividendos en recursos 
fiscales. 

De esta forma, las empresas que 
resultaron ganadoras de las rondas 
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es el puerto más cercano al Valle 
de México, y deberá adquirir 
mayores espacios. 

El congresista subrayó fi-
nalmente, que para obtener el 
alto desempeño y los excelentes 
resultados de la Reforma en los 
puertos, también será ineludible 
la colaboración más estrecha 
de autoridades de la Comisión 
Reguladora de Energía (CRE), 
Comisión Nacional de Hidrocar-
buros (CNH) y de la Agencia de 
Seguridad, Energía y Ambiente 
(ASEA), principalmente para 
fortalecer la aplicación de la Ley 
de Puertos en el desarrollo de 
instalaciones energéticas. 

ANPACT: Caen ventas al 12.3% durante abril 

La Asociación Nacional de Productores de Autobuses, Camiones y Tractoca-
miones (ANPACT), informó que durante el mes de abril se vendieron un total 

de 2,871 unidades, que comparadas con las 3,272 registradas en abril de 2017, 
representan una caída 12.3 por ciento. Asimismo, durante el mes de abril la 
venta al menudeo alcanzó un total de 3,227 unidades, 98 más que las unidades 
comercializadas en el mismo mes de 2017, lo que significa un incremento de 3.1 
por ciento. Pero, en lo que se refiere a las ventas al mayoreo, durante el primer 
cuatrimestre, se vendió un total de 10,875 unidades, que comparadas con las 
11,424 de los primeros cuatro meses de 2017, representando un descenso del 
4.8 por ciento. Por otra parte, las ventas acumuladas al menudeo, se ubicaron 
en 12,402 unidades, lo que significó una caída del 2.9%.  Al respecto, Miguel 
Elizalde, Presidente Ejecutivo de ANPACT, dijo que el mercado interno enfrenta 
importantes retos como: la aplicación de nuevas normatividades, el robo al au-
totransporte en carretera, así como un problema estructural en la renovación 
de la flota que impide que los pequeños y medianos transportistas adquieran 
nuevas unidades. Elizalde agregó que, el transporte requiere de una solución 
integral conformada por: 1) incentivos a la adquisición de las nuevas tecnologías; 
2) esquemas atractivos de financiamiento segmentando por tipo y tamaño de 
transportista; 3) profesionalización del manejo del negocio del micro y pequeño 
transportista; 4) actualización permanente del marco regulatorio; y 5) efectiva 
supervisión normativa que asegure que las unidades cumplan con su ciclo de 
vida, por lo que hizo un llamado a implementar medidas que den certidumbre 
y contribuyan a fortalecer la economía nacional.  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DHL Supply Chain y Endeavor 
México apoyan a emprendedores 
de Alto Impacto en el sector 
logístico

Con el compromiso de transformar el presente y futuro 
del país, DHL Supply Chain y Endeavor México dieron a 

conocer el Challenge - DHL, iniciativa que tiene el objetivo 
de encontrar a los mejores emprendedores mexicanos de 
Alto Impacto en las industrias de Internet de las Cosas 
(IOT), Fintech, Smart Cities, etc.  

La cadena Order to Cash (OTC) es una de las áreas de 
oportunidad más grandes que enfrentan las empresas de 
la industria logística. Este proceso incluye órdenes de com-
pra, order fulfillment, entrega y monitoreo, facturación, 
servicio al cliente (pre y post venta) y pagos. Es uno de 
los flujos más importantes dentro de DHL Supply Chain, 
por lo que la alineación de este proceso es el eslabón que 
une la cadena de valor de la empresa con el cliente. Por 
ello, en alianza con Endeavor, se lanzó una convocatoria a 
emprendedores para desarrollar una innovadora solución 
dentro de esta cadena.

La convocatoria fue lanzada el pasado 8 de marzo y 
cerró el 4 de abril, quien resulte ganador tendrá acceso 

comercial con DHL Supply Chain y será acreedor a los si-
guientes beneficios: recibir inversión, trabajar en un piloto 
comercial, recibir mentorías por parte de la red Endeavor 
y ser invitado a eventos de la organización.

“En DHL Supply Chain vemos un gran potencial en 
la tecnología como herramienta para que las operaciones 
logísticas sean más eficientes. Nos apasiona desempeñar 
un papel activo en el desarrollo de soluciones, es por ello 
que estamos muy orgullosos de presentar esta iniciativa 
en colaboración con Endeavor”, comentó Jaime Montiel, 
Sr. director de IT en DHL Supply Chain.  

Recientemente, DHL dio a conocer el informe, "La 
digitalización y la cadena de suministro: ¿Dónde esta-
mos y qué está por venir?”, que indica que el 95% de las 
empresas aún no se ha dado cuenta de los beneficios de 
las tecnologías de digitalización para sus cadenas de su-
ministro. La investigación, identifica cómo la industria 
está lidiando con el aumento de la digitalización en la 
cadena de suministro, robots de próxima generación, 
inteligencia artificial, realidad aumentada, blockchain, 
entre otros, son sólo algunas de las tecnologías que las 
empresas deben considerar integrar en sus operaciones 
y estrategias en la cadena de suministro ("La digitaliza-
ción y la cadena de suministro: ¿Dónde estamos y qué 
sigue?" Estudio de lharrington group LLC y DHL. Puede 
descargar el estudio completo en http://supplychain.dhl.
com/LP=975?&utm_medium=PR&utm_campaign=AO-
Digitalization-1&utm_source=PR-Gated-Comms%20and)

Los emprendedores participantes deben de contar con 
un modelo de negocio escalable y que cumpla con los 
requerimientos necesarios para impactar y transformar 
positivamente la industria logística. Muy pronto, Endeavor 
México y DHL Supply Chain darán a conocer al finalista 
de este challenge, confiados en lo mucho que aportará a la 
empresa y a su negocio mismo.
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La fundación UPS otorga 16 
millones de dólares para 
incrementar la ayuda 
humanitaria, resiliencia 
comunitaria y esfuerzos de 
seguridad

La Fundación UPS, la división de UPS que lidera pro-
gramas de ciudadanía global, anunció que se dispone 

a otorgar en 2018 donaciones y apoyo en especie por un 
total de más de 16 millones de dólares a organizaciones 
no gubernamentales sin fines de lucro, y agencias de las 
Naciones Unidas para ayuda humanitaria, resiliencia 
comunitaria y programas de seguridad en todo el mundo. 
Las donaciones brindan apoyo para la respuesta, prepa-
ración y recuperación en casos de desastre, con la mejora 
de las cadenas de suministro para la atención médica 
pública y de la seguridad vial en el mundo.

Entre los programas, La Fundación UPS está expan-
diendo su trabajo con Gavi, la Alianza Mundial para 
Vacunas e Inmunización, y Zipline, una compañía de 
robótica con base en California, EE.UU, para aprovechar 
el uso de drones para entregar sangre, medicamentos 
y vacunas que salvan vidas en comunidades remotas, 
como las existentes en Ruanda. La colaboración global, 
que se anunció en mayo de 2016 y realizó formalmente 
las primeras entregas de drones en octubre de 2016, ha 
resultado en más de 4,000 entregas con drones que han 
hecho llegar con mucha más rapidez más de 7,000 uni-
dades de sangre a hospitales remotos en Ruanda. La red 
nacional de entrega de drones médicos en Ruanda, la 
primera del mundo, ha demostrado ser tan exitosa, que 
en 2018 se está expandiendo a través de todo Ruanda.

“Esta colaboración innovadora con Gavi y Zipline 
proporciona acceso a provisiones médicas que salvan vi-

DHL fortalece su presencia en 
América Latina al adquirir la 
compañía Suppla en Colombia

DHL Supply Chain adquirió el Grupo Suppla, espe-
cializado en la prestación de servicios de logística en 
Colombia. Suppla es reconocido como un proveedor 
de logística de primer nivel que cuenta con experien-
cia local y relaciones duraderas con los clientes. Con 
una cartera de productos establecida, que incluye 
servicios de almacenamiento y empaquetado para los 
sectores de ciencias de la vida y salud, retail, consumo 
y tecnología, tiene un modelo comercial sólido, una 
administración experimentada, principios comerciales 
estables y una estructura gerencial definida. 

Con una larga experiencia como proveedor na-
cional de logística, Suppla tiene una sólida presencia 
local en cinco regiones de Colombia y cobertura en 
25 ciudades del país, alrededor de 500 mil metros 
cuadrados de capacidad de almacenamiento y cerca 
de 4,500 empleados. Esta experiencia en el mercado 
logístico local permite a DHL Supply Chain mejorar 
significativamente su presencia en Colombia.

"La expansión hacia una Región Andina en desa-
rrollo en América del Sur, a través de Colombia, es 
clave para lograr los objetivos de nuestra Estrategia 
2020, y desplegar un mayor potencial de crecimiento. 
Con los resultados comerciales probados de Suppla, 
operaciones profesionales y una fuerte posición con 
la cultura, los productos, los sectores y los clientes de 
DHL Supply Chain, daremos un paso más para aprove-
char las posibilidades de un entorno de mercado pro-
metedor y estar listos para servir a nuestros clientes 
nacionales e internacionales “, dijo Javier Bilbao, CEO 
de DHL Supply Chain para América Latina. 

Los servicios de DHL Supply Chain en Colombia 
incluyen las actuales operaciones de Service Logistics, 
respaldadas por un almacén recientemente inaugura-
do en Bogotá. La nueva adquisición, Suppla, permitirá 
a DHL Supply Chain expandir estratégicamente su car-
tera en el mercado: "Colombia tiene ambiciosos pro-
gramas de inversión en los próximos años, y confiamos 
en que esta adquisición fortalecerá nuestra presencia 
para brindar soluciones integradas y personalizadas a 
nuestro clientes locales y regionales ", agregó Bilbao.

"Convertirnos en parte de DHL Supply Chain es 
una gran noticia para nosotros", señaló Robinson Vás-
quez Escobar, Presidente de Suppla. "Desde nuestra 
fundación en 1944, hemos desarrollado personas, 
capacidades y geografías en todo el país. Esperamos 
fusionar nuestro conocimiento del mercado local con 
los recursos y las competencias del líder mundial, pro-
yectando a nuestra gente en la empresa de logística 
más global y brindando a nuestros clientes oportu-
nidades de servicio más allá de nuestras fronteras”.
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Nueva directiva en el CONALOG

El Consejo Nacional de Ejecutivos en Logística y Cadena de Suministro A.C. 
nombró a su nuevo consejo directivo para el período 2018 – 2019. En la 

Asamblea realizada el 26 de abril, los miembros dieron el voto para que Gui-
llermo Godoy Arzate y Erik Markeset asuman la presidencia y vicepresidencia 
del consejo, así como Arturo Chávez y Rafael Reyes en los cargos de secretario 
y tesorero.

El CONALOG se conforma actualmente por 111 miembros que correspon-
den a 60 membresías corporativas, 46 miembros ejecutivos con membresía 
individual, dos estudiantes y tres académicos. No obstante, el reto es crecer el 
número de miembros. “Si bien sabemos que tenemos los mejores asociados que 
representan a las principales empresas del sector logístico y de la cadena de 
suministro mexicana, debemos ser capaces de hacer más atractiva la asociación 
para que nuevas generaciones se adhieran al CONALOG”, afirmó Guillermo 
Godoy como nuevo Presidente. 

Por su parte, Erik Markeset comentó que asumirán nuevos retos, entre ellos, 
ser capaces de generar aun más espacios de networking entre los miembros, 
acercarse más a universidades, mejorar la oferta de valor y tener un atractivo 
balance entre los usuarios del sector, profesionales, estudiantes y académicos. 

Para el período 2018 – 2019,  el Consejo Directivo se conformó por:  En-
rique Ramos, Fernanda Guarro, Arturo Chávez, Manuel Del Moral, Hugo 
Ruíz, Guillermo Godoy, Erik Markeset y Gabriel Zúñiga; además, el consejo 
de administración se ha conformado por: Ricardo Álvarez, Sandra Aragonés, 
Rafael Reyes, Enrique Vázquez, Rodolfo Hernández, Gustavo Equíhua y Antonio 
Rivero. Los Consejeros Asesores para el mismo período son Gerardo Chávez 
y David O’Donnell. 

El CONALOG fue constituido en 2015 y en los últimos tres años, han asis-
tido más de mil 700 personas a los distintos eventos realizados por el Consejo. 

“En estos tres años de gestión se han visto los resultados. Hemos mante-
nido el desarrollo del sector logístico y de la cadena de suministro en México 
cumpliendo con nuestra misión. El CONALOG debe de ser el referente en la 
industria, tenemos que continuar atrayendo a los mejores profesionistas a la 
asociación, además de atraer experiencias globales de figuras y organismos 
nacionales e internacionales de renombre, reforzar el rol de los profesionales de 
la logística y acercarnos a las nuevas generaciones, los millennials” comunicó  
Guillermo Godoy Arzate. 

(Nota escrita por: Carlos A. Caicedo Zapata, manager@il-latam.com)

das en minutos en lugar de horas para 
millones de hombres, mujeres y niños 
necesitados”, comentó Eduardo Martí-
nez, Presidente de La Fundación UPS y 
Director de diversidad e inclusión de 
UPS. “Con esta expansión, el alcance 
del programa de drones se duplicará 
de seis a doce millones de personas en 
todo Ruanda. Además, la iniciativa se 
ampliará para entregar medicamentos 
básicos, vacunas y suministros médi-
cos a hospitales y clínicas de salud por 
medio de drones”.

El objetivo principal de La Fun-
dación UPS es emplear su filantropía, 
los recursos de UPS y la experiencia 
de sus empleados, para crear alianzas 
público-privadas dedicadas a mejorar 
la capacidad de recuperación de co-
munidades en todo el mundo.

"UPS tiene el honor de trabajar 
de la mano con estas instituciones 
eminentes que, juntas, están impac-
tando la vida de personas que hoy 
atraviesan crisis y están ayudando a 
estas comunidades a ‘prepararse para 
el futuro’, para que puedan prosperar 
en un mundo más seguro, saludable y 
próspero”, señaló Martínez.

La Fundación UPS también otorga-
rá donaciones para ayudar a expandir 
el alcance de UPS Road Code™, un 
programa para capacitar a adolescen-
tes y novatos a conducir vehículos con 
seguridad, disponible en los Estados 
Unidos e internacionalmente. El pro-
grama, impartido por voluntarios de 
UPS y basado en los métodos de con-
ducción segura de la compañía, está 
disponible para adolescentes entre las 
edades de 13 y 18 años. Hasta la fecha, 
más de 48,000 adolescentes han par-
ticipado. El programa se ha extendido 
a Canadá, China, Alemania, México, 
el Reino Unido y los Emiratos Árabes 
Unidos.

El programa se ofrece en los Es-
tados Unidos a través de los Boys & 
Girls Clubs of America, y en otros seis 
países por medio de varias organiza-
ciones de desarrollo juvenil. Desde 
su inicio, La Fundación UPS ha con-
tribuido al programa UPS Road Code 
con 16.6 millones de dólares.

BUSINESSCONTEXT
NOTICIAS EMPRESARIALES
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Hacer frente a los retos del 
cumplimiento comercial
El Tercer Informe Anual sobre Comercio Internacional 
de Thomson Reuters-KPMG revela las principales 
prácticas de los profesionales más destacados del 
comercio internacional en las siguientes áreas:

1 Centralización�

Centralizar la dirección del comercio internacional es un buen 
punto de partida, informan muchas multinacionales gran-
des con experiencia. Encuentran que una vez que un área se 
centraliza, las empresas tienden a centralizar más procesos 
comerciales de lo que inicialmente pensaron que podrían.

2 Clasificación�

La clasificación de productos es un reto común entre los 
encuestados en el Informe sobre Comercio Internacional de 
2016. Para enfrentar ese desafío, las multinacionales están 
empezando a utilizar centros de servicios compartidos 
o centros de excelencia que respalden el proceso de 
clasificación.

3 Tratados de libre comercio�

Si bien una minoría de los encuestados en el Informe de Comercio Internacional de 2016 afirma que su empresa 
usa todos los acuerdos y tratados de libre comercio (TLC) aplicables, las multinacionales más grandes 
demuestran un uso complejo de los acuerdos y visibilidad con C-suite. También manejan el cumplimiento a nivel 
local o regional.

“Estas ideas resaltan la importancia de implementar tecnología y procesos de comercio internacional 
personalizados que satisfagan las necesidades particulares de una empresa”, señala Doug Zuvich, socio y 
líder de prácticas internacionales de Comercio y Aduanas de KPMG en Estados Unidos. “Al implementar las 
soluciones correctas, los profesionales del comercio pueden mejorar la eficiencia y la precisión y al mismo 
tiempo ofrecer un valor real a sus organizaciones”.

Asesor de confianza     

Escalar las operaciones   

Lograr el 
cumplimiento   

LA PIRÁMIDE
DE VALOR DEL

COMERCIO
INTERNACIONAL

La función del comercio ideal para las empresas
 internacionales grandes es una jerarquía de
necesidades en forma de pirámide: lograr
el cumplimiento, escalar las operaciones y

convertirse en un asesor de confianza.

3

2

1

Las importaciones y el comercio electrónico 
impulsan la demanda de bienes raíces industriales
Los puertos marítimos son un motor económico vital para Estados Unidos y un gran impulsor de la demanda de 
bienes raíces industriales. Las importaciones representaron el 63 por ciento del volumen de carga total en 2017 para 
los 13 puertos principales de Estados Unidos. Como las importaciones siguen aumentando a un ritmo constante en 
muchos puertos estadounidenses, y el comercio electrónico experimenta un crecimiento explosivo, el apetito por el 
espacio industrial cercano –almacenes, centros de distribución y centros de surtido– ha sido intenso. De acuerdo con 
la Actualización Portuaria de Estados Unidos de Cushman & Wakefield YE2017:
n	El mercado industrial estadounidense ha registrado más de 240 millones de pies cuadrados de colocación de inmue-

bles durante cuatro años consecutivos, la mayor demanda registrada.
n	El mercado de almacenes sigue siendo ajustado con un seguimiento de 

inmuebles vacantes de 5.2 por ciento en el cuarto trimestre de 2017. 
Durante el año pasado, los inmuebles vacantes relacionados con la 
logística disminuyeron 50 puntos básicos (de 5.7 por ciento a 5.2 por 
ciento) a pesar de la entrega de 168.6 millones de pies cuadrados de 
espacio especulativo para almacenes nuevos.

n	Estos números excepcionales no se producen sin mercados portuarios 
saludables, los cuales representaron 28 por ciento de la colocación 
neta registrada en 2017 y una tasa de desocupación de solo 3.5 por 
ciento.

FUENTE: Thomson Reuters-KPMG International
Tercer Informe Anual sobre Comercio Internacional



Inbound Logist ics Latam 87

Camiones alemanes: Es un robo
LOS CRECIENTES ROBOS DE CARGA EN TODA ALEMANIA, que pro-
vocaron pérdidas de productos valuadas en 1,300 millones de dólares 
anuales, han llevado a las asociaciones empresariales del país a lanzar 
una iniciativa conjunta para abordar el problema.

En Alemania, cada año se roban carga física transportada a bordo 
de casi 26,000 camiones, lo que equivale a un promedio de un ata-
que a un camión cada 20 minutos, según los cálculos conjuntos de 
varias asociaciones empresariales, dirigidas por la Asociación para la 
Protección de Activos Transportados (TAPA).

Además del valor de los bienes, el grupo dice que los daños adi-
cionales son causados por multas por retrasos en la entrega, el costo 
de reemplazar los productos robados y la reparación de los daños a 
los vehículos atacados por los ladrones de carga.

Uno de los retos más grandes que identifica el informe es el bajo 
nivel de informes y registro de robos de carga en Alemania, el cual 
sigue una tendencia similar observada en toda Europa. También lo 
es el hecho de que en Alemania muchos incidentes de robo de ve-
hículos involucran camiones que están registrados y asegurados en 
otros países europeos.

Comprender las verdaderas causas y el impacto del robo de carga 
en Alemania es aún más complicado por el hecho de que los orga-
nismos encargados de hacer cumplir la ley no mantienen sus propias 
estadísticas de delitos relacionados con la carga.

Con el lanzamiento de su nuevo Grupo de Trabajo sobre Prevención 
de Robo en el Transporte de Mercancías y Logística, las asociaciones 
piden a los organismos encargados de hacer cumplir la ley en Alemania 
un mayor apoyo y más acción.

“Estamos instando a las autoridades a que proporcionen más apoyo 
al ejercer una mayor presión sobre la búsqueda de las organizaciones 
criminales internacionalmente activas”, señala el Grupo de Trabajo en 
una declaración. “Las autoridades policiales también deben estar más 
presentes en las estaciones de servicio de las carreteras, y las unidades 
policiales especializadas y los cuerpos de seguridad deberían ayudar a 
simplificar la aplicación de la ley transnacional. Para tomar medidas 
preventivas y represivas específicas, las autoridades investigadoras 
deben mejorar el registro de los delitos de robo de carga y crear las 
condiciones para la notificación uniforme a nivel nacional de delitos 
relacionados con la carga. La falta de personal, las redes deficientes y 
la poca especialización solo sirven para retrasar las investigaciones. 
Esta situación debe abordarse lo más rápido posible”.

Las pequeñas empresas 
enfrentan los gastos 
generales de importación 

La investigación de Freightos arroja luz 
sobre las ineficiencias descontroladas 
dentro del sector del transporte de 
mercancías a nivel internacional, las 
tendencias impactan en la creciente 
industria de importación/exportación en 
Estados Unidos. Si bien la importación 
sigue creciendo tanto en las empresas 
pequeñas como en las mega empresas, 
casi el 50 por ciento de las más de 
300,000 empresas estadounidenses 
que importan todavía usan hojas de 
cálculo para administrar su cadena de 
abastecimiento internacional. El comercio 
internacional vale miles de millones, y 
los datos del Departamento de Comercio 
de Estados Unido informan un aumento 
interanual de 6.7 por ciento en las 
importaciones estadounidenses en 2017, la 
tasa de crecimiento más rápida en más de 
siete años; sin embargo, la industria sigue 
siendo anticuada y aislada.

Freightos realizó una encuesta para 
revelar cuán engorrosa es la logística 
para las empresas estadounidenses que 
importan bienes.

Principales resultados:
n	El 42.4 por ciento de los propietarios 

de negocios pasa más de 2 horas (o 
invierte alrededor de 100 dólares por 
mano de obra) en el manejo de cada 
envío individual.

n	10 por ciento de los propietarios de 
pequeñas empresas informaron que más 
del 75 por ciento de los envíos llega con 
retraso.

n	Solo el 11.7 por ciento de los 
grandes importadores sienten que 
sus proveedores de carga están 
tecnológicamente avanzados.

n	De las compañías que importan solo 
de cuatro a diez envíos al año, casi la 
mitad todavía gasta más de 10,000 
dólares al mes en transporte de carga 
internacional.
“Si le pregunta  a cualquier agente 

de carga o propietario de un negocio, 
estará de acuerdo en que el transporte 
internacional, en particular para las 
pequeñas y medianas empresas, desde 
hace tiempo requiere una renovación”, 
asegura el Dr. Zvi Schreiber, CEO y 
fundador de Freightos. “Estos resultados 
de la encuesta proporcionan datos reales 
sobre la obsolescencia frustrante de la 
tecnología utilizada para gestionar los 
envíos internacionales, y proporcionan 
información valiosa sobre los motivos 
detrás del rápido crecimiento de las 
inversiones en tecnología de logística”.
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La carga aérea comenzó bien 2018 ¿Podrá sostenerse?
EL 2018 PARECE HABER TENIDO UN BUEN COMIENZO para la industria 
de la carga aérea, según la empresa WorldACD. El rendimiento mundial de la 
carga aérea cayó a 1.89 dólares estadounidenses en enero de 2018, un 7.8 por 
ciento por debajo de diciembre, pero 16.8 por ciento más que en enero de 2017.

Prácticamente todas las aerolíneas registraron un crecimiento en sus 
ingresos, más de un tercio de todas las aerolíneas informantes lograron au-
mentos de volumen entre 10 y 50 por ciento, y el volumen mundial aumentó 
8.5 por ciento; Europa y Latinoamérica aumentaron más de 11 por ciento.

Sin embargo, es demasiado pronto para calificar el inicio de este año, 
advierte la compañía de investigación. Mientras que el rendimiento mun-
dial en dólares subió un 16.8 por ciento anual en enero de 2018, ayudado 
considerablemente por la devaluación del dólar estadounidense, el aumento 
del rendimiento año tras año fue de apenas un 1.6 por ciento en Europa.

Sin embargo, las tendencias de volumen son difíciles de interpretar, ya 
que el Año Nuevo Chino (ANC), una influencia considerable en el comercio 
internacional, cayó el 28 de enero de 2017 y el 16 de febrero de 2018. El ANC 
normalmente tiene dos efectos en el comercio: un pico en el comercio antes, 
y una disminución después. Si bien la influencia negativa por lo general se 
siente durante las dos semanas posteriores al ANC, los primeros cuatro días 
(del 28 al 31 de enero de 2017) se llevan la peor parte de la disminución.

Por lo tanto, con el PIB mundial en continuo crecimiento, se podría espe-
rar que enero haya sido mucho mejor en 2018 que en 2017. Pero, ¿por cuán-
to? Con base en las toneladas de carga por kilómetro durante las primeras 
tres semanas de enero, WorldACD predice que el crecimiento del volumen 
interanual en este “periodo previo al ANC” bien podría haber estado en el 
rango de cuatro a seis por ciento. Un crecimiento serio, sí, pero que sugiere 
un ritmo de crecimiento general más bajo que el aumento que se muestra 
en las cifras completas de enero. Los datos de febrero revelarán mejor el 
verdadero comienzo de 2018.

Tendencias de carga aérea en 
2017 según WorldACD 
•  E l  p romedio de l  rend imiento 
internacional para la carga especial 
(excluyendo productos perecederos) 
fue 45 por ciento mayor que para 
la carga general; un año antes, la 
diferencia fue del 50 por ciento.
• La carga general creció con un 
incremento del 11 por ciento frente al 7 
por ciento en otras categorías de carga; 
las cifras para 2016 fueron 3 por ciento 
y 5 por ciento, respectivamente.
• La tecnología de punta, las flores y los 
productos farmacéuticos mostraron el 
mayor crecimiento absoluto de todas 
las cargas especiales. Los principales 
contribuyentes al crecimiento en 
estas categorías fueron DB Schenker, 
Cargomaster y Kuehne + Nagel.

El Puerto de Long 
Beach se deja llevar

A medida que los volúmenes de carga y la complejidad de las 
operaciones portuarias siguen creciendo, el Puerto de Long Beach y 
GE Transportation están colaborando en un proyecto piloto para 
mejorar el flujo de carga, aumentar la visibilidad y mejorar la toma 

de decisiones en tiempo real.
Después de un piloto exitoso en el Puerto de Los Ángeles que 

aumentó la visibilidad de la carga entrante de dos días a dos semanas, 
GE Transportation, una división de General Electric Company, implementará su solución Port Optimizer en dos terminales 
marítimas de Long Beach para un piloto de dos a tres meses.

“Experimentamos volúmenes récord el año pasado”, explica Mario Cordero, director ejecutivo del Puerto de Long 
Beach. “Esta asociación con GE nos brinda una prueba importante a medida que la carga y la competencia crecen. 
Necesitamos formas nuevas e innovadoras de garantizar que nuestros clientes puedan trasladar sus contenedores de 
agua a tierra de manera rápida, confiable y a un costo que tenga sentido para su negocio”.

Port Optimizer es un software basado en la nube que mejora el rendimiento y la previsibilidad de la cadena de 
abastecimiento mediante la entrega de información basada en datos en tiempo real a través de un portal único a las 
partes interesadas a lo largo de la cadena de abastecimiento. La integración de datos de todo el puerto, que combina 
el aprendizaje automático y una experiencia profunda en el campo, ayuda a la cadena de abastecimiento a monitorear 
y responder a las condiciones dinámicas, alinear personas y recursos, y comunicarse proactivamente entre funciones, 
lo que permite el máximo rendimiento en el flujo y la entrega de carga en el puerto.
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Los fabricantes se preparan 
para reaccionar ante los 
aranceles impuestos al acero 
y aluminio por Trump
Poco después de que la administración Trump anunciara 
que Estados Unidos impondría aranceles a las importaciones 
de acero y aluminio, Harley-Davidson se encontraba entre 
las empresas que expresaban preocupación. El fabricante 
de motocicletas estadounidense afirmó que sufriría un 
impacto severo en las ventas si otros países respondían 
imponiendo un arancel punitivo o de represalia sobre sus 
bicicletas.

Asimismo, el Presidente de la Comisión Europea, Jean-
Claude Juncker, amenazó con imponer aranceles a las 
motocicletas Harley-Davidson.

La administración Trump está posicionando los arance-
les como una forma de proteger los empleos estadouniden-
ses, pero muchos economistas, compañías automotrices, 
la industria petrolera e incluso algunos republicanos han 
criticado el plan.

En una carta abierta al presidente Trump, Heidi Brock, 
Presidenta y Directora ejecutiva de Aluminum Association, 
que representa a más de 100 productores de aluminio, 
incluidos Alcoa y Rio Tinto Alcan, quienes emplean a 
700,000 trabajadores estadounidenses, hizo eco de las 
críticas. “Tememos que el arancel propuesto pueda hacer 
más daño que bien”, afirma Brock. “Lamentablemente, los 
aranceles propuestos harán poco para abordar el problema 
fundamental del exceso de capacidad del aluminio masivo 
en China, y al mismo tiempo tendrán un impacto en las 
cadenas de abastecimiento con socios comerciales vitales 
que respetan las reglas”.

Finalmente, Trump llevó a cabo sus amenazas los últi-
mos días de mayo, para hacer válido su decreto a partir del 
primer día de junio de 2018.

México no tardó en responder, lamentando y reprobando 
la decisión de los Estados Unidos de imponer estos arance-
les a las importaciones de acero y aluminio provenientes 
de México, ya que éstos son insumos que contribuyen a la 
competitividad de varios sectores estratégicos y altamente 
integrados en América del Norte, como el automotriz, ae-
roespacial, eléctrico y electrónico, entre otros. México es 
el principal comprador de aluminio y el segundo de acero 
de Estados Unidos, de tal manera que, ante los aranceles 
impuestos  por EE.UU., México impondrá medidas equi-
valentes a diversos productos como aceros planos (lamina 
caliente y fría, incluidos recubiertos y tubos diversos), 
lámparas, piernas y paletas de puerco, embutidos y prepa-
raciones alimenticias, manzanas, uvas, arándanos, diversos 
quesos, entre otros, hasta por un monto equiparable al 
nivel de la afectación. Esta medida estará vigente hasta en 
tanto el gobierno estadounidense no elimine los aranceles 
impuestos, según anunció la Secretaría de Economía el 
pasado 31 de mayo.

La Industria Manufacturera 
de Exportación reacciona 
ante los aranceles
El Presidente del Consejo Nacional de la Industria 
Maquiladora y Manufacturera de Exportación (index 
Nacional), Luis Aguirre Lang, dijo que la imposición -a 
partir del primero de junio- por parte de Donald Trump, 
de incrementar el 25 por ciento del arancel al acero y 10 
por ciento al aluminio mexicanos, es una medida política. 
Quiere presionar a México y a Canadá para que acepten 
sus condiciones en las negociaciones de la modernización 
del TLCAN. 

En la conferencia de prensa Aguirre Lang estuvo 
acompañado de Israel Morales Pérez, Director de 
Acuerdos y Tratados Comerciales de index Nacional, 
quien informó que México exporta acero a Estados Unidos 
por dos mil 494 mdd anuales e importa cuatro mil 125 
mdd, por lo que la balanza comercial es positiva para 
Estados Unidos. De aluminio, México exporta muy poco 
a ese país, tan sólo son 239 millones de dólares, ya que 
no es productor, pero importa dos mil 317 mdd, lo cual 
representa un déficit para México. Precisamente por los 
datos de la balanza comercial de estos dos commodities, 
Aguirre Lang comentó que resulta difícil de entender la 
lógica comercial de Estados Unidos con esta sanción 
comercial. 

Lo que más preocupa, agregó, es que este tipo de 
mensajes de parte de Estados Unidos enrarecerá más el 
ambiente en torno a la modernización del TLCAN y tal vez 
no se cierren las negociaciones en las próximas semanas 
como se tenía la esperanza.

Dijo que por los diferentes programas que tiene el 
sector IMMEX (importaciones temporales), no paga 
aranceles, pero podría existir alguna afectación, referente 
a las sanciones que podría imponer México, razón por la 
cual trabajarán de la mano de la Secretaría de Economía, 
en la revisión de cada una de las fracciones arancelarias 
y el impacto que pudieran tener en la integración de los 
componentes para los productos fabricados en México, 
y exportados a todo el mundo. 
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Lufthansa amplía el acceso a la capacidad y a las tarifas
LA VELOCIDAD Y LA CONFIABILIDAD juegan un papel im-
portante en el transporte incluso cuando la carga no está en 
tránsito. Por ejemplo, durante la solicitud de reserva, a veces 
cada segundo cuenta. Para encarar esta necesidad, Lufthansa 
Cargo ahora ofrece a los cargadores dos nuevas aplicaciones 
de programación: GetCapacity y GetRates, que brindan acceso 
directo a datos sobre la capacidad y las tarifas.

Las empresas pueden usar los datos de manera rápida y sen-
cilla en su propio sistema y procesarlos aún más sin tener que 
cargarlos manualmente. Además, el intercambio de datos en 
tiempo real sobre la capacidad hace que la información sobre la 
utilización del vuelo esté disponible fuera del horario de oficina. 
Es un servicio que no solo acelera el intercambio de información, 
sino que además lo simplifica y minimiza los errores.

A diferencia de sus predecesores, estas nuevas API transmiten 
datos que requieren protección por lo que Lufthansa Cargo los 
pone a disposición de las partes interesadas que así lo soliciten. 
Los cargadores pueden acceder a sus API existentes, Tracking y 
GetRoutes, como de costumbre.

XPO Logistics 
aprovecha la 
tecnología móvil 
en Europa
XPO Logistics, un proveedor 
global de soluciones de transporte 
y logística, ampliará su tecnología 
móvil Drive XPO a Europa en 
la primavera de 2018, luego de 

un lanzamiento exitoso en Norteamérica. La aplicación, diseñada para 
transportistas, admite visibilidad en tiempo real en todos los modos de 
transporte e integra las operaciones del transportista con herramientas de 
productividad diaria en una sola tecnología.

La funcionalidad de Drive XPO se basa en el sistema patentado de la 
compañía, Freight Optimizer, una plataforma global sin activos para servicios 
de transporte de XPO. Al llevar la ciencia de datos de Freight Optimizer a 
la carretera, Drive XPO ayuda a reducir las millas vacías, el desperdicio de 
combustible y el estrés en la carretera, y hace más dinámico el proceso de 
servicio al cliente.

Drive XPO muestra las publicaciones sobre la carga en tiempo real, con 
detalles como el origen, el destino, el tipo de carga, el horario y el cargador, 
así como las necesidades especiales de manipulación o equipamiento. 
Mientras están en ruta, los transportistas usan la misma aplicación para lograr 
una mayor eficiencia en el reabastecimiento de combustible, las paradas, la 
evitación del tráfico y tomar otras decisiones cotidianas. Esta combinación 
de capacidades móviles (obtención de carga y productividad) es la próxima 
generación de administración de la capacidad, según XPO.

Un ecosistema basado en la nube y una inversión anual en tecnología 
de más de 450 millones de dólares ayudan a acelerar el desarrollo de las 
innovaciones de la cadena de abastecimiento de XPO. Sus aplicaciones están 
disponibles para dispositivos iOS y Android desde el App Store y Google Play.

India pierde PIB por 
la logística deficiente

La India está perdiendo el 14 por cien-
to de su producto interno bruto (PIB) 
debido a una logística ineficiente, lo 
que afecta la competitividad de los 
productos del país, según el ministro de 
Comercio e Industria C.R. Chaudhary.

“La logística es un sector importante 
y está claro que el gobierno está dando 
importancia al desarrollo de una me-
jor conectividad con proyectos como 
Bharatmala Pariyojana, Sagar Mala y 
UDAN, que impulsarán el sistema logís-
tico en el país”, comentó en la Cumbre 
Mundial de Logística organizada con-
juntamente por Ficci, el Ministerio de 
Comercio y el Grupo del Banco Central 
y Mundial.

“Se están haciendo inversiones de 
capital muy necesarias, se está llevando 
a cabo el desarrollo de infraestructura 
y se está centrando la atención en la 
finalización oportuna de los proyectos”, 
comenta Ramesh Abhishek, secretario 
del Departamento de Política Industrial 
y Promoción. “El impuesto sobre bienes 
y servicios (GST) está desempeñando 
un papel importante en el sector de la 
logística y la facilidad para hacer nego-
cios también está mejorando”.
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Alibaba vincula a Tailandia con el comercio en línea
Tailandia y Alibaba firmaron una carta de intención 
para cooperar en iniciativas que desarrollen el comer-
cio electrónico en el país, desde brindar capacitación 
a pequeñas y medianas empresas y personas hasta 
explorar formas de mejorar las capacidades logísticas 
del país para apoyar las estrategias Tailandia 4.0 y 
Economía Digital.

El acuerdo cubre cuatro áreas clave. Primero, la 
capacitación de 30,000 pymes tailandesas en comercio 
electrónico para ayudarlas a acceder a plataformas de 
comercio electrónico nacionales e internacionales.

Segundo, Tailandia y Alibaba colaborarán para crear 
un Programa Nacional de Desarrollo de Personas y Ta-

lento, que tiene como objetivo capacitar alrededor de 
10,000 personas para que dominen la tecnología digital.

Tercero, Alibaba y Lazada contribuirán al desarrollo 
de la cadena de abastecimiento y los sistemas logísticos 
del país al compartir su experiencia y pericia con el 
Correo de Tailandia, en un intento por ampliar la co-
bertura de los servicios de entrega nacionales a todas 
las provincias de Tailandia.

Finalmente, Alibaba y el gobierno tailandés explora-
rán oportunidades de cooperación bajo el proyecto de 
Desarrollo del Corredor Económico Oriental y ayudarán 
a establecer a Tailandia como un centro de tecnología 
digital y centros de datos regionales en el sudeste asiático.

La solución 
blockchain pasa 
la prueba
Una solución blockchain o de cadena 
de bloques que puede eliminar la nece-
sidad de documentos de envío impresos 
y ahorrar a los sectores de transporte y 
logística cientos de millones de dólares 
anuales ha sido probada con éxito por 
un consorcio integrado por AB InBev, 
Accenture, APL, Kuehne + Nagel y una 
organización aduanera europea.

El consorcio probó una solución donde 
los documentos ya no se intercambian de 
manera física o digital, sino que los datos 
relevantes se comparten y distribuyen 
utilizando la tecnología blockchain bajo los princi-
pios de propiedad única determinados por el tipo de 
información. Mediante una revisión detallada de los 
procesos de documentación actuales, el grupo examinó 
una reasignación de la propiedad de la información, 
la responsabilidad y el riesgo posible por la confianza 
y la seguridad que la tecnología blockchain ofrece.

Un envío internacional de bienes para empresas 
en áreas tales como la industria automotriz, mino-
rista o de bienes de consumo por lo general requie-
re más de 20 documentos diferentes, muchos de los 
cuales a menudo se basan en papel, para permitir 
que los bienes pasen de exportador a importador. En 
todos estos documentos, hasta el 70 por ciento de 
los datos se pueden reproducir. El uso intensivo de 
documentos impresos limita la calidad de los datos 
y la visibilidad en tiempo real para todas las partes 
involucradas en el negocio, lo cual también puede 
retrasar la liquidación financiera de los bienes.

La solución blockchain puede acelerar todo el flujo 
de documentos de transporte, reducir el requisito de 

entrada de datos hasta en un 80 por ciento, simplificar 
las modificaciones de datos en el proceso de envío, sim-
plificar los controles necesarios para la carga y reducir 
la carga y el riesgo de multas por incumplimiento de 
los requisitos aduaneros impuestos a los clientes.

El consorcio representa las partes interesadas comu-
nes en un envío internacional: AB InBev representó a 
un exportador típico; APL a una organización de envío; 
Kuehne + Nagel a un agente de carga, y una organiza-
ción aduanera europea reprodujo los requisitos norma-
tivos que enfrenta la carga. Accenture brindó la expe-
riencia tecnológica y de consultoría sobre la tecnología 
blockchain y desarrolló la arquitectura técnica necesaria 
para respaldar una solución blockchain, aprovechando 
las capacidades de su práctica de Internet de las Cosas 
en Singapur para construir el prototipo rápidamente.

Las empresas colaboraron para probar 12 envíos 
reales, con varios destinos, cada uno con diferentes 
requisitos reglamentarios. Las pruebas confirman que 
blockchain puede reducir los costos operativos y au-
mentar la visibilidad de la cadena de abastecimiento.
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EL MUNDO DE UN VISTAZO

Encender la red eléctrica inteligente
Una tecnología de carga nueva y radical que supera el desafío de recargar 
simultáneamente toda una flota de vehículos eléctricos (VE) sin la necesidad 
de una actualización costosa de la red de suministro de energía se utilizó en 
Londres por un consorcio liderado por UPS.

El logro señala el comienzo del fin de la dependencia de los vehículos 
propulsados por motores de combustión tradicionales al permitir que UPS 
aumente el número de vehículos eléctricos que operan desde su sitio central de 
Londres, del límite actual de 65 a los 170 que operan allí. Este importante avance, 
que se cree que ésta es la primera vez que estos sistemas se implementan a 
esta escala en cualquier parte del mundo, es resultado del proyecto Smart 
Electric Urban Logistics (SEUL) en colaboración con UK Power Networks y 
Cross River Partnership, y financiado por la Oficina para Vehículos de Baja 
Emisión del Reino Unido.

Como resultado de esta iniciativa, junto con los avances que la compañía 
anunció recientemente para reducir el costo de los vehículos eléctricos, 
UPS cree que se acerca el día en que los costos de adquisición por poner un 
vehículo eléctrico en la carretera, incluidos los relacionados con la obtención 
de energía para el vehículo, serán menores que los costos equivalentes de los 
vehículos diésel. Este desarrollo será fundamental para permitir la utilización 
de vehículos eléctricos a gran escala en las ciudades del mundo, lo cual es un 
componente esencial para abordar los desafíos de la calidad del aire en estos 
entornos urbanos.

Una parte clave de esta iniciativa es el uso de baterías de almacenamiento 
de energía en el sitio. Aunque se han utilizado baterías nuevas en esta etapa, se 
prevé que, en el futuro, estas podrían ser baterías de segunda vida que se han 
utilizado previamente en un VE de UPS. Junto con la red inteligente, esto allanará 
el camino para una estrategia de infraestructura de VE de UPS que pueda usar 
dinámicamente una actualización de energía convencional, una red eléctrica 
inteligente, almacenamiento en el sitio y, en muchos casos, la generación de 
energía local, incluyendo energía solar y otras fuentes alternativas.

Impulsando las operaciones
del futuro
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El IoT ecológico
El Internet de las Cosas (IoT) 
desempeñará un papel fundamental al 
permitir que el sector del transporte y la 
logística reduzca su huella de carbono 
y minimice cualquier impacto negativo 
sobre el medioambiente. Según una 
investigación de Inmarsat, proveedor 
de comunicaciones satelitales móviles 
mundiales, el 95 por ciento de las 
empresas del sector está implementando 
activamente las tecnologías del IoT para 
mejorar su sustentabilidad ambiental.

La investigación, realizada por Vanson 
Bourne para el informe “The Future of 
IoT in Enterprise”, recopiló respuestas de 
100 compañías globales de transporte 
grandes y descubrió que el 44 por ciento 
de las empresas están priorizando el 
monitoreo ambiental como un área clave 
para la implementación de IoT. Además, el 
15 por ciento afirma que ha aumentado su 
sustentabilidad ambiental como resultado 
directo de sus implementaciones de IoT, 
y un 65 por ciento espera hacerlo en el 
futuro, destacando la efectividad de 
la tecnología en el área de logística.

“La industria del transporte 
necesita ser más inteligente si 
espera limitar su impacto en el medio 
ambiente, y está claro que muchos 
en el sector están buscando las 
últimas tecnologías de IoT para que 
les ayuden a lograr este objetivo”, 
observa Mike Holdsworth, director de 
transporte de Inmarsat Enterprise.

“Hay múltiples oportunidades para 
que las empresas recopilen, almacenen 
y analicen datos en tiempo real del 
crowdsourcing o sensores ubicados 
en vehículos y maquinaria en toda 
su cadena de abastecimiento, y será 
invaluable para aquellos que esperan 
reducir su huella de carbono”, agrega.

Sin embargo, tomar decisiones 
informadas en tiempo real depende 
de tener los datos disponibles en 
todo momento. Pero necesita una 
conectividad continua y confiable, 
que es imposible de lograr sin las 
comunicaciones satelitales móviles.

“Al utilizar el IoT a través de 
una conexión satelital y hacer 
ajustes estratégicos inmediatos, las 
organizaciones de transporte tendrán 
una clara ventaja sobre su competencia 
para lograr la sustentabilidad 
ambiental”, concluye Holdsworth.
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La IATA automatiza las 
revisiones de cumplimiento 
para productos peligrosos

La Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) 
ha lanzado una nueva solución innovadora que mejorará 
la seguridad y la eficiencia en el transporte aéreo de pro-
ductos peligrosos y respaldará el objetivo de la industria 
de una cadena de abastecimiento totalmente digitalizada.

Dangerous Goods DG AutoCheck es una solución di-
gital que permite a la cadena de abastecimiento de carga 
aérea verificar el cumplimiento de la Declaración de Mer-
cancías Peligrosas (DGD) del Cargador contra todas las 
normas y reglamentaciones relevantes contenidas en la 
Reglamentación sobre Mercancías Peligrosas de la IATA. 
La herramienta permite que los datos de envío electrónico 
se reciban directamente, lo que permite la digitalización 
de la cadena de abastecimiento de carga.

La tecnología de reconocimiento óptico de caracteres 
(OCR) también transforma una DGD en papel en datos 
electrónicos. Estos datos luego se procesan y verifican 
automáticamente utilizando la versión de datos XML 
del DGD. DG AutoCheck también facilita la decisión de 
un manipulador de tierra o una aerolínea de aceptar o 
rechazar un envío durante la etapa de inspección física al 
proporcionar una representación gráfica del paquete con el 
marcado y etiquetado requerido para el transporte aéreo.

“Verificar manual-
mente que cada De-
claración del Cargador 
cumpla con las normas 
y que los paquetes estén 
marcados, et iqueta-
dos y empaquetados 
correctamente es com-
plejo y requiere mucho 
tiempo”, explica David 
Brennan, subdirector 
de seguridad y estándares de carga, de la IATA. “La auto-
matización con DG AutoCheck es un gran paso adelante. 
La cadena de abastecimiento de carga se beneficiará de una 
mayor eficiencia, procesos optimizados y una seguridad 
mejorada”.

“La industria del transporte aéreo maneja más de 1.25 
millones de envíos de productos peligrosos al año, y esta 
cifra aumentará considerablemente”, advierte Nick Careen, 
vicepresidente ejecutivo de aeropuertos, pasajeros, carga 
y seguridad de la IATA. “Para asegurar que la carga aérea 
está lista para beneficiarse de este crecimiento, la industria 
necesita adoptar estándares modernos y armonizados que 
faciliten las operaciones seguras, sin riesgo y eficientes, en 
particular aquellas relacionadas con el transporte de pro-
ductos peligrosos. DG AutoCheck es un paso significativo 
hacia el logro de esta meta”.

Nivelar el campo de juego del 
transporte marítimo

Los beneficiarios de la carga (BCO) participantes 
pueden beneficiarse de un mayor poder adquisitivo, 
el monitoreo de servicios y la transparencia en los 
costos como resultado de una nueva asociación 
entre la empresa de consultoría de la cadena de 
abastecimiento Chainalytics y la consultora de envío 
global Drewry.

Las empresas han unido sus fuerzas para lanzar 
una solución innovadora de adquisición de carga 
marítima para los cargadores. El grupo Chainalytics 
Ocean Buying Group proporcionará una plataforma 
de obtención de carga marítima que nivela el 
campo de juego al permitir que los  importadores 
y exportadores pequeños y medianos logren de 
manera colaborativa las tarifas y los plazos que 
ofrecen los “grandes exportadores” directamente 
con los transportistas marítimos y se beneficien 
de la inteligencia compartida para tomar mejores 
decisiones comerciales.

“Al combinar las propuestas, podemos ofrecer 
un servicio único que proporciona mejores términos 
contractuales muy necesarios para los transportistas marítimos con total transparencia, estabilidad 
de costos y previsibilidad, inteligencia de mercado y gestión de categorías basada en tecnología a un 
segmento del mercado que a menudo sufre de volatilidad en los precios y niveles de servicio poco 
claros”, señala Philip Damas, director de práctica en logística de Drewry.
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10TIPS

Todos quieren 

subirse a la ola del 

comercio electrónico, 

pero muchos sin 

experiencia, lo hacen 

sin salvavidas. Tome 

en consideración 

estos consejos y evite 

ahogarse entre las 

olas.

SOLUCIONES PASO A PASO

Cómo competir con los gigantes 
del comercio electrónico

A pesar del entorno altamente competitivo, es posible que las pequeñas y 
medianas empresas compitan con los gigantes del comercio electrónico. 
Simplemente se requiere creatividad, una cadena de abastecimiento 

fuerte y optimizada y, desde luego, un servicio al cliente ejemplar. Paul 
D'Arrigo, Vicepresidente de Tecnología de la Información de Spend Manage-
ment Experts, ofrece estos consejos.

1Proporcione un servicio al 
cliente excelente. Asegúrese 
de que el cliente tenga una gran 

experiencia desde que visita su sitio 
web hasta la entrega de última mi-
lla, y algunas veces incluso después, 
cuando haya devoluciones, reempla-
zos o reembolsos con el proveedor de 
comercio electrónico.

2Ofrezca a los clientes segui-
miento en tiempo real. Una 
vez que el pedido se compra y se 

empaca para su entrega, es imprescin-
dible proporcionar a los clientes un 
seguimiento en tiempo real. También 
ofrezca opciones para el tipo de en-

trega. En pocas palabras, otorgue a los 
clientes más control sobre sus compras.

3Conteste el teléfono. En el 
entorno actual habilitado para 
la tecnología, la interacción hu-

mana ocupa un lugar importante para 
proporcionar un servicio al cliente 
excelente.

4Piense en Amazon, pero no 
sea como Amazon. Sea dife-
rente. Puede diferenciarse al 

ofrecer un producto o servicio úni-
cos. Al mismo tiempo, aprenda de 
Amazon la forma de administrar sus 
operaciones.
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5Haga que el lado del servidor de 
su sitio web sea impresionante. 
Asegúrese de que el proceso de com-

pra sea lo más simple posible. Por ejemplo, 
asegúrese de que los pedidos realizados en 
línea estén conectados a los procesos de 
surtido para una entrega al cliente más 
rápida. Sea transparente con los costos fi-
nales de su pedido, incluidos los gastos de 
envío, para evitar que los usuarios aban-
donen el carrito de compras.

6Mantenga la cantidad justa de in-
ventario. No guarde ni demasiado 
inventario ni muy poco. Vale la pena 

considerar un buen sistema de gestión de 
inventario. Los sistemas de gestión de in-
ventario ayudan a predecir y vincular el 
inventario disponible entre las tiendas en 
línea y físicas.

7 Incorpore la logística inversa. 
Dependiendo de la categoría de los 
productos, la tasa de devoluciones 

promedio puede ser tan baja como ocho 
por ciento o tan alta como 40 por cien-
to. Las devoluciones de producto totales 
representaron una pérdida de ventas de 
260.5 mil millones de dólares para los 
minoristas en 2015, según la Federación 

Nacional de Minoristas de Estados Unidos, 
por lo que es fundamental que sepa cuál es 
manera más eficiente de que le devuelvan 
el producto.

8Administre los costos de en-
vío. Si bien es importante que los 
clientes tengan más control sobre 

sus compras, debe administrar los costos 
para lograr un crecimiento rentable. Aun 
cuando la tendencia es hacia tiempos de 
entrega más rápidos, ¿realmente puede 
permitírselo? ¿Cuáles son sus opciones 
para optimizar los ahorros en los costos 
de envío? Considere consolidar los envíos 
o cambiar a niveles menores de servicio 
de paquetería.

9Planifique sus temporadas pico. 
Esté preparado para los picos de de-
manda con suficiente inventario y 

colabore con sus proveedores de entregas 
para garantizar la entrega a tiempo.

10Prepárese para adaptarse 
rápidamente. El mercado del 
comercio electrónico cambia 

constantemente. No solo debe adaptarse, 
también debe innovar. Enfrente el reto pre-
sentando un producto o servicio nuevos.�n
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