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EDITORIAL

"Certificado de circulación, cobertura y perfil del lector folio 00264-RHY emitido 
por RHY y registrado en el Padrón Nacional de Medios Impresos de la SEGOB."

Adriana Leal
Editora

Concentrar en una edición temas tan cruciales 
como Sustentabilidad, Operación Logística 
y Cadena fría ha representado, sin duda, un 

importante desafío. ¿A dónde han llegado hoy en 
día las implicaciones de un tema y otro? Si nos en-
focamos en el objetivo verde, un medio ambiente 
sano y prístino es incuestionable; pero, si nos en-
focamos en el tema operativo, donde la consigna es 
el ahorro en costos, en movimientos, en desgastes 
y con resultados cualitativos de excelencia, ¿cabe 
acaso darle prioridad a la sustentabilidad? Pues se 

quiera o no, la respuesta es sí. Jossi Sheffi nos trae en esta ocasión un artículo 
por demás interesante, donde se pone a la sustentabilidad logística en balan-
ce, tratando de demostrar que se puede ser verde y también obtener jugosas 
utilidades, por si alguna vez lo dudó. “Planeta versus Negocio” es nuestro 
tema central en esta ocasión.

Acompañándolo, un segundo artículo de análisis a fondo aborda otro 
ángulo de la operación logística: aquélla dedicada al sector químico y ener-
gético; sin duda, un nicho de oportunidad que tras la Reforma Energética 
implementada en México, no ha dejado de inquietar al sector logístico. El 
grado de especialización no es el único desafío que esta operación tercerizada 
nos pone sobre la mesa; también lo es: la crisis de capacidad, la escasez de 
conductores, la peligrosidad de los productos, la normativa excesiva, la capa-
citación especializada para operadores, los volúmenes mayores, la reducción 
de rutas... ¿Qué tal cóctel? Sin duda, bien vale considerar la complejidad del 
reto y preparar el camino en México, ante la demanda de 3PL especializados 
que irá creciendo.

Y dada esta temática enfocada en la operación logística, abrimos la debida 
ventana a la Asociación de Operadores Logísticos de México, para conocer el 
devenir de sus cuatro primeros años de trabajo. En esta ocasión, la innovación 
tecnológica ocupa su planteamiento central, de cara a la imparable Revolución 
4.0, el ineludible IoT, y un comercio electrónico vertiginoso.

Asimismo, aplaudimos con satisfacción el resultado de nuestro Supply 
Chain Leaders Meeting, celebrado por primera vez en Los Ángeles, California. 
Conozca los detalles en esta edicón, y únasenos al tercer evento del año en 
Miami. ¡Lo esperamos!

VERSUS

SUSTENTABILIDAD LOGÍSTICA
EN BALANCE
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TECHSOLUTIONS

Tecnología blockchain: 
solución para perecederos

Blockchain es la 
respuesta a una serie 
de desafíos logísticos, 
en particular para los 

alimentos y el despacho 
en puertos. Utilizando 

la tecnología IoT, 
como sensores y RFID, 
blockchain proporciona 

visibilidad en tiempo 
real para garantizar que 
los productos estén en 
el lugar y de la manera 

que deben estar.

La tecnología blockchain o de 
cadena de bloques crea una his-
toria general y confiable de un 

producto, desde la transacción hasta 
la producción y el consumo; tiene el 
potencial de revolucionar los flujos 
de trabajo a través de las fronteras 
internacionales, potenciando una 
cadena de abastecimiento automati-
zada y conectada con simplicidad y 
trazabilidad. Y aunque el principio 
de trazabilidad tiene mucho tiempo 
en el sector logístico, la novedad es 
la forma en la que la tecnología lo ha 
potenciado recientemente.

Muchos consideran que block-
chain es una solución que genera un 
problema, pero es necesario dar vuel-
ta al pensamiento, pues en realidad 
es la respuesta a una serie de desafíos 
logísticos, en particular para los 
alimentos y el despacho en puertos.

Las mercancías pueden perma-
necer en el puerto en espera de au-

torización de uno a siete días, ¿no es 
cierto? Blockchain reduce este tiempo 
a horas, con una fecha de liberación 
garantizada, lo cual reduce a su vez 
el tiempo para la venta y permite la 
entrega justo a tiempo.

Además, con frecuencia los pro-
ductos se quedan atascados debido 
a documentación incompleta o fal-
tante. La cadena de bloques crea un 
camino digital que se puede arreglar 
o recrear a la perfección en cualquier 
punto en tránsito, simplificando la 
complejidad de las operaciones.

Y en un entorno donde no pode-
mos garantizar la seguridad, ¿cuál es 
la posibilidad de que la mercancía 
se pierda, dañe o sea robada? Igual 
que hacemos con la frescura de los 
al imentos perecederos, debemos 
garantizar la calidad de otros bienes, 
como los productos electrónicos de 
consumo. Utilizando la tecnología 
IoT, como sensores y RFID, block-

Por Sean Elliott *
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chain proporciona visibilidad en 
tiempo real para garantizar que los 
productos estén en el lugar y de la 
manera que deberían estar.

Blockchain asegura la frescura de 
los productos al disminuir el tiempo 
de tránsito de manera drástica, y 
puede eliminar la propagación de 
enfermedades transmitidas por los 
alimentos. Blockchain puede rastrear 
cada máquina y cada mano que tocó 
el producto, desde el agricultor hasta 
el fabricante, el transportista y la tien-
da. Es posible identificar la fuente de 
contaminación en cuestión de horas.

Blockchain no es una plataforma 
operacional, es un sistema de mante-
nimiento de registros que abarca los 
sistemas de planificación de recursos 
empresariales, los sistemas de admi-
nistración de almacenes (WMS), los 
sistemas de administración del trans-
porte (TMS) y la gestión de pedidos, 
por lo que encontrar a los socios tec-
nológicos correctos es fundamental 
para implementar correctamente el 
blockchain. Busque WMS y TMS que 
almacenen e interpreten datos de 

principio a fin; estas soluciones deben 
ser lo suficientemente flexibles como 
para adaptar su flujo de trabajo único.

Y si hablamos de la disponibili-
dad en muelle, la recolección no se 
puede programar hasta que no haya 
despacho de mercancías. Blockchain 
permite predecir este plazo, con los 
transportistas, recibiendo notifica-
ciones del puerto. Esto optimiza la 
programación de los transportistas 
mientras expande la capacidad del 
puerto.

El valor de blockchain es pro-
porcional a la participación en toda 
la industria, tanto horizontal como 
vertical. Tomando como ejemplo 
los a l imentos perecederos, cada 
uno de los agricultores, fabricantes, 
cargadores, almacenes y tiendas que 
proveen los alimentos deben estar a 
bordo y dispuestos a pagar los costos 
actualizados del flujo de trabajo; por 
lo tanto, en principio es necesario 
que cada jugador se entienda entre sí, 
conociendo sus necesidades operati-
vas, para colaborar de manera armo-
niosa. Asimismo, considere el costo 

de actualizar el flujo de trabajo. Esto 
incluye la compra de software rele-
vante y la búsqueda de un proveedor 
de la plataforma blockchain. Además, 
la infraestructura debe actualizarse 
con tecnología de visibilidad, como 
sensores dentro de las instalaciones o 
afuera en contenedores o camiones. 
Por último, piense en el tiempo y el 
esfuerzo necesarios para construir el 
ecosistema. Sopesar los costos gene-
rales se hace necesario para entender 
por qué se justifica la implementa-
ción del blockchain.

Evite limitarse al control de inven-
tario en el país frente al inventario 
basado en exportaciones. Las fechas 
de vencimiento determinan los pro-
ductos que enviamos dentro y fuera 
del país debido a la autorización del 
puerto. Las fechas predecibles de eli-
minación de blockchain superan esto 
para permitir una mejor asignación 
de inventario para la mejor vida útil 
posible de los productos.

* Sean Elliott es Director de Tencología de 
HighJump.

TECHSOLUTIONS
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PROJECTIONS

TRANSPLACE celebra  
10 años en México
Administrar las operaciones de transporte  
y lograr eficiencias no es un lujo,  
sino una necesidad

Durante esta primera 
década, Transplace 

se ha enfocado 
en dar soluciones 

diferenciadas, siempre 
buscando la manera 
de dar un extra que 

lleve a sus clientes a 
cumplir y exceder sus 

objetivos. Siendo socio 
estratégico de sus 

clientes, transfiere a 
ellos los beneficios de 
su tecnología, tamaño 

y experiencia como 
experto en transporte.

S iendo Transplace una empresa 
líder en servicios de adminis-
tración de transporte y tecno-

logía logística en Norteamérica, cuya 
misión es ayudar a embarcadores, 
fabricantes y distribuidores a op-
timizar su cadena de suministro y 
mejorar su desempeño financiero y 
de negocio, Inbound Logistics Latam 
entrevistó a su equipo estratégico en 
México: Mauricio Rubio, Director de 
TM e Intra; David Martinez, Gerente 
de Operaciones TM/ Intra; Abisaí 
Caneda, Gerente Senior de Nuevos 
Negocios – TM; y Carlos Godínez, 
Director Comercial y de Nuevos 
Negocios.

Y es que ofreciendo un abanico 
de soluciones de administración 
de transporte (Transportation Ma-
nagement por sus siglas en inglés), 
servicios de capacidad de transporte 
(doméstica y cross border - por auto-
transporte e intermodal), y despacho 
aduanal como Agentes Aduanales 

americanos y mexicanos, Transplace 
se ha convertido en un referente de 
calidad y cumplimiento en los sec-
tores industriales más exigentes del 
mercado.

TRANSPLACE EN MÉXICO Y 
SITUACIÓN DE MERCADO

¿Cuál es la situación y retos que 
vive el mercado mexicano en 
cuanto a funciones como admi-
nistración del transporte, terce-
rización de servicios logísticos 
y la disponibilidad de informa-
ción para la toma de decisiones 
a nivel táctico y estratégico por 
parte de las cabezas de Cadena 
de Suministro? 
Hoy en día, el objetivo de muchas 
empresas es enfocarse en su actividad 
principal y tercerizar áreas que no lo 
son, pero que impactan directamente 
en sus costos de operación. El ejemplo 
perfecto es la logística, administra-
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ción del transporte o almacén, en 
las que se ha comprobado que contar 
con una solución tercerizada, da una 
ventaja a la empresa al dejar en manos 
expertas dichas actividades.

Es un hecho que muchas em-
presas de buen tamaño (con más de 
500 embarques mensuales, con una 
complejidad de rutas, transportistas y 
un buen nivel de gasto de transporte) 
aún siguen planeando y controlando 
su transporte (inbound, interplantas 
y hacia clientes) de manera manual, 
utilizando hojas de cálculo o bitá-
coras, sin un sistema de control y 
gestión, y mucho menos Scorecards 
o reportes para la toma de decisiones. 
Allí es donde entra el valor de un 
sistema de administración de trans-
porte (TMS).

Por otro lado, también nos encon-
tramos con empresas que han imple-
mentado algún tipo de herramientas 
de este tipo, sobre todo integradas 
con sus ERPs; sin embargo, la ma-
yoría se da cuenta que el módulo de 
transporte puede mejorarse en temas 
como: planeaciones más efectivas, 
contar con rastreabilidad eficaz, sa-

tisfacer la visibilidad y disponibilidad 
de la información en el formato en 
que lo necesiten los tomadores de 
decisión. Esto se debe a que la fun-
ción principal de los ERPs actuales 
es optimizar temas administrativos, 
financieros y de abastecimiento, no 
necesariamente de transporte como 
lo es en nuestro caso, con un sistema 
100% propietario y desarrollado, 
pensando particularmente en los de-
partamentos de logística y transporte.

¿Qué sistemas existen actual-
mente para resolver problemas 
de: visibilidad, rastreabilidad, 
planeación y control de los em-
barques?
Nuestro TMS “Transplace TM” (Trans-
portation Management System) ha 
venido evolucionando con la indus-
tria, su robustez deriva de nuestra 
actividad principal que es el trans-
porte, lo que tiene como resultado 
la mezcla perfecta de funcionalidad 
y experiencia. Una de las claves es 
la planificación, permitiéndonos 
una ejecución inteligente, así como 
entregar visibilidad, rastreabilidad y 

control siempre alineado a la satisfac-
ción del cliente. 

Nuestra solución surgió pensando 
en los embarcadores que requieren 
hacer más fácil su cadena de sumi-
nistro, optimizando y dando visibi-
lidad a sus envíos, dentro y fuera de 
México, con un sistema multi-modo 
de transporte, que “habla mexicano”, 
con el objetivo de mejorar su progra-
ma de gestión y regresarles el control 
con información oportuna, al alcance 
de su mano, generando ahorros y me-
jorando su proceso logístico.

TRANSPORTATION MANAGEMENT 
Y TERCERIZACIÓN (TORRES 
DE CONTROL) 

¿Qué soluciones de adminis-
tración de transporte y terce-
rización ofrece Transplace en 
México y con qué cuentan para 
ofrecer dichos servicios?
Somos líderes en USA, y la expansión 
en Mexico es un paso que la organi-
zación ha apuntado como meta en el 
corto plazo; sin embargo, el mercado 
y las necesidades mexicanas son dife-
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rentes a las necesidades de USA, por 
tanto, hemos logrado versiones total-
mente diseñadas y probadas para el 
mundo de transporte mexicano. En la 
actualidad, administrar las operacio-
nes de transporte y lograr eficiencias 
en dicho proceso no es un lujo, sino 
una necesidad.

¿Podrías platicarnos sobre que 
es un TM, cómo funciona y las 
variantes que ustedes visuali-
zan? ¿En qué escenarios reco-
miendan cada una? 
TM es un concepto desarrollado en 
USA, sin embargo, en Mexico aún 
no es un concepto común, pero en 
determinados sectores, está toman-
do mucha relevancia. TM significa 
administración de transporte, pero 
engloba muchas actividades detrás 
que soportan dicha actividad. Una 
operación de administración de 
transporte (TM) puede contemplar un 
sistema tan robusto como las capaci-
dades de las compañías lo permitan. 
Podemos atacar lo táctico, estratégico 
y lo transaccional o una combinación 
de estas 3 visiones con diferentes 
tipos de acercamiento. 

Ser flexibles ha sido clave para 
el éxito de las puestas en marcha en 
Mexico, ya sea con solo sistema (SAAS 
– Software As a Service), operación 
tipo torre de control (LCC – Load Con-
trol Center) o incluso agregar cierta 
conectividad con los ERPs. Este es el 
tipo de valor agregado que buscamos 
brindar a nuestros clientes, aunado 
a soluciones más robustas, las cuales 
se dan a través del acercamiento a los 
clientes, conforme las operaciones 
crezcan o maduren. La escalabilidad 
de la plataforma permite acceder a 
administradores de citas, controlado-
res de patios e incluso a un planeador 
especializado de embarques. Siempre 
recomendamos realizar un estudio 
previo y asegurar que la solución en 
verdad responde a las necesidades 
reales de nuestros clientes.

Una solución TM permite estan-
darizar la administración de embar-
ques sin importar cuantas localidades 

esté usando el sistema, así como 
asegurar una asignación justa, medi-
ble y planeada de cada embarque, a 
través de una guía de ruteo estratégica 
(SRG – Strategic Routing Guide), la 
cual puede reducir hasta en un 90% 
las decisiones de asignación manual, 
generando datos relevantes para la 
toma de decisiones objetivas y bien 
soportadas, además de métricos de 
servicio y cumplimiento por parte de 
las líneas transportistas.

 
Con base en su experiencia, 
¿cuál es el mejor proceso en caso 
de que una empresa decida in-
vertir en un proyecto de TMS o 
tercerización de administración 
de transporte?
Entender la operación del cliente es 
clave, para que cualquier implemen-
tación sea exitosa. Visualizamos pro-
yectos de TM como inversiones, pues 
deben estar soportadas con un ROI 
a plazos razonables. Los beneficios 
principalmente están enfocados en 
ahorros, para lo cual se identifican 
áreas de oportunidad con objetivos 
claros acorde a las necesidades del 
negocio. 

Definimos los proyectos en fases, 
las cuales generan confianza y certeza 
enfocadas en un objetivo común.

A través de los ahorros que genera 
la implementación, la inversión en un 
TMS se paga sola. Adicionalmente, 
Transplace trabaja de la mano con 
sus clientes para crear comités de 

trabajo, los cuales aprobarán los pro-
yectos de ahorro, asegurando su via-
bilidad, comprometiendo recursos, 
y definiendo un plan de trabajo con 
responsables, tareas y entregables. 

Estos esfuerzos se realizan utili-
zando metodologías como Lean Six 
Sigma y Mejora Continua que nos 
permiten seguir creando valor para 
nuestros clientes, a través del tiempo 
y es un complemento ideal a los bene-
ficios generados por el TMS.

En cuanto a la técnica/mecánica, 
se inicia con una conversación seria 
acerca de los deseos de nuestros clien-
tes. Posteriormente se sugiere realizar 
un análisis profundo del proceso en 
curso (assessment o diagnóstico), 
definiendo claramente el alcance de 
dicho estudio; seguido de la presenta-
ción de los estados actuales y futuros, 
junto con las recomendaciones y 
observaciones que se hayan tenido 
en el análisis. Finalmente, y una vez 
aceptada la solución, se procede a la 
implementación de la solución, la 
cual tiene también sus etapas que 
permiten una puesta en marcha 
transparente para los clientes.

¿Cuáles son los principales di-
ferenciadores de Transplace en 
el mercado?
Transplace ofrece un amplio portafo-
lio de servicios y soluciones de admi-
nistración de transporte (Transplace 
TM). No vendemos un sistema, para 
luego desentendernos; podemos ser 

PROJECTIONS

TRANSPLACE cuenta con herramientas 
de visualización de datos, para 
identificar patrones, predecir 
disrupciones, planear adecuadamente, 
tener visibilidad de embarques, disponer 
de capacidad oportunamente; todo con 
sistemas inteligentes que faciliten el día 
a día en la operación. 



Inbound Logist ics Latam 15

proveedores de transporte, almacena-
je, aduanas, que finalmente se ligan a 
un proceso de transporte, y por ello 
la solución está pensada en procesos 
de mejora continua. 

Yendo un escalón más adelante 
en la diferenciación de servicios, nos 
hemos asegurado que los procesos 
de análisis / diagnóstico en sitio y 
resultado posterior, tengan un tiem-
po finito y que sean interactivos con 
el cliente; además de hacer el costo 
muy accesible, llegamos a la raíz 
de las oportunidades. Una vez que 
se acepta la solución, el tiempo de 
implementación es sustancialmente 
menor a los de otros ERPs o plata-
formas conocidas en el mercado. El 
enfoque personalizado hacia la opera-
ción de los clientes es un punto clave, 
aquí sí hacemos trajes a la medida. 
Finalmente, el acervo de experiencia 
humana en Transplace es muy basto y 
nos permite aportar soluciones prácti-
cas, efectivas y basadas en actividades 
que ya suceden en otras áreas y que 
están sólidamente probadas.

¿Cuál es el proceso a seguir una 
vez que el cliente decide imple-

mentar una solución de TM? 
Para empezar, hacemos una revisión 
a detalle de la operación del cliente, 
generamos flujos actuales y futuros 
optimizados y definimos un obje-
tivo de eficiencia. Posteriormente, 
diseñamos la solución con base en 
los resultados del análisis y nuestra 
área de soluciones lidera la implemen-
tación técnica del sistema. Una vez 
concluida esta etapa, nuestra área de 
operaciones entra en juego para que 
la ejecución sea la correcta. Al ofrecer 
diferentes tipos de solución, conecti-
vidad y cambios, nuestros tiempos de 
implementación pueden variar entre 
8 y 18 semanas, dependiendo de la 
complejidad de la conectividad que 
se requiera.

¿Cuáles son los puntos clave 
para tener una implementación 
exitosa de TM? ¿Qué tan impor-
tante es la “administración del 
cambio” en este proceso y qué 
metodología implementa Trans-
place al respecto?
Proyectos como los que manejamos 
en el segmento de TM requieren que 
la alta gerencia sea el promotor del 

cambio en conjunto con Transplace. 
La administración del cambio es clave 
y no es un proceso que se solucione de 
la noche a la mañana; por ello, nos es 
muy importante mantenernos cerca 
del cliente los primeros meses, dando 
soporte y apoyo cuando se requiera, 
con revisiones periódicas, que nos 
permitan definir proyectos, hacer ac-
tualizaciones, entrenar a la gente, etc. 
Así, de manera paulatina, apoyamos 
la administración del cambio en las 
organizaciones.

Asimismo, es clave que se in-
volucren los mandos gerenciales y 
directivos, y que ellos introduzcan 
la solución en los niveles medios 
y operativos. La mayor resistencia 
se encuentra en este punto, ya que 
cambiar lo que siempre se ha hecho 
es una de las tareas más complejas en 
cualquier organización. Se debe, en 
cada caso, no importando el tamaño 
de la organización, lograr transmitir 
la visión del futuro con respecto 
al uso de la herramienta, razón del 
cambio y sus beneficios.

¿Cuáles son los puntos claves a 
tener en cuenta para no cometer 
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errores durante la implementa-
ción de TM?
Tener a el o los contactos adecuados 
en las organizaciones, y que esa fi-
gura pueda mover los mecanismos 
internos con autoridad. Asimismo, 
y ya durante la operación normal, es 
clave la presencia de alguien que haya 
sido parte del diseño de la solución, 
y que pese lo suficiente al interior 
de la organización, para que ayude 
a eliminar en conjunto los posibles 
vicios que puedan presentarse.

RETOS Y DIFERENCIADORES 

¿Cuáles son las principales nece-
sidades del mercado en cuanto 
a soluciones de Administración 
de Transporte y cómo está posi-
cionado Transplace para hacer 
frente a ello y agregar valor a 
sus clientes? 
Al momento de buscar un TMS o ter-
cerizar el área de transporte, se debe 
identificar no sólo la reducción de 
costos, sino también que el modelo 
de negocio y cultura de la empresa 
3PL empate y soporte la visión del 
cliente; asimismo, que se tengan los 
mecanismos y metodologías para la 
generación de ahorros a largo plazo, 
que se implementen procesos de me-
jora continua, así como el respaldo 
para dar mantenimiento al sistema, 

por medio de un departamento de 
sistemas propio y robusto. 

En Transplace contamos con 
muchos años de experiencia y una 
metodología de implementación 
que acelera la transición, facilita la 
puesta en marcha y reduce la curva 
de aprendizaje, siempre apoyado en 
la administración del cambio. Au-
nado a esto, nos caracteriza nuestra 
filosofía de mejora continua, con la 
cual reconocemos que la operación es 
cambiante y la solución debe de evo-
lucionar junto con los objetivos de la 
compañía, por lo que periódicamente 
se llevan a cabo actividades de valor 
agregado que permiten identificar 
deviaciones del plan original, áreas 
de oportunidad y eficiencias.

¿Cuáles son los principales pro-
blemas resueltos y beneficios 
generados por una solución de 
Transportation Management/ 
LCC (Load Control Center) con 
base en su experiencia?
Los costos asociados con la distri-
bución de mercancías es un gran 
factor que impacta directamente en 
los márgenes del negocio, el objetivo 
principal es entregar en tiempo y for-
ma con el mejor nivel de servicio, al 
menor costo posible. Con soluciones 
como TMS / LCC se busca optimizar 
y mejorar el desempeño de la red de 

distribución, obtener ahorros a lar-
go plazo, soportar y estandarizar la 
operación, proveer visibilidad punta 
a punta, mejorar temas de controles 
internos y de compliance, así como 
de generar información oportuna 
y actualizada a nivel táctico, ope-
rativo y estratégico para la toma de 
decisiones.

¿Cuál es el futuro y tendencias 
de los servicios de TM y cuál es 
la estrategia de Transplace al 
respecto?
La tecnología avanza muy rápido, 
y la tendencia está orientada en la 
información. Transplace cuenta con 
herramientas de visualización de 
datos que conforman cubos de in-
formación, donde distintas fuentes 
convergen. Esta información nos per-
mite: identificar patrones; predecir 
disrupciones en la cadena de sumi-
nistro; planear adecuadamente, para 
generar eficiencias; tener visibilidad 
a largo plazo de nuestro volumen de 
embarques, para tener capacidad de 
manera estratégica y oportuna, con 
sistemas inteligentes que faciliten el 
día a día en la operación. 

Seguiremos invir t iendo fuer-
temente en la herramienta, pues 
contamos con más de 100 ingenieros 
que todos los días están mejorando 
y actualizando el TMS; un ejemplo 
de ello son las mejoras recientes a la 
app para llevar el TM en el celular, 
desde el cual, un Gerente o Director 
de Logística, así como el operador o 
coordinador de Transporte tendrán 
acceso a su cadena de suministro.

Nuestra estrategia es trabajar en 
conjunto con nuestros clientes en 
distintas industrias, para identificar 
nuevas funcionalidades que agreguen 
valor a los embarcadores; seguir robus-
teciendo la herramienta con la expe-
riencia que adquirimos para gestionar 
las áreas de transporte de cientos de 
clientes que confían en Transplace, y 
ayudarlos a ganar en sus respectivas 
industrias, cumpliendo y excediendo 
sus objetivos de negocio.� n
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México presenta 
carencias y áreas 
de oportunidad. En 

políticas y legislación, 
tiene un bajo puntaje en 

variables específicas 
y generales. Carece 
de reglamentos para 

pruebas en carreteras 
públicas. La condición 
económica y política 
actual del país crea 
barreras para tomar 

acciones que permitan 
adoptar los vehículos 

autónomos en un 
futuro próximo. 

¿Estamos listos para la revolución 
de vehículos autónomos?

EXPERT�COMMENT

Los vehículos autónomos (AV, 
por sus siglas en inglés) están 
preparados para revolucionar la 

forma en que la gente vive y trabaja 
en todo el mundo. Pero, ¿están los 
países preparados para un futuro 
impulsado por AV? Debemos estar 
dispuestos a asumir los cambios que 
esta tecnología detonará en todos los 
aspectos de nuestras vidas.

El Índice de Preparación para Ve-
hículos Autónomos 2018 (AVRI, por 
sus siglas en inglés), de KPMG In-
ternational, es el primer estudio que 
evalúa la preparación en términos de 
avance y capacidad de 20 países para 
la introducción de los AV, y destaca 
las mejores prácticas para acelerar su 
adopción. Dicho índice evalúa cada 
país de acuerdo con cuatro pilares 
integrales: 
n	 Política y legislación
n	 Tecnología e innovación
n	 Infraestructura 
n	 Aceptación del consumidor

Estos pilares se componen de 
variables que ref lejan numerosos 
factores que influyen en la prepara-
ción una nación para los AV, desde 
la disponibilidad de estaciones de 
carga de vehículos eléctricos y el 
ambiente regulatorio, hasta la I&D 
(Investigación & Desarrollo) y la dis-
posición de la población a adoptar 
tecnología.

El AVRI destaca algunos atributos 
que tienen los países más preparados, 
además de un sólido desarrollo eco-
nómico, como:  
1.	 Gobiernos dispuestos a regular y 

apoyar el desarrollo AV
2.	 Excelente infraestructura de ca-

rreteras y redes móviles
3.	 Inversión e innovación del sector 

privado
4.	 Pruebas a gran escala impulsadas 

por una fuerte presencia de la 
industria automotriz

5.	 Un gobierno proactivo que atrae 
alianzas con los fabricantes

Por: Ignacio García de Presno *
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Planear hoy involucrando a las 
partes interesadas (gobierno, em-
presas y ciudadanos) en los AV es 
esencial. Aceptar asociaciones entre 
el gobierno y el sector privado puede 
acelerar el desarrollo tecnológico, al 
tiempo que ayuda a garantizar que 
su introducción cumpla las políticas 
públicas. 

Según el AVRI, los 10 países más 
preparados para el futuro del trans-
porte autónomo de los investigados 
son:

1.	 Países Bajos

2.	 Singapur

3.	 Estados Unidos 

4.	 Suecia

5.	 Reino Unido

6.	 Alemania

7.	 Canadá

8.	 Emiratos Árabes Unidos

9.	 Nueva Zelanda

10.	Corea del Sur

Los Países Bajos se ubican en la 
cúspide y cuentan con fortalezas 
como: aceptación generalizada de 
automóviles eléctricos, alta densidad 
de estaciones de carga, red de tele-
comunicaciones robusta, y pruebas 
planificadas de caminos a gran esca-
la. Otros de los cinco primeros son 
Singapur (primer lugar en política y 
legislación, y aceptación del cliente); 
EEUU y Suecia (primeros lugares en 
tecnología e innovación); y Reino 
Unido (en los primeros cinco lugares 
para tres pilares).

México presenta carencias y áreas 
de oportunidad. En políticas y la 
legislación, tiene un bajo puntaje 
tanto en variables específ icas de 
AV, como en las generales. Carece 
de reglamentos aparentes sobre las 
limitadas pruebas de AV en carreteras 
públicas. La condición económica y 
política actual del país crea barreras 
para tomar acciones que permitan 
adoptar los AV en un futuro próximo. 

De igual forma, cuenta con los 

puntajes más bajos en asociaciones 
industriales, centros de investiga-
ción y desarrollo para AV, patentes e 
inversiones. En infraestructura, las 
carreteras reciben una calificación 
ligeramente inferior a la media en 
calidad, pero puntuaciones más bajas 
en otras variables. No hay pruebas 
AV activas, lo que contribuye a su 
baja calificación en la aceptación del 
consumidor.

Las reformas energéticas actuales 
tienden a privilegiar la producción de 
petróleo y gas, algo que afecta a los 
AV, que son principalmente eléctricos. 
México enfrenta desafíos en materia de 
legislación, tecnología e infraestructu-
ra a fin de estar listo para los AV. Sin 
embargo, estas barreras pueden dis-
minuir a medida que el país se integre 
más con EE.UU. y Canadá. � n

* Ignacio García de Presno es Socio Líder 
de Asesoría en Infraestructura de KPMG en 
México, y se le puede contactar a través de 
asesoria@kpmg.com.mx
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EXPERTCOMMENT
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Consumer 
acceptance

Technology 
& innovation

InfrastructurePolicy & 

legislation 
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Ranked within the top 4 
of each of the four pillars and 
#1 on infrastructure
 

The AVRI is intended to provide an understanding of various countries’ preparedness and openness to AV technology. We hope 
it will assist public authorities, whether at federal, regional or city level, to learn from  others and speed up adoption, which has 
the potential to offer many benefits to society.

/59)-,6>#=)$5%6&-.)
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were included based on 
economic size and 
progress in adopting AVs. 

The Netherlands:

1

RESUMEN EJECUTIVO

EL AVRI CONSISTE EN 4 PILARES

20 PAÍSES

EL PAÍS MEJOR CLASIFICADO

Políticas 
y Legislación

Tecnología e 
Innovación

Aceptación del 
ConsumidorInfraestructura

El AVRI pretende proporcionar una semblanza respecto a la preparación y apertura que los países 
deben tener para recibir la tecnología AV, con la idea de ayudar a las autoridades públicas, ya sea 
a nivel federal, regional o municipal, a aprender de los demás y acelerar la adopción, dados los 
beneficios que ofrece a la sociedad.

han sido considerados con base 
en el tamaño de su economía 
y los progresos hechos hasta 
el momento para adoptar la 
tecnología.

PAÍSES BAJOS
Clasificado dentro de los 4 
mejores de cada uno de los 
cuatro pilares y # 1 en la 
infraestructura
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Although there is a high correlation between the index rankings and overall economic development, the most 
prepared countries for AVs all have: 

Large-scale testing powered by a 
strong automotive industry 
presence

A proactive government that 
attracts partnerships with 
manufacturers

... are some distance behind the others, indicating they may be slower to adopt AVs and reap the 
economic and societal benefits. 

Russia (18th)India (20th) Mexico (19th)
 

Brazil (17th)
 

Singapore:
Ranked #1 in policy & 
legislation and consumer 
acceptance

US:
Ranked #1 in technology 
& innovation with strong 
industry partnerships 

Sweden:
Ranked #2 in technology 
& innovation with the 
highest number of AV 
company headquarters 
by population

UK:
Ranked in the top five 
for three pillars with 
strong performance in 
consumer acceptance 
and policy & legislation 
 

Followed closely by

2 3 4 5

Governments 
willing to 
regulate and 
support AV 
development

Excellent road 
and mobile 
network 
infrastructure

Private-sector 
investment 
and innovation
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PAÍSES PEOR CLASIFICADOS

CONDICIONES PARA EL ÉXITO

Esto significa que pueden ser más lentos que los demás, para adoptar AV y cosechar  
los beneficios económicos y sociales.

Gobiernos 
dispuestos a 
regular y apoyar 
el desarrollo AV

Excelente 
infraestructura 
de carreteras 
y redes 
vehiculares

Inversión e 
innovación del 
sector privado

Pruebas a gran escala impulsadas 
por una fuerte presencia de la 
industria automotriz

Un gobierno proactivo 
que atrae alianzas con los 
fabricantes

Aunque existe una alta correlación entre las clasificaciones de los índices y el 
desarrollo económico general, los países más preparados para los AV tienen todos:

Singapur
Clasificado # 1 en políticas 
y legislación, tanto como en 
aceptación del consumidor

Estados Unidos
Clasificado # 1 en 
tecnología e innovación, 
con fuertes sociedades 
industriales

Suecia Clasificado # 2 en 
tecnología e innovación, 
con el mayor número de 
sedes de compañías AV 
por población

Reino Unido Clasificado 
entre los 5 mejores 
con elevado desarrollo 
en aceptación del 
consumidor, tanto como en 
políticas y legislación.

India (lugar 20) México (lugar 19) Rusia (lugar 18) Brasil (lugar 17)

Seguido cercanamente por:

Fuente: KPMG
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Sólo buenas 
intenciones y 

algunas entregas 
incondicionales… 

¡Es momento 
de concretar!

Desafíos logísticos por país

Por Ricardo Ernesto Partal Silva *

Parafrasear un reconocido pen-
samiento de Peter Drucker nos 
permitirá esgrimir un intere-

sante aspecto, que implica de manera 
directa a toda América Latina. Se 
trata de logros, avances, crecimiento, 
perfeccionamiento, mejoras, desarro-
llos… algunas “acciones” respecto a 
las cuales los gobiernos de la región 
hacen loas, pero que normalmente 
quedan tan solo en “buenas inten-
ciones y entregas incondicionales”, 
por la falta de políticas públicas en 
materia de logística y transporte. 

Y si bien he escrito al respecto en 
ediones pasadas, esta vez me permito 
extender un análisis más detallado de 
los principales problemas detectados 
en países estudiados, agrupándolos se-
gún su nivel de desarrollo económico. 
Los países de ingresos medios-bajos 
(los Sudamericanos, por ejemplo) 
presentan sus principales debilidades 
en: la provisión de infraestructura 
básica, en la necesidad de reformas 
de primera generación, en la presta-

ción de servicios (puertos, ferroca-
rriles), y en la facilitación comercial 
y control de fronteras. Mientras que 
los países de desarrollo medio alto 
presentan una agenda de necesidades 
más compleja, que abarca no sólo 
la infraestructura, sino también los 
servicios, apuntando a reformas de 
segunda generación −particularmente 
en ferrocarriles, puertos y transporte 
carretero de cargas−, a la búsqueda de 
una organización institucional que 
facilite la gestión de políticas públi-
cas y el monitoreo, al énfasis en las 
mejoras logísticas en Pymes, clúster, 
parques logísticos y zonas de activi-
dades logísticas, entre otros, así como 
al mejoramiento de la facilitación 
comercial para lograr procedimientos 
de control unificados y sin papeles, 
apoyados en sistemas de información 
compartidos por los agentes públicos 
y privados. Sin embargo, en ambos 
casos –revisados y abordados por el 
BID y CEPAL-, la falta de políticas 
públicas es el común denominador.
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URUGUAY 
El denominado Plan Uruguay Lo-
gístico 2030, se desarrolla bajo un 
conjunto de lineamientos estratégicos 
de mediano plazo, que se lograron 
con base en un consenso político y 
social, con participación de los par-
tidos políticos con representación 
parlamentaria, de las organizaciones 
empresariales, sindicales y del Go-
bierno Nacional, que se constituyeron 
en bases consensuadas para un futuro 
Plan Nacional de Transporte. Hasta 
aquí, sin duda, una estupenda acción 
integradora, digna de contemplar.

Luego, menciona el informe del 
Ministerio de Transporte y Obras Pú-
blicas: se establecieron lineamientos 
estratégicos que constituyen la base 
para avanzar en la construcción de 
Uruguay como Plataforma Logísti-
ca”. Dentro de ellos, se destaca como 
lineamiento estratégico prioritario el 
desarrollo de un Observatorio de In-
fraestructura, Transporte y Logística, 
que contribuya fuertemente al objeti-
vo final señalado. Por tanto, se llevó 
adelante el desarrollo e implemen-
tación del Observatorio, en sintonía 
con el proyecto regional que promue-
ve el BID en este campo, que agrupa y 
da valor a la información dispersa que 
las instituciones públicas y el sector 
privado disponen. Ésta comprende 
la cuantificación y valoración de 
infraestructuras, el movimiento de 

mercaderías y personas, así como las 
actividades comprendidas dentro del 
comercio exterior, entre otras.

Este Observatorio es una plata-
forma virtual que permite el acceso 
fluido y actualizado a la información 
relativa a la actividad logística en ge-
neral, base para el análisis y toma de 
decisiones, tanto de actores públicos 
como privados. 

COLOMBIA
Este país, como Uruguay, posee 
excelentes iniciativas. La “Misión 
logística para Colombia”, contiene 
el diagnóstico del sector y gira sobre 
cinco ejes temáticos: infraestructura 
para la logística, la facilitación del 
comercio, la información en logística 
e institucionalidad, el desempeño 
empresarial y el capital humano con 
innovación.

En 2015, Colombia lanzó el Plan 
Maestro de Transporte Intermodal 
(PMTI), trazando la hoja de ruta para 
que Colombia, entre 2015 y 2035, 
pueda conectar las 18 principales 
ciudades/región con las fronteras y los 
puertos del Pacífico y el Caribe, don-
de se origina el 85% del PIB nacional.

El 24 de noviembre pasado, Co-
lombia celebró el XIV Congreso 
Nacional de Infraestructura; allí se 
determinó que el crecimiento del 
país debe seguir siendo liderado por 
el avance de la infraestructura, esa 

fue una de las grandes conclusiones 
que quedaron tras el cierre del evento.

Por su parte un informe del Ban-
co Interamericano de Desarrollo, en 
un trabajo de apoyo a la logística de 
Colombia menciona que, ”el gobierno 
de Colombia debe en el mediano y 
largo plazo promover el uso de los 
modos férreo y fluvial para el trans-
porte interurbano de carga. El cambio 
modal del transporte carretero a estos 
dos modos traería grandes impactos 
en reducción de costos, reducción 
del impacto ambiental y desarrollo 
regional. Este apoyo se puede enfocar 
en la formulación de los planes maes-
tros de estos modos, en estudios de 
factibilidad de corredores y cuencas 
específicas, y en desarrollar esquemas 
de participación público-privado 
para la promoción de proyectos de 
infraestructura”. 

CHILE
Al igual que Uruguay y Colombia, 
Chile es el tercer país que trabaja de 
manera consistente y planificada en 
una política para el transporte y la 
logística. Dentro del ámbito de su Mi-
nisterio de Transportes y Telecomuni-
caciones posee un área específica para 
el tratamiento logístico nacional. Se 
trata de la Subsecretaría de Trans-
portes, donde opera la “División de 
Desarrollo Logístico”.  Sus Proyectos 
Destacados están dados en: Plan Na-
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cional de Desarrollo Portuario, Plan 
de Impulso a la Carga Ferroviaria; 
Planificador de Zonas de Descanso, 
y Observatorio Logístico.

TRANSPORTE MARÍTIMO: Se 
ha pretendido actualizar el marco 
normativo, legal y reglamentario del 
transporte marítimo, para el mejora-
miento de la conectividad sur austral 
y la planificación integrada del siste-
ma portuario estatal.

TRANSPORTE FERROVIARIO: Se 
pretende aumentar la participación 
del modo ferroviario de carga, faci-
litando una cartera de inversiones 
en la red EFE (PICAF); proyectos de 
accesibilidad ferroviaria a puertos 
estatales en el marco de un Plan 
Nacional de Desarrollo Portuario 
(PNDP); el desarrollo y difusión de 
criterios para la revisión de proyectos 
en el marco del Sistema de Evaluación 
Ambiental; la creación de un Sistema 
Nacional de Inversiones y Sistema de 
Evaluación de Impactos sobre el Siste-
ma de Transporte Urbano; y la forma-
lización de instancias de facilitación 
entre empresas. En complemento, 
una segunda línea de trabajo busca 
el desarrollo y adecuación del marco 
jurídico y normativo para facilitar la 
modernización y la competitividad; 
adicionalmente, el Departamento de 
Transporte Ferroviario tiene las atri-
buciones que el marco legal vigente 
le asigna, para administrar, fijar con-
diciones técnicas y operativas, par-
ticipar en acuerdos internacionales, 
así como realizar gestiones diversas. 

TRANSPORTE CARRETERO: Re-
presenta aproximadamente un 4% 
del PIB de Chile y más del 90% de la 
carga que se transporta en el país. La 
oferta de servicios en esta industria 
se encuentra fuertemente atomizada, 
de manera que son más de 40,000 
los proveedores de servicios, con un 
promedio de flota de 2.8 vehículos 
por proveedor.

Un Plan Nacional de Desarrollo 
de Transporte por Carretera debería 
identificar las conexiones que se 
adaptan a la solución de Transporte 
de cargas, las cuales al ser incorpo-

radas a un sistema logístico integral, 
con seguridad minimizaría o elimi-
naría la baja tasa de utilización de 
unidades -ya sea por transitar vacíos o 
por ser utilizados como bodega, dada 
la baja eficiencia de las terminales 
distribuidoras de mercancías. Esto 
aumenta los costos financieros de las 
empresas de transporte por carretera 
y contribuye a la sobredimensión del 
parque vehicular, influyendo negati-
vamente en los costos logísticos.

TRANSPORTE AÉREO: Debido a 
la larga y estrecha geografía de Chile, 
el transporte aéreo es esencial para 
tener conexiones rápidas, eficientes 
y fiables en el interior del país. En 
el último año, el transporte aéreo en 
Chile transportó unas 300 mil Ton. 
de carga internacional con una caída 
del 27 mil Ton. de carga nacional.

PERÚ
La baja calificación de la logística 
del Perú en comparación con Chile, 
Uruguay, Colombia, revela la impor-
tancia de mejorar aspectos críticos 
de la logística que pueden apoyar la 
competitividad de Perú en merca-
dos internacionales. Pero, ¿cuánto 
realmente afecta la logística a los 
exportadores?

Mediciones de eficiencia logística 
dan a Perú una evaluación marginal-
mente por encima del promedio a 
nivel mundial, y por encima del pro-
medio con respecto al resto de Amé-
rica Latina. En los resultados de 2016 
de Trading Across Borders Perú ocupa 
el puesto 88 de 189 países, siendo que 
la logística es un elemento que afecta 
fuertemente la competitividad de los 

principales productos peruanos. Esto 
es especialmente importante en las 
cadenas donde la producción, aco-
pio y exportación no se encuentran 
integrados, como es el caso del café, 
cacao y quinua.

Los costos logíst icos para los 
productos agrícolas mencionados 
se sitúan entre 20 y 40% del valor 
producto, con la excepción de la ce-
bolla, cuyos costos logísticos llegan a 
ser 50% del valor producto. El café, 
tiene los costos logísticos más bajos 
reflejando los mercados mucho más 
competitivos que enfrenta. Aun así, 
esos costos logísticos del café a 21% 
del valor producto duplican los cos-
tos logísticos de competidores como 
Colombia y Nicaragua. La cebolla 
amarilla, por su parte, presenta una 
situación muy difícil para posicio-
narse competitivamente, ya que los 
costos logísticos son enormes, casi tal 
altos como los costos de producción. 
Cuantificar el peso de los costos logís-
ticos para un exportador/importador 
es expresarlos en función del valor 
del producto afectado o del precio 
free on-board (FOB) percibido por 
el exportador, lo cual da una indica-
ción clara de los márgenes posibles, 
la competitividad del producto, y la 
relevancia de la logística. Por ejemplo, 
en el café y el cacao, los certificados 
de comercio justo pueden tomar 
46 y 57 días respectivamente; los 
certificados orgánicos entre 15 y 22 
días, y así sucesivamente. Y aunque 
algunos trámites se pueden realizar 
en paralelo, los tiempos se triplican 
cuando el exportador quiere asirse 
de los certificados voluntarios que 
posicionan su mercancía competiti-
vamente en el exterior.

BRASIL
El gobierno de Brasil presentó en 
Brasilia el Plan Nacional de Logística 
(PNL) con el que espera que las vías 
de tren sustituyan mayoritariamente 
el transporte de mercancías por ca-
rretera en un lapso de siete años. De 
acuerdo con Fonseca, el PNL generará 
un ahorro de hasta 14,000 millones 
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de dólares anuales a partir de 2025. 
El gobierno brasileño manifiesta que 
el PNL utilizó varios bancos de datos 
para definir obras de infraestructura 
prioritarias con el objetivo de reducir 
los problemas que supone el tráfico 
de cargas en las carreteras. 

El proyecto prevé reducir la de-
pendencia de carreteras en el trans-
porte de productos del actual 64 al 
50% hasta 2025, mientras que el 
transporte ferroviario incrementaría 
del actual 18 al 31% en el mismo 
período. El actual costo del trans-
porte de carga brasileño es de 87,700 
millones de dólares anuales, y ello 
compromete la competitividad de los 
productos nacionales destinados a la 
exportación.

Al respecto, el gobierno de Brasil 
anunció que se recurrirá a la iniciati-
va privada para construir vías de tren 
consideradas estratégicas, a cambio 
de conceder la administración de 
las vías a las empresas por 30 años. 
Para ello dos proyectos ferroviarios 
tendrán prioridad: uno es el llamado 
proyecto de Integración Centro-Oes-
te, de 383 kilómetros de longitud; y 
el otro, el “Ferroanillo” de Sao Paulo, 
una línea de 53 kilómetros entre la 
ciudad de Sao Paulo, la mayor del 
país, y la región de Mogi das Cruzes, 
centro tecnológico de Brasil.

Brasil tiene un problema muy se-
rio de falta de infraestructura y esto 
se agudiza más aún en la comparación 
de la realidad logística con otros 
países. Por ejemplo, con respecto 
a Estados Unidos, Brasil tiene una 
pérdida de competitividad de 45,000 
millones de dólares por año en toda 

su matriz logística. Según el Banco 
Mundial, el costo logístico de Brasil 
es del 20% del PBI y esto representa 
el doble del costo logístico de los paí-
ses desarrollados. Se da también una 
circunstancia atribuible a la matriz 
energética brasileña. El 95% de las 
exportaciones son por vía marítima 
y el costo de llevar la mercadería 
hasta los puertos, y de ellos a los 
centros de distribución en el caso de 
las importaciones, aumenta el valor 
de las operaciones. En relación a las 
rutas, solo el 12% de las rutas están 
pavimentadas, el 93% se encuentran 
bajo la órbita de la administración 
pública, quitándole productividad 
por kilómetro cuadrado, sobre todo 
en función de la enorme geografía 
del país.

En lo que se refiere a las líneas 
férreas, Brasil llegó a tener 40,000 
Km de vías en la década de 1970. 
Hoy tiene 29,000 Km, de los cuals 
7,000 Km no se pueden utilizar. El 
país tiene previsto llegar nuevamen-
te a los 40,000 Km para el año 2020 
gracias a un plan federal de logística. 
Nuevamente comparando este modal 
en Brasil con el mismo modal en 
Estados Unidos, observamos que la  
inversión (básicamente privada) por 
kilómetro en Brasil es de 11,000 dó-
lares, mientras que en Estados Unidos 
es de 34,000. Comparando la veloci-
dad entre los dos países, la velocidad 
promedio en Brasil es de 25 Km/h, 
mientras que la velocidad promedio 
en el país del norte es de 80 KM/h.

Brasil posee 35 terminales portua-
rias, siendo que el puerto más impor-
tante, el de Santos, tuvo un colapso 
en el mes de abril de 2013, motivado 
por la falta de infraestructura (rutas 
de acceso, depósitos concentradores, 
etc.). El 91% de las operaciones por-
tuarias de Brasil, está concentrado en 
10 terminales. El 86% son operados 
en terminales públicos, y esto ge-
nera algunos problemas de falta de 
competitividad en comparación con 
la competitividad que consiguen ob-
tener los terminales privados. El 14% 
de las cargas son operadas en termi-

nales privados que operan sus propias 
cargas. En costos comparativos, el 
costo de movimiento de contenedo-
res es más del triple que en Shangai, 
el doble que Roterdam, de acuerdo 
con la Confederación Nacional del 
Transporte. 

ARGENTINA
El Plan Nacional de Transporte e 
Infraestructura en materia de inver-
siones públicas y privadas para el pe-
ríodo 2016-2019, comprende 33,270 
millones de dólares. En Vialidad, es-
tán en construcción 1,100 kilómetros 
de autopistas, y para diciembre de este 
año se van a elevar a 1,850 kilóme-
tros en ejecución. Para 2019 se prevé 
que se ejecuten 2,800 kilómetros, lo 
que significa -según el Ministerio de 
Transportes-, que en cuatro años se 
construirá la misma cantidad que lo 
que se hizo en 65 años.

Un informe muy prolijo elaborado 
por la Oficina Económica y Comercial 
de la Embajada de España en Buenos 
Aires brinda indicadores altamente 
precisos en materia de transportes 
y servicios que planificó el gobierno 
argentino:

Actualmente, el territorio argen-
tino cuenta aproximadamente con 
241,038 km de carreteras; 50,000 km 
de vías ferroviarias; 100 puertos (ma-
rítimos y fluviales), y 40 aeropuertos. 
Dichas infraestructuras presentan un 
nivel de desarrollo y utilización dis-
par. Si se analiza el reparto modal del 
transporte de carga y pasajeros inter-
urbano, es posible observar cómo el 
transporte por carretera predomina 
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en ambas categorías. Esta sobrecarga 
del transporte vial tiene lugar en un 
marco en el que la infraestructura 
ferroviaria se encuentra en desuso 
y subdesarrollada. Por su parte, el 
transporte marítimo y fluvial resulta 
determinante para el comercio ex-
terior argentino, tal y como sucede 
en múltiples países. Concretamente, 
el 80% del comercio internacional 
argentino emplea el transporte ma-
rítimo y fluvial.

INFRAESTRUCTURA VIAL: Ac-
tualmente, la red vial aglutina el 
95% de la carga transportada. El Plan 
Vial Federal contempla una serie de 
inversiones hasta 2027, de 35,000 
millones de dólares. En el mediano 
plazo, la primera etapa de este plan 
pretende licitar 8 corredores viales 
cuyos contratos de concesión vencen 
en abril de 2018, además de llevar a 
cabo obras para mejorar e incremen-
tar la seguridad de la red nacional. 
A continuación, se incluirán en este 
proceso todas las obras planeadas 
para las etapas 2 y 3 del Plan Vial 
Federal.

I NF R A ESTRUCTUR A FER RO -
VIARIA: Se encuentra marcada los 
periodos de desinversión y gestión, 
por lo que gran parte de la red pre-
senta cierto déficit y se encuentra en 
desuso. A modo ilustrativo, en 2017, 
esta red absorbió aproximadamente 
el 1.5% del transporte interurbano 
de pasajeros. 

En cuanto al transporte de carga, 
el ferrocarril es empleado para mover 
únicamente el 4% de ésta. Se trata de 
una proporción reducida comparada 
al 18% que presenta Europa. En lo que 
a los principales agentes del sector 
se refiere, cabe destacar la presencia 
del sector público a través de las 
empresas públicas Trenes Argentinos 
Infraestructura (ADIF), Trenes Argen-
tinos Operaciones (SOFSE) y Trenes 
Argentinos Cargas (Belgrano Cargas y 
Logística). Asimismo, numerosas em-
presas nacionales e internacionales 
forman parte del sector en forma de 
ingenierías, operadores, constructo-
res o proveedores de material rodante.

La evolución de la demanda en 
el sector ferroviario estará orientada 
a dos grandes objetivos: mejorar la 
red de transporte de pasajeros en el 
Área Metropolitana de Buenos Aires 
(AMBA) y potenciar el transporte de 
cargas por ferrocarril en todo el país. 
La Cámara Argentina de la Cons-
trucción estima que en el periodo 
comprendido hasta 2023, surja una 
demanda asociada al sector ferrovia-
rio de 29,200 millones de dólares. 
Cabe destacar, entre otros proyectos, 
el reciente anuncio de la apertura a 
licitación de la Red de Expresos Re-
gionales. Se trata de uno de los pro-
yectos de transporte de pasajeros más 
importantes de la historia del AMBA. 
La primera etapa del proyecto ya se 
encuentra publicada y se estima que 
precise de 1,060 millones de dólares 
de inversión.

INFRAESTRUCTURAS AEROPOR-
TUARIAS: Se caracterizan por una in-
tensa presencia del sector público en 
todas las actividades que componen 
su cadena de valor. Actualmente, el 
modelo de explotación de la mayoría 
de los aeropuertos argentinos está 
basado en concesiones. La empresa 
Aeropuertos Argentina 2000 es la 
principal concesionaria, concentran-
do el 90% del tráfico aerocomercial 
del país. Además, la principal aerolí-
nea del país, Aerolíneas Argentinas, se 
encuentra bajo el control del Estado. 
Este sistema ha generado ciertas inefi-
ciencias dentro del transporte aéreo 

argentino, ya que se generó un déficit 
de promoción e incentivos al uso del 
medio aéreo y se centralizaron las 
rutas de manera excesiva alrededor 
de Buenos Aires. La demanda en este 
apartado se verá marcada principal-
mente por el Plan Aerocomercial, el 
cual prevé una inversión de 1,100 
millones de dólares en los próximos 
3 años. Este incluye la modernización 
de 19 aeropuertos, la incorporación 
de nuevas tecnologías de navegación 
aérea y la adquisición de equipamien-
to para la operación logística.

INFRAESTRUCTURAS MARÍTI-
MO-FLUVIALES: Han estado influi-
das principalmente por la descentra-
lización y liberalización del sistema 
portuario. A raíz de estos dos fenóme-
nos, los diferentes puertos que com-
ponen el sistema Argentino se han 
desarrollado de maneras dispares, 
en función del organismo público o 
privado responsable de su administra-
ción. El principal sistema portuario al 
día de hoy es el de “Rosafé” (principal 
complejo portuario fluvial situado 
entre las ciudades de Rosario y San 
Fé; en la provincia homónima); éste 
acumula el 80% del movimiento de 
cargas por vía marítima. La demanda, 
por su parte, irá muy ligada a paliar 
el déficit de infraestructuras que está 
generando sobrecostos y que repercu-
te en la competitividad de la econo-
mía argentina. Además, se deberán 
adaptar los accesos a los puertos para 
que estén a la altura del desarrollo 
del sector ferroviario. Cabe destacar 
dos proyectos: la construcción de un 
nuevo puerto en la provincia de Co-
rrientes y la ampliación del Puerto de 
Buenos Aires, que se estima requiera 
de una inversión de 2,000 millones 
de dólares.� 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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L
a sustentabilidad ambiental es ante todo una cuestión de logística y ad-
ministración de la cadena de abastecimiento (SCM). Las actividades de la 
cadena de abastecimiento, tales como la adquisición de materias primas y 
el transporte de bienes, impactan el desempeño ambiental de las empresas. 

Además, los grupos ambientalistas responsabilizan a las empresas no solo por sus 
propias acciones como ciudadanos corporativos, sino también por las acciones 
de sus proveedores. La administración de las relaciones con los proveedores cae 
dentro del alcance de la disciplina de SCM.

Dadas estas presiones, parece que las empresas tienen un caso explícito para 
invertir en programas de sustentabilidad de la cadena de abastecimiento; sin 
embargo, el caso para realizar inversiones sustanciales dista mucho de ser claro 
y las empresas tienden a hacer lo mínimo necesario para respaldar los objetivos 
de sustentabilidad.

Gran parte de la ambigüedad surge de la lógica de buscar prácticas de la cadena 
de abastecimiento verde. Un motivador es que las empresas tienden a ponerse 
a la defensiva por las críticas de los grupos ambientalistas y tienen la necesidad 
de responder. La gran complejidad de ecologizar a las cadenas de abastecimien-
to es otra razón para invertir en la ecología, aunque sea mínimamente. Pero la 
razón principal de la cautela corporativa cuando se trata de inversiones verdes 
es que los consumidores no están dispuestos a pagar un cargo adicional por los 
productos sustentables.

Primero, veamos por qué las empresas han dedicado -y siguen dedicando- 
recursos a las iniciativas de las cadenas de abastecimiento verdes.

Oficialmente, las empresas a menudo defienden sus credenciales medioam-
bientales en informes lustrosos, discursos y entrevistas con los medios. Detrás 
de escena, sin embargo, muchos admitirán que solo hacen el mínimo por tres 
razones básicas.

Mitigación de riesgos. Independientemente del grado en que los ejecutivos 
de la compañía crean o no en la amenaza del cambio climático o los estragos de 
la degradación ambiental, muchos de sus clientes sí lo hacen y deben tomar en 
cuenta estas creencias (aunque los clientes no estén dispuestos a pagar más por 
los productos sustentables). Si no lo hacen, corren el riesgo de sufrir la ira de las 
organizaciones no gubernamentales (ONG) y los medios de comunicación, lo 
que perjudica su reputación.

Para la mayoría de las empresas, la sustentabilidad 
no es un caso simple de “ganancias versus 
planeta”, sino un problema más sutil de personas 
que buscan empleo y productos baratos frente a 
otros que buscan un medio ambiente prístino. He 
aquí cómo su cadena de abastecimiento puede 
satisfacer estas motivaciones contradictorias 
para lograr tanto el crecimiento económico como 

la sustentabilidad ambiental.
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Esta clase de gestión del riesgo de 
la cadena de abastecimiento puede 
llamarse mitigación del riesgo eco-
lógico: iniciativas que apuntan a 
reducir la probabilidad y la magnitud 
de las interrupciones comerciales 
causadas por problemas medioam-
bientales. Además de la amenaza de 
daños a la reputación, este tipo de 
riesgo también abarca las acciones de 
los inversionistas que desencadenan 
cambios de gestión y regulaciones 
gubernamentales disruptivas.

Límites del seguro
Lamentablemente, a diferencia de 
los sucesos asegurables como los 
desastres naturales y los accidentes, 
los administradores de riesgos tienen 
datos actuariales poco confiables para 
cuantificar la probabilidad de huelgas 
de ONG, cambios preferenciales del 
consumidor o cambios normativos 
adversos. En consecuencia, las pocas 
pólizas de seguro disponibles tienen 
un alcance limitado y costos altos. Por 
consiguiente, las compañías deben 
gestionar estos riesgos por sí mismas 
utilizando justificaciones “por las 
dudas” o con base en escenarios para 
la mitigación de riesgos.

A pr incipios de la década de 
1990, la compañía química BASF se 
enteró de los posibles peligros de 
toxicidad del uso de retardadores 
de llama basados en bromo en su 
línea de plástico de poliamida. Si el 
material se incinera, podría producir 
dioxinas altamente cancerígenas en 
el humo. La compañía tomó una ac-
ción decisiva. “Menos de seis meses 
después de recibir un aviso inicial de 
la administración, el producto fue 
retirado del mercado por completo”, 
comenta Carles Navarro, presidente 
de BASF Canadá.

Aunque fue “lo correcto”, las ven-
tas sufrieron. Los clientes se quejaron 
y los competidores que todavía ven-
dían poliamida con la toxina ganaron 
cuota de mercado. BASF tardó dos 
años en encontrar un material alter-
nativo seguro. En el lado positivo, la 
compañía no estaba sujeta a costos 
por mala reputación ni a ataques de 
ambientalistas y medios cuando no 
tenía productos en el mercado.

Reducción de costos. Invertir en 
iniciativas verdes puede reducir los 
costos de la cadena de abastecimien-
to. Un ejemplo es reducir el número 
de millas vacías, lo que puede reducir 
la huella de carbono y generar aho-
rros en el costo de transporte.

El cambio a la contratación local 
es una forma de eliminar millas y cos-
tos de una cadena de abastecimiento 
y reducir la huella de carbono. Esto es 
cierto en particular para los alimen-
tos, donde las ONG y los escritores 
ambientales han popularizado el 
concepto de “millas de alimentos”. 
Whole Foods, Walmart y otros mino-
ristas tienen programas para “hacer 
compras locales” comúnmente de 
proveedores en el mismo estado o a 
una distancia modesta.

La contratación local, sin em-
bargo, no siempre reduce la huella 
de carbono del ciclo de vida total 
del producto. Factores tales como la 
intensidad de carbono de la red eléc-
trica local o la necesidad de técnicas 
de producción de uso intensivo de 
energía pueden compensar con cre-
ces cualquier ahorro en el impacto 
ambiental derivado de la reducción 
del transporte.

Otro minorista, Staples, encontró 
una manera de reducir los costos y 

mejorar su desempeño ambiental con 
una inversión relativamente modesta 
en software. En 2006, Mike Payette, 
director de operaciones de la flota, 
estaba investigando formas de reducir 
los costos, el consumo de combus-
tible y las emisiones en la flota de 
camiones de reparto del minorista de 
suministros de oficina.

Cambió el software de control en 
un camión de reparto para limitar su 
velocidad máxima a 60 mph, controló 
el consumo de combustible durante 
45 días y descubrió que el consumo 
medio de combustible aumentó de 8.5 
mpg a 10.4 mpg, una reducción en el 
consumo de combustible de casi 20 por 
ciento. Payette estima que le costó solo 
7 dólares por camión cargar el nuevo 
software en cada vehículo, pero el 
cambio arrojó un ahorro de combus-
tible de 3 millones de dólares anuales.

Cobertura. El tercer incentivo 
para las inversiones modestas en la 
ecología es que las empresas nece-
sitan adquirir experiencia relevante 
por si el gusto del consumidor y la 
demanda cambian. Por ejemplo, los 
consumidores millenials tienden a ser 
más conscientes del medio ambiente 
que la generación del baby boom, y 
estas convicciones pueden dar forma 
a los mercados futuros.

Una inversión en software ayudó al minorista de suministros de oficina Staples a mejorar el 
desempeño ambiental y reducir el consumo de combustible y las emisiones en su flota de camiones 
de reparto.





Inbound Logist ics Latam32

En 2008, el fabricante de produc-
tos de limpieza The Clorox Company 
lanzó una línea de limpiadores eco-
lógicos llamada Green Works, una 
familia de 17 productos de limpieza 
ecológicos diseñados con ingredien-
tes activos naturales que competían 
con la línea principal de productos 
de limpieza de la compañía.

Alentadas por un impulso publici-
tario anual de 25 millones de dólares 
en 2008 y 2009, las ventas de la línea 
de productos Green Works trajeron 
58 millones al año en 2009. Sin em-
bargo, el precio exorbitante de los 
productos durante una recesión y las 
dudas sobre su eficacia causaron que 
las ventas cayeran a solo 32 millones 
de dólares en 2012. Clorox respon-
dió bajando el precio del producto 
y lanzando una campaña de cambio 
de marca en 2013 para atraer a los 
principales compradores.

Finalmente, Green Works demos-
tró ser una propuesta que hacía per-
der dinero, pero el CEO Don Knauss 
insistió en que “todo se trataba de 
crecimiento”. La empresa permitió a 
la compañía de 5.6 mil millones hacer 
una inversión relativamente pequeña 
para desarrollar su conocimiento 
sobre productos ecológicos.

Muchas compañías también pro-
mocionan la reducción de costos 
u otros proyectos corporativos que 
producen beneficios ambientales 
como los proyectos ecológicos princi-
palmente. Un ejemplo es cuando Shell 
vendió su participación en el proyecto 
de arenas bituminosas de Alberta 
para aliviar su carga de deuda, que se 
disparó después de su costosa adqui-
sición de BG Group PLC. La compañía 
tuvo éxito en su campaña de medios 
para presentar la venta como un ale-
jamiento de los combustibles fósiles. 
La tendencia de los medios a resaltar 
lo “ecológico” ayudó. La estrategia de 
Shell provocó titulares de prensa so-
bre cómo el acuerdo había permitido 
a la compañía distanciarse de una em-
presa ambientalmente controvertida.

Plantas versus beneficio 
(¿De verdad?)
Las razones descritas anteriormente 
motivan a las empresas a invertir en 
iniciativas de la cadena de abasteci-
miento verde; sin embargo, muchas 
hacen solo el mínimo porque no 
creen en la necesidad de este esfuerzo, 
o más comúnmente, que las inicia-
tivas actuales no cumplen ninguna 
prueba razonable de costo beneficio 
incluso si el calentamiento global es 
real y el peligro grave.

A pesar de este escepticismo, las 
empresas continúan alineándose 
en público con el movimiento de 
sustentabilidad. ¿Por qué mantienen 
este frente?

Una razón es que muchas empre-
sas se ponen a la defensiva cuando 
la sustentabilidad ambiental se en-
marca como un “beneficio versus 
planeta” o “bien social versus mal 
corporativo”. Estas narraciones ig-
noran el papel de las empresas y sus 
cadenas de abastecimiento tanto en 
el empleo de personas como en la 
entrega de estándares de vida mejores 
para la humanidad.

Todas las partes interesadas deben 
reconocer que incluso las empresas 
más responsables con el medio am-
biente deben administrar sus cadenas 
de abastecimiento para satisfacer la 
creciente demanda y brindar opor-
tunidades de empleo.

El conflicto real no es “ganancias 
versus planeta” sino “(algunas) per-
sonas versus (otras) personas”. De 
manera más específica, se trata de 
personas que creen en la importan-
cia de la administración ambiental 
versus personas que buscan empleo 
y bienes asequibles. Ambas tienen 
razón.

Ocasionalmente, esta visión rea-
lista sale a la luz.

Un ejemplo es la controversia cau-
sada por la ONG ForrestEthics, cuando 
atacó a los minoristas y proveedores 
de logística que usaban empresas de 
camiones que alimentan sus flotas 
con diésel derivado de las arenas bi-
tuminosas de Alberta. En respuesta, el 
gobierno de Alberta proporcionó infor-
mación sobre la cantidad de empleos 
creados por la operación de arenas 
bituminosas, así como su contribución 
económica general, y publicó datos de 
recuperación. Los canadienses fueron 
un poco menos medidos en su respues-
ta; organizaron un boicot contra las 
compañías que según se dijo evitaban 
el combustible canadiense.

Incluso cuando las compañías 
hacen lo “correcto”, pueden quedar 
atrapadas en el fuego cruzado cuando 
la ideología y el pragmatismo entran 
en conflicto. Por ejemplo, Walmart 
trabajó con varias partes interesa-
das para desarrollar programas de 
certificación de productos del mar 
que respalden la sustentabilidad. En 
2015, el grupo ecologista Greenpea-
ce sostuvo que Walmart no estaba 
haciendo lo suficiente, mientras que 
los pescadores de Alaska y los funcio-
narios estatales se quejaban de que 
la compañía les pedía demasiado y 
ponía en peligro su sustento.

La ecología puede 
ser desafiante
Los retos de la administración de 
la cadena de abastecimiento verde 
también hacen que las grandes in-
versiones en sustentabilidad sean du-
dosas, y son una fuente de confusión 
cuando los grupos ambientalistas 
subestiman lo difícil que es cumplir 
con los estándares de sustentabilidad.

Por ejemplo, equilibrar la sus-
tentabilidad de la cadena de abas-

Clorox vende su línea de productos de limpieza 
natural Green Works en los mismos estantes 
de las tiendas que sus productos de limpieza 
habituales.
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tec imiento con las obl igaciones 
comerciales y sociales de las empresas 
dista mucho de ser fácil. Convertir 
la sustentabi l idad en una lucha 
puramente ideológica es una gran 
simplificación del acto de equilibrio 
que las empresas deben realizar para 
conciliar la sustentabilidad con los 
rigores del funcionamiento de nego-
cios exitosos y la provisión de empleo 
y bienestar para las comunidades en 
las que operan.

Considere al productor de alumi-
nio Alcoa, una compañía que apoya 
múltiples iniciativas ecológicas. Entre 
2005 y 2015, el fabricante mejoró la 
eficiencia de producción en un 4.2 
por ciento y redujo las emisiones de 
gases de efecto invernadero en un 
25.9 por ciento. En 2011, ejecutó 650 
iniciativas para reducir el consumo de 
energía y las emisiones, lo que llevó a 
un ahorro en los costos de 100 millo-
nes de dólares, al tiempo que cumplía 
con los objetivos de emisiones de los 
gases de efecto invernadero.

Sin embargo, para seguir siendo 
competitiva en términos de costos 
en un negocio global de productos 
básicos, Alcoa necesita quemar el 
carbón pardo australiano como una 
fuente de energía de bajo costo, una 

estrategia que los ambientalistas han 
condenado.

Además, la evaluación de la huella 
de carbono de las cadenas de abaste-
cimiento está llena de dificultades, 
en particular en el mundo comercial 
globalizado de hoy.

Los profesionales de la cadena de 
abastecimiento están íntimamente 
familiarizados con los retos asocia-
dos con el seguimiento del producto 
que fluye a través de las cadenas de 
abastecimiento. Sin embargo, vigilar 
la huella de carbono en varios puntos 
de la cadena de abastecimiento puede 
ser mucho más oneroso.

Por ejemplo, aunque Chiquita es 
dueña de gran parte de la cadena de 
abastecimiento de plátano, sus ope-
raciones representan poco menos de 
la mitad de la huella de carbono total 
del plátano. Esto es en realidad una 
cifra relativamente alta debido a la ca-
dena de abastecimiento “superficial” 
de Chiquita, que incluye solo dos 
niveles básicos, y el control directo 
de la compañía sobre el mismo.

Para muchas compañías y cadenas 
de abastecimiento, los proveedores y 
clientes de los clientes a lo largo de 
la cadena de abastecimiento contri-
buyen, en promedio, tres veces más a 

la huella de carbono de un producto 
que las propias operaciones de la com-
pañía. Esta proporción es significati-
vamente mayor para empresas como 
Cisco, Apple, Microsoft y la mayoría 
de los minoristas, que subcontratan la 
mayor parte si no es que todas las ac-
tividades de fabricación y transporte. 
Además, en la industria de productos 
de consumo discrecional, la huella 
fuera de la empresa es 19 veces mayor, 
en promedio, que la huella dentro de 
la empresa.

La gran complejidad de las cade-
nas de abastecimiento modernas tam-
bién puede dificultar la evaluación de 
las huellas de carbono operacionales.

Considere el plátano. Sería difícil 
encontrar un producto aparentemen-
te más simple para evaluar los niveles 
de emisiones de carbono, pero la rea-
lidad es mucho más complicada. Este 
producto simple esconde una serie 
de cuestiones complejas, de acuerdo 
con una evaluación de las emisiones 
de gases de efecto invernadero de la 
cadena de abastecimiento de plátano, 
realizada por el Centro de Transporte 
y Logística del MIT.

Una amplia gama de factores, 
como la cantidad de fertil izante 
utilizado por los productores y cómo 
se transportan los plátanos durante 
el largo viaje a los supermercados, 
influye en la magnitud de la huella 
de carbono del producto. Las varia-
ciones temporales y geográficas de la 
cadena de abastecimiento subyacente 
complican aún más el cálculo.

Por ejemplo, los investigadores es-
timan que 17 kg de emisiones de car-
bono es la huella de carbono media 
de una caja de plátanos cultivados por 
Chiquita en Costa Rica y vendidos 
en Estados Unidos. En realidad, cada 
caja de plátanos tiene una huella de 
carbono muy diferente dependiendo 
de en qué parte de Estados Unidos, o 
del mundo, se venda la fruta.

Ambivalencia del consumidor
Tales complejidades, junto con la ne-
cesidad de responder a los defensores 
del medio ambiente, motivan a las 
empresas a mantener un alineamien-
to público con la sustentabilidad de 
la cadena de abastecimiento. Pero la 

Si bien muchos consumidores se niegan a pagar más por productos sustentable, algunos minoristas, 
como Patagonia, han cultivado clientes que comparten una profunda pasión por la vida ecológica y la 
apoyarán con sus billeteras.
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razón principal para mantener esta 
cara pública, aunque solo ofrece un 
apoyo mínimo para grandes inver-
siones ecológicas detrás de escena, 
es que los consumidores no están 
dispuestos a pagar precios más altos 
por productos y servicios ecológicos.

A pesar de lo que dicen cuando 
son entrevistados por periodistas, 
ONG o académicos, la mayoría de los 
compradores optan por no pagar más 
por productos sustentables cuando se 
enfrentan a la opción en la platafor-
ma minorista. Por lo general, eligen 
el producto más barato, incluso si es 
menos sustentable desde el punto de 
vista ambiental que las opciones más 
costosas.

Si sus clientes no están dispuestos 
a apoyar la sustentabilidad por medio 
de sus decisiones de compra, ¿por 
qué las compañías deberían hacer 
inversiones sustanciales en productos 
ecológicos?

Votar con la cartera
Hay excepciones. Compañías como 
Dr. Bronner y Patagonia, que se de-
dican ferozmente a altos estándares 
de sustentabilidad, tienen bases de 
clientes que comparten estos princi-
pios. Los hábitos de compra de estos 
consumidores reflejan su pasión por 
la ecología y las empresas pueden in-
vertir en esfuerzos de sustentabilidad 
incluso cuando sus costos aumentan 
porque estos clientes pagarán por 
ello.

No obstante, en general los con-
sumidores votan con sus billeteras.

Y no es solo el precio lo que impul-
sa estas decisiones de compra; la con-
veniencia es otro factor importante. 
Por ejemplo, los individuos compran 
productos en línea incluso cuando 
estas compras tienen una gran hue-
lla de carbono debido a actividades 
tales como entregas de camiones que 
generan emisiones de gases de efecto 
invernadero, así como a un empaque 
inútil. La conveniencia del canal en 
línea es sumamente convincente.

Para comprender por qué tiene 
sentido que los consumidores no 
paguen más por los productos ecoló-
gicos, uno debe comprender la escala 
de los atributos del producto que los 

consumidores consideran en el pro-
ceso de compra.

Los atributos de búsqueda son 
propiedades tangibles obvias; un 
automóvil azul contra uno rojo, por 
ejemplo. Los atributos de experiencia, 
como el sabor, se pueden verificar 
después de una compra, como el sabor 
de la taza de yogur.

Los atributos de credibilidad in-
trínseca, como el nivel de emisiones 
nocivas generadas por un automóvil, 
se pueden verificar después de la 
compra, pero solo por medio de cono-
cimientos o equipos especializados. 
Los atributos de credibilidad ocultos 
no son parte de los productos y, por 
lo tanto, el consumidor no puede 
verificarlos. Los ejemplos incluyen el 
uso de trabajo infantil para fabricar 
un producto o la cantidad de conta-
minación que produce su fabricación.

Para informar a los consumidores 
de las credenciales ecológicas de un 
producto, las compañías a menudo 
colocan etiquetas en el artículo que 
dan fe de su credibilidad ambiental. 
Pero esto está lejos de ser una solu-
ción perfecta. Los atributos como la 
confiabilidad o el nivel de claridad 
de una etiqueta influyen en su efec-
tividad. La gran cantidad de etiquetas 
disponibles puede confundir a los 
consumidores. Más importante aún es 
que las propias etiquetas varían enor-
memente en su rigor y confiabilidad.

Cuando a los consumidores les 
resulta difícil distinguir entre un 
producto de alta calidad y uno de cali-
dad inferior, no pagarán más cuando 
un vendedor argumente que su pro-
ducto es superior: solo pagarán por 
productos promedio. Esto se llama 
Efecto Akerlof. El resultado es que los 
vendedores de productos superiores 
abandonan el mercado y la calidad 
se deteriora con el tiempo hasta que 
el mercado colapsa. Se deduce que si 
los consumidores no pueden juzgar 
el grado en que un producto es sus-
tentable, no pagarán por productos 
“responsables”.

Dadas estas ambigüedades, tiene 
mucho sentido que las compañías 
hagan lo mínimo necesario para pulir 
sus credenciales de sustentabilidad, 
reducir los costos cuando sea posible 

y hacer lo mínimo para evitar los 
ataques de las ONG. Detrás de muchas 
de las declaraciones triunfales en los 
comunicados de prensa, encontrará 
proyectos que son mucho más mo-
destos de lo que sugiere el material 
promocional.

La sustentabilidad está íntima-
mente relacionada con las cadenas 
de abastecimiento, las complejas 
estructuras económicas formadas por 
las compañías que utilizan el sumi-
nistro global de recursos naturales 
para satisfacer la demanda mundial 
de los consumidores y proporcionan 
empleo a millones de personas.

El diseño y la administración de 
las cadenas de abastecimiento desem-
peñan un papel dominante tanto en 
la creación como en la mitigación de 
los impactos ambientales del abaste-
cimiento, la fabricación, el uso del 
transporte y la eliminación de todos 
los productos que sostienen y mejo-
ran las vidas de las personas.

Sin embargo, los procesos de ad-
ministración de la cadena de abaste-
cimiento también están atrapados en 
el fuego cruzado entre las tensiones 
del desempeño económico, las ten-
siones de los recursos naturales, las 
prácticas aceptables para la sociedad 
y la regulación. El debate sobre las 
compensaciones aceptables entre los 
niveles de vida humanos y la preva-
lencia de empleos, por un lado, y los 
niveles de impacto ambiental, por 
el otro, ha comenzado y afectará las 
limitaciones y oportunidades que las 
empresas ya enfrentan.

Mientras tanto, si vamos a esta-
blecer y a cumplir con los objetivos 
de sustentabilidad de la cadena de 
abastecimiento que son realistas y 
efectivos, es vital que nos alejemos de 
los eslóganes y llevemos a cabo una 
evaluación sobria de lo que estamos 
tratando de lograr, cuánto costará, si 
el costo justifica el esfuerzo y cual-
quier distanciamiento resultante, y 
cómo lo abordaremos. � n

* Yossi Sheffi es Catedrático de Sistemas de Inge-
niería Elisha Gray II en el MIT, y Director del Centro 
de Transporte y Logística del MIT. Los detalles 
sobre su libro, Balancing Green, están en línea en: 
mitpress.mit.edu/balancing
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Jared Hammond, gerente de ingeniería de mejora continua de Kenco 
Logistics, un proveedor de logística externo con sede en Chattanooga, 
Tennessee, estaba trabajando con un equipo de almacenes para construir 

exhibidores de cereales. Observó que los operadores de carretillas elevadoras 
tenían que caminar hacia un empleado central para obtener sus pedidos. Una 
vez que llegaban, solían esperar a que el empleado, quien podría estar hablan-
do por teléfono o trabajando con otros empleados, les entregara sus pedidos.

¿El resultado? “La gente se quedaba parada y esperando, sin ser su culpa”, 
responde.

Hammond trabajó con sus colegas para poner los pedidos a disposición 
de los operadores a través de una caja heijunka (caja de nivelación), la cual es 
similar a un buzón dentro de la oficina. Las instrucciones están organizadas 
para que los operadores sepan cómo obtener su próximo trabajo. Eso ha re-
ducido el tiempo que los operadores pasan esperando por trabajo. También 
ha eliminado casi por completo las interrupciones que los empleados deben 
manejar.

Este ejemplo resalta una de las muchas maneras, algunas menores y otras 
no, en que las empresas pueden mejorar sus resultados y la satisfacción del 
cliente al dominar los fundamentos de las operaciones de un almacén, in-
cluidos el diseño y la organización, el atraque en los muelles, la recolección 
y recepción, el despacho y el empacado. Tener un conocimiento sólido de 
estas funciones vale la pena, ya sea que el objetivo de una organización sea 
mejorar la eficiencia de las operaciones diarias o implementar un sistema de 
administración de almacenes o alguna otra actualización.

REINVENTE SU 
ALMACÉN O CD

ALGUNAS MEJORAS EVIDENTEMENTE 
OBVIAS EN EL DISEÑO Y LA ORGANIZACIÓN 

DEL ALMACÉN, EL ATRAQUE EN LOS 
MUELLES, LA SELECCIÓN Y RECEPCIÓN, 
EL DESPACHO Y EL EMPACADO PUEDEN 

AUMENTAR SUS UTILIDADES Y MEJORAR 
LA SATISFACCIÓN DEL CLIENTE.

Por Karen M. Kroll
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Hace varios años, Mingledorff’s, un distribui-
dor de equipos de calefacción, ventilación y aire 
acondicionado con sede en Norcross, Georgia, 
comenzó a utilizar el sistema de distribución de 
almacenes Latitude WMS de PathGuide Tech-
nologies en sus 35 ubicaciones. Sean Wallace, 
gerente de operaciones de sistemas comerciales 
de Mingledorff’s, sabía que cuanto más ordenado 
fuera el almacén –productos etiquetados correc-
tamente, con poco inventario o sin inventario 
obsoleto– más optimizado sería el proceso de im-
plementación. “Instaría al personal del almacén 
a poner las cosas en orden”, aclara.

Históricamente, el almacenamiento solía 
considerarse una actividad sin valor agregado e 
ignorada, explica Michael Kuhl, profesor y jefe in-
terino del departamento de ingeniería industrial 
y sistemas del Instituto de Tecnología Rochester. 
Sin embargo, pocas instalaciones pueden producir 
artículos bajo demanda y enviarlos directamente 
al cliente dentro de los plazos de entrega cortos 
que los clientes esperan.

“Como resultado, el almacenamiento y la 
logística se han vuelto cada vez más importantes 
para el éxito de una empresa”, señala Kuhl.

Estas son las áreas básicas a cubrir cuando 
renueve su almacén o centro de distribución:

Comience con el fin en mente.
Para mejorar las operaciones de almacén, la ad-
ministración necesita comprender los procesos 
implementados, las razones para ello y cómo, 
si es que lo hacen, respaldan su estrategia y los 
requisitos del cliente.

“Todas las operaciones de almacén deben 
vincularse a los objetivos y estrategias de la 
organización”, comenta Steven Murray, auditor 
principal de procesos y socio senior de investi-
gación del Consejo de Educación e Investigación 
de Almacenaje, un grupo profesional. “Si no lo 
hacen, cualquier otro cambio o inversión tiene 
pocas posibilidades de mejorar las operaciones”.

Eso significa que cada empleado, incluidos los 
que están al frente del almacén, debe conocer los 
objetivos de la administración y las necesidades 
de los clientes, y cómo se relacionan sus traba-
jos con ellos, asegura Murray. Por ejemplo, si la 
organización se esfuerza por ser un operador de 
bajo costo, los empleados del almacén probable-
mente se concentrarán en eliminar pasos en el 
manejo del producto para reducir los gastos de 
mano de obra.

Como parte de este análisis, la administra-
ción debe revisar el portafolio de almacenes de 
la organización, señala Dale Rogers, profesor y 
director del Frontier Economics Logistics Lab en 
la Universidad Estatal de Arizona.

Imagine el almacén 
del mañana
¿Qué aspecto podría tener un almacén eficiente y efectivo 
una década o más en el futuro? “Espero ver almacenes 
completamente automatizados, donde las personas 
supervisen las operaciones para abordar las anomalías del 
sistema”, observa Michael Kuhl, profesor y jefe interino del 
departamento de ingeniería industrial y de sistemas del 
Instituto de Tecnología Rochester.

En lugar de actuar como lugares de almacenamiento, los 
almacenes funcionarán principalmente como instalaciones 
de crossdocking (distribución sin almacenamiento) 
totalmente automatizadas, y como una forma de optimizar la 
logística, agrega Kuhl. Llegar a este punto requerirá 
herramientas de detección, localización y visión por 
computadora, así como técnicas de máquina y de 
aprendizaje profundo que permitan a los profesionales de la 
cadena de abastecimiento comprender, evaluar y tomar 
decisiones de enrutamiento y procesamiento en tiempo real.

El futuro almacén también implicará un mayor uso de 
las tecnologías portátil y móvil que permite funciones como 
la selección de visión, en la que los trabajadores pueden 
escanear un pallet con solo mirarlo, predice Gary Allen, 
vicepresidente senior de excelencia de la cadena de 
abastecimiento de Ryder Systems. Los dispositivos portátiles 
tienden a ofrecer más flexibilidad que los escáneres de 
mano tradicionales o la selección por voz, agrega.

El Internet de las cosas y los robots mejorarán el control 
de inventario. “Podrá lograr un 99 por ciento de precisión 
en el inventario porque lo está monitoreando 
constantemente”, asegura Evan Garber, CEO de EVS.

Cualquier implementación de tecnología inteligente 
necesita impulsar la eficiencia y las mejoras en el nivel de 
servicio. La tecnología por sí misma rara vez ofrece 
beneficios.



Inbound Logist ics Latam 39

Una pregunta a formular: ¿cuán-
tos almacenes grandes y permanentes 
necesita su organización? Si un por-
centaje considerable de su volumen 
ocurre en un trimestre al año, una o 
dos instalaciones permanentes, com-
plementadas con varias operaciones 
de almacén flexibles, pueden satisfa-
cer la demanda de manera rentable.

“¿Construiría una iglesia com-
pleta para el Domingo de Pascua?”, 
pregunta Rogers.

Planifique el espacio fuera 
del almacén. En el pasado, a me-
nudo se consideraba que el espacio en 
el muelle no era esencial, y los pies 
cuadrados se mantenían al mínimo. 
Sin embargo, a medida que la veloci-
dad de muchas cadenas de abasteci-
miento se acelera y la distribución sin 
almacenamiento juega un papel más 
importante, este espacio se vuelve 
más valioso.

“Tener un área lo suficientemente 
grande para llevar a cabo todas las 
funciones del muelle minimiza los 
cuellos de botella, permite una recep-
ción y envío más precisos, y ayuda a 

mantener un área segura en la cual 
trabajar”, señala David Rehnert, ge-
rente del centro regional de servicios 
de C.H. Robinson, un proveedor de 
servicios de logística con sede en 
Eden Prairie, Minnesota.

Para aumentar aún más la eficien-
cia, los camiones deberían asignarse 
a las puertas de recepción cerca de 
las áreas designadas para guardado.

Asegure la visibilidad de los 
productos que llegan y salen. 
“No puede ser eficiente dentro del 
cuadro si no tiene la visibilidad, los 
sistemas y los procesos para adminis-
trar lo que entra y sale del almacén”, 
comenta Jamie Overley, CEO de East 
Coast Warehouse, un proveedor de 
logística basado en Elizabeth, Nueva 
Jersey.

“Esto generalmente requiere cier-
to nivel de automatización, así como 
la colaboración de proveedores, trans-
portistas y otros que interactúan con 
los empleados del almacén”, agrega. 
Después de todo, es difícil aumentar 
la eficiencia si los empleados del 
almacén no tienen idea de qué pro-

ductos están llegando y cuándo lle-
gan. Por el contrario, si se alerta a los 
empleados que llegarán volúmenes 
máximos de mercancía, pueden hacer 
los arreglos para tener disponible la 
mano de obra y el equipo necesario 
para gestionarlos.

Mientras que algunos proveedores 
pueden negarse a proporcionar avisos 
de envío anticipado (ASN, por sus 
siglas en inglés), muchos proveedores 
que hacen envíos a los grandes mino-
ristas normalmente ya proporcionan 
ASN a esos clientes.

Si el proceso actual incluye eti-
quetado, la empresa puede trabajar 
con los proveedores para desarrollar 
un formato estándar. A menudo, los 
empleados en la gestión de compras 
o administración de productos nece-
sitarán asumir el trabajo de alentar, 
si no es que solicitar, a los provee-
dores que les  proporcionen esta 
información. Los propios empleados 
del almacén por lo general no están 
en condiciones de pedir esto a los 
proveedores.

La programación de citas para los 
envíos salientes permite a los emplea-
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dos del almacén asegurarse de que 
el producto esté disponible cuando 
llegue el camión. “Si los transportistas 
llegan sin un horario planificado, los 
artículos suelen colocarse en el muelle, 
ocupando espacio”, asegura Murray.

Entrene a los empleados. Los 
empleados capaces y competentes son 
la columna vertebral de un almacén 
eficiente. El entrenamiento adecuado 
es crítico.

“Algunas organizaciones han colo-
cado a los empleados en situaciones en 
las que no tenían suficiente capacita-
ción y no se les permitió tiempo para 
comprender los procedimientos antes 
de que se les otorgara la autonomía 
para operar solos”, señala Rehnert.

Los resultados a menudo inclu-
yen errores y cuellos de botella en 
múltiples áreas del almacén, lo que 
genera problemas para los clientes. 
Los procedimientos operativos es-
tándar robustos, las listas de control 
y el aprendizaje electrónico pueden 
reducir el tiempo de capacitación.

Limite el número de operacio-
nes contenidas dentro de un 
almacén individual. “No se pue-
de pedir a un centro de distribución 
que haga demasiadas cosas bien”, ob-

serva Rogers, quien utiliza la función 
de devoluciones como un ejemplo. 
Los productos devueltos tienden a ser 
pequeños, pero llegan en desorden y 
requieren mucho tiempo porque no 
siguen un cronograma, además, cada 
devolución puede requerir un manejo 
diferente.

“El problema es que el centro de 
distribución está trabajando duro 
para hacer su trabajo principal, y 
otras funciones, como las devolu-
ciones, son una distracción”, agrega.

“Siempre se quiere reducir la varia-
bilidad”, dice Rogers. Mientras suceden 
cosas que introducen “abultamiento” 
en el proceso, siempre que sea posible, 
construya un almacén y una operación 
de red que pueda manejar las interrup-
ciones de manera eficiente.

Optimice el diseño y los pro-
cesos. El diseño del almacén debe, 
ante todo, promover la seguridad. Por 
lo general, esto significa incorporar 
áreas designadas para caminar, man-
tenimiento y para equipos de manejo 
de materiales.

El proceso utilizado para guardar 
los productos es fundamental. “El pro-
ducto descartable determina el resto 
de la eficiencia de la operación”, señala 
Evan Garber, CEO de EVS, un provee-

dor de software y consultoría ERP con 
sede en Boulder, Colorado. Una regla 
simple: los artículos de alto volumen, 
es decir, los productos “A” o que se des-
plazan rápido, deben ubicarse cerca de 
las operaciones de recolección y envío. 
Los artículos que tienden a quedarse un 
tiempo en el almacén pueden ubicarse 
más lejos de la acción.

Incluso si los procesos son ma-
nuales, un almacén o centro de 
distribución eficiente estará “basado 
en los procesos”, explica Mark Van 
Leeuwen, gerente regional de ventas 
de PathGuide Technologies.

Por ejemplo, algunas compañías 
permiten a los empleados tomar 
inventario del almacén y llevarlo 
a sus escritorios, tal vez para mos-
trarlo a un posible cliente. Si bien es 
primordial satisfacer las necesidades 
de los clientes, cualquier cambio en 
el inventario debe seguir un proceso.

Asimismo, algunos equipos de 
administración tratan sus almacenes 
como “agujeros negros” y hacen todo 
lo posible para evitarlos, añade Van 
Leeuwen. Están perdiendo oportu-
nidades.

“Otras compañías entienden que 
si sus almacenes participan en el resto 
de la organización, esto se convierte en 
una ventaja competitiva”, asegura. �n

Promover la seguridad es primordial cuando se trabaja en el diseño de un almacén. Con ese fin, el espacio de mantenimiento y las áreas para el equipo de 
manejo de materiales deben estar designadas claramente.
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Ofrecemos confi anza. La ofrecemos en grandes cantidades, porque sabemos que las compañías 
no pueden prosperar sin ella. Penske se creó alrededor de la idea de ayudarle para que sus 
operaciones diarias se realicen de la manera más fácil y efi ciente. Nuestras soluciones de renta y 
arrendamiento de camiones, contratos de mantenimiento de unidades y soluciones logísticas 
le ayudarán con esa carga para que pueda enfocarse en su negocio principal. Para obtener 
más información visite penskelogistics.com/mexico.
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Atraer, incorporar, 
desarrollar y mantener 

el talento humano 
es una habilidad en 

evolución constante, 
donde las motivaciones 

van más allá de 
la seguridad que 

representa contar 
con un empleo y 

ganar dinero. ¿Cómo 
gestionar felicidad en 

el contexto de la cuarta 
revolución industrial?

Felicidad no es sólo rentabilidad

LOGISTICAL�HAPPINESS

¿Recuerda usted la Pirámide de 
Maslow? Esta visual psicológi-
ca, cuya teoría fue formulada 

en 1943 por Abraham Maslow, en su 
obra “Una teoría sobre la motivación 
humana”, suele estar presente entre 
nosotros al observar el desarrollo y 
desempeño laboral, sugiriéndonos 
analizar la cobertura de necesidades 
primarias, para después comprender 
la resultante en materia de seguridad, 
estabilidad y la anhelada felicidad. 

De acuerdo a esta teoría, pareciera 
que tener satisfechas las necesidades 
fisiológicas, de seguridad, de afilia-
ción y de reconocimiento, debiera 
ser suficiente para permitirnos estar 
preparados para obtener autorreali-
zación y su consecuente satisfacción; 
pero, ¿en realidad es así?

Ante la mucha frustración que 
hoy en día se experimenta al interior 
de los equipos de trabajo, y la elevada 
rotación de personal operativo en el 
ámbito logístico, se hace fundamen-

tal entender por qué es tan importan-
te gestionar felicidad y satisfacción, 
tanto como comprender por qué 
suelen fracasar muchas empresas en 
el intento.

¿Qué papel juegan en dicha tarea, 
nuestro puesto de trabajo, nuestro 
desempeño como empleados, nues-
tros logros laborales como jefes o 
directores, nuestro desempeño como 
empresarios, nuestros alcances ope-
rativos y la gestión constante como 
miembros de una organización gene-
ralmente en circunstancias de reto y 
la superación permanente de eventos? 

Permítanos trazar una senda en 
este análisis, revisando algunos as-
pectos tales como: los retos operativos 
cotidianos, la formación del personal, 
la frustración existente, y por último, 
la superación de los obstáculos.

DESAFÍOS OPERATIVOS COTIDIANOS
Los retos cotidianos consisten en 
superar de inmediato situaciones no-

Por: Logixtic *
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vedosas del abastecimiento, aquéllas 
particulares de los clientes, asuntos 
de seguridad vial, asuntos de bodega 
e inventarios, pronósticos de ventas y 
servicio al cliente, el fill rate de cober-
tura en ventas y todas las situaciones 
de entrega física, incluyendo control 
de temperatura, bloqueos en calles y 
carreteras, cuidados en la seguridad 
física y aspectos en constante cambio 
que determinan un “sí o sí” para ob-
tener operativamente un resultado, 
teniendo soporte una capacidad de 
anticipación y mucha resiliencia para 
hacer frente a los desafíos. Quienes 
trabajamos en logística sabemos que 
todo lo que estos desafíos demandan 
de parte del personal operativo se 
reduce a una palabra: conocimiento.

Sin duda, los equipos de trabajo 
deben contar con formación, capaci-
tación y entrenamiento.  

FORMACIÓN, CAPACITACIÓN 
Y ENTRENAMIENTO
Los modelos educativos y los están-
dares son ensayos que se hacen para 
mejorar la formación y el desempeño 
del hombre, sin que ello signifique 
que sean infalibles o perfectos: For-
mación por competencias laborales 
en logística; certificaciones de cali-
dad ISO 28 000, ISO 31 000, BASC o 
BRC; modelos japoneses tipo Toyota, 
Cambio Valiente, entre muchos otros 
existentes, hacen una lista extensa. 
Ellos reflejan cómo hemos entendido 
la industria logística desde la perspec-
tiva del conocimiento en el puesto de 
trabajo, para generar un desempeño 
apropiado y con estándares entendi-
bles para todos.

Además, se recomienda trabajar 
de manera conjunta con los depar-
tamentos de recursos humanos, la 
revisión de conocimientos matemá-
ticos, estadísticos, computacionales, 
de habilidades y destrezas –incluso 
mecánicas-, antes de la contrata-

ción de un nuevo colaborador, así 
como la revisión de antecedentes de 
comportamiento. Sin duda, la reco-
mendación siempre será: anticipar, 
comprender al individuo, capacitar 
de manera permanente e instruir con 
el ejemplo, principalmente en cuatro 
aspectos:

1) ESFERAS DEL SABER: conoci-
mientos de almacenamiento, ope-
ración de vehículos y maquinaria, 
reglas de rotac ión de producto, 
matemáticas y algebra elementales; 
estadísticas de primer orden son fun-
damentales, ninguno en la industria 
logística escapa a cálculos numéricos 
por básico y elemental que parezca su 
puesto. Estos aspectos aparentemente 
despreciables nunca se pueden dar 
por hechos, pues el no contar con 
ellos genera resultados terribles en el 
desempeño, y representan una conse-
cuencia frustrante. Entendamos que 
la industria logística es intensiva y 
requiere todo tipo de conocimientos 
y habilidades, sólo quienes los poseen 
funcionan en esta industria.

2) DESEMPEÑO EN EL PUESTO DE 
TRABAJO: dedicación y mucha dis-
ciplina son fundamentales. Para las 
operaciones de cadena de suministro 
no se puede confundir experiencia 
con antigüedad; la experiencia se 
nota con el resultado y el desempeño 
apropiado en las tareas encomenda-
das, mientras que la antigüedad mu-
chas veces se observa como muchos 
años haciendo lo mismo y general-
mente con resultados no muy buenos. 

3) CAPACIDAD DE SER PERSONA: 
la honestidad, puntualidad, coheren-
cia, lealtad, veracidad, confianza, son 
cualidades inherentes a la persona, 
sea cual sea su nivel o posición en la 
empresa; éstas permiten relaciones 
sólidas y fluidas. Para este tipo de 
condiciones no se aceptan escalas de 
grises o términos medios; es decir, se 
es o no se es. De esta capacidad de-
pende la confiabilidad que la persona 
proyecta. 

4) CAPACIDAD PARA RELACIO-
NARSE CON EL ENTORNO CAMBIAN-
TE: sin duda, un aspecto relevante a 
observar. El diccionario cibernético 
va en aumento a pasos agigantados, 
la generación “Y” o millenials ya está 
instalada en las empresas en todos los 
niveles y le siguen los individuos de la 
generación “Z”, los nativos digitales o 
centenials; son los próximos consumi-
dores del internet de las cosas y es la 
fuerza laboral de la próxima genera-
ción. Los vocabularios empresariales 
ya cambiaron, llegando ahora los 
retos de velocidad transaccional y las 
novedosas maneras de relacionarse 
masivamente y a la velocidad de un 
click. Esto hace esta aldea global cada 
vez más demandante, necesitada de 
información procesada y precisa, para 
tomar decisiones inmediatas.

Estos cuatro fundamentos, se con-
sideran casi leyes a cumplir en el per-
sonal que trabaja en áreas de logística; 
su carencia o deficiencia explica la 
existente rotación de personal en las 
empresas. El primero provee lógica; el 
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segundo, capacidad para resolver; el 
tercero, certeza o confiabilidad; y el 
cuarto permite interactuar con todo 
tipo de terceros.

FRUSTRACIÓN Y ENTENDIMIENTO 
SOBRE LOS INCENTIVOS EN 
ÁREAS OPERATIVAS
Corría para Logixtic, el año 2015 en 
la zona libre de Colón en Panamá. 
Estábamos vinculados a un proyecto 
importante sobre reestructura opera-
tiva en grandes volúmenes de carga 
in-out. En ese contexto, la gerente de 
recursos humanos de una importante 
empresa estaba dando una cátedra 
muy particular sobre motivación e 
incentivos laborales; para mostrar 
cómo incentivar a los estibadores de 
la empresa, para cargar un contene-
dor de 40 pies cúbicos de exportación 
-con estiba manual,  caja por caja, y 
con elementos de ferretería- ofreció 
un billete de 20 dólares a repartir 
entre los cuatro que quisieran rea-
lizar dicha actividad (para la cual, 
por cierto, ya están contratados). Al 
finalizar la carga dijo muy orgullosa: 
“Fíjese, ésa es la forma en que se in-
centiva al personal”. De inmediato, la 
inspiración nos empujó a comentar: 
“Muchas gracias por el ejemplo; ahora 
le pedimos autorice desde la gerencia 
una nómina paralela adicional de 200 
dólares diarios, aproximados 5,200 
dólares por mes nominales, los cuales 
requeriremos para despachar los 10 
contenedores que salen diariamente 
del CEDIS”. Ella masculló alguna fra-
se inentendible en idioma panameño, 
y muy propia hizo sonar sus zapatillas 
al dar media vuelta, para no volver al 
centro de distribución.

En operaciones de logística y con 
personal básico no se trata sólo de 
dinero ni de incrementar artificial-
mente el ingreso de subsistencia de 
los empleados de apoyo, y mucho 
menos de abultar inoficiosamente el 
gasto operativo laboral. El salario y el 
dinero bien ganado es más que justo 
para la cobertura de las necesidades 
básicas del empleado, sin importar su 
nivel; en operaciones de logística se 

trata de la armonía entre el empleado 
y su actividad laboral, se trata de que 
el colaborador sienta satisfacción por 
hacer su trabajo; el trabajador debe 
experimentar gusto por hacer las co-
sas bien y a la primera, aquello que le 
corresponde en su puesto de trabajo 
y con su equipo de compañeros. Ahí 
está la diferencia.

SUPERACIÓN Y LOGRO SON 
SENDEROS HACIA LA FELICIDAD
La felicidad está asociada a la satisfac-
ción personal y el logro de metas. En 
operaciones de logística y cadena de 
suministro no hay nada más satisfac-
torio que la tarea realizada, la prueba 
superada, la oportunidad operativa 
aprovechada y la meta comercial 
alcanzada.

Intrínsecamente, los individuos 
dedicados a esta industria sabemos 
que no existe hora, sino el día y la 
noche en virtud de la disponibilidad 
requerida; no existen navidades, año 
nuevo, día de la madre, cumpleaños, 
aniversarios, día de muertos, sin que 
se tenga un sacrificio en tiempo, en 
momento o lugar frente a la felicidad 
de nuestras familias o la satisfacción 
propia.

Estos valores no económicos, 
sino de retribución y autoestima, de 
pertenencia al equipo de trabajo y 
de realización personal por logros 
alcanzados son la moneda de cambio 
que camina entre los logísticos. Esta 
valoración subjetiva y psicológica 
actúa como un magneto y aliciente 
para despertar cada día feliz, anima-
do, con la adrenalina circulando para 
desafiar los retos del nuevo amanecer, 
y son precisamente estas  situaciones 
diarias las que hacen felices a los in-
dividuos involucrados.

¿POR QUE SE DEBE BUSCAR LA 
FELICIDAD EN OPERACIONES 
DE LOGÍSTICA ?
Sólo por unos años más, la industria 
logística será intensiva en mano de 
obra, pues la convergencia de los dis-
positivos y la robotización ya tocaron 
los negocios que mueven paquetes y 

mercancías; es esta realidad la que 
obliga a mantener en las empresas 
un recurso humano que sea efectivo.

Las métricas en logística son un 
poco diferentes a las de otras indus-
trias; los niveles de desperdicio y atra-
so se cobran caro, dados los márgenes 
de rentabilidad que se manejan, pues 
en las empresas de logística rara vez 
se pueden disfrutar de subvenciones 
o apadrinamientos. Medidas como 
100% de rotación y conteo físico 
de inventarios, 100% de entregas, 
100% de los pedidos surtidos a tiem-
po y con documentación, 100% de 
demanda satisfecha, son algunos de 
los parámetros que hacen felices a los 
logísticos. Es decir, al individuo de 
logística lo hace feliz que el equipo 
obtenga completamente la meta o el 
resultado del día al 100%.

Máquinas, equipos o infraes-
tructura programados y operados 
completamente sin humanos, en-
tregas programadas remotamente 
con vehículos aéreos no tripulados 
(drones) y la automatización roboti-
zada de centros de distribución, será 
el escenario que verán las siguientes 
generaciones de logíst icos, pero 
por ahora, mientras las maquinas 
desplazan las habilidades humanas, 
estamos obligados a disfrutar lo 
que hacemos, procurando bienestar 
a nuestros equipos de trabajo para 
que funcionen correctamente; pero, 
también es nuestra responsabilidad 
estar orientados a tener un plan para 
la felicidad en cada tarea o negocio, 
sólo así funcionará correctamente.�n

* "Logixtic” es el nombre del equipo es-
tratégico para la gestión de felicidad de 
Grupo Rayuela MX, operador logístico es-
pecializado en cadena fría, el cual integra 
el conocimiento colaborativo y la tecnología 
sobre sistemas de información, enfocados 
en la cadena de suministros y operaciones 
especializadas de logística. Logixtic es un 
término que fusiona a la palabra “logística” 
el vocablo “Ix” que significa mago en maya. 
A este equipo se le puede contactar por 
medio de: Logixtic@gruporayuelamx.com

EXPERTCOMMENT
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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 
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Máxima efectividad de su campaña en Internet
Informes para planear su campaña en nuestros espacios digitales:
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n	 Más de 250 mil clicks 
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ESPECIAL AOLM

“Innovación 
tecnológica en 
las operaciones 

logísticas”
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A RAÍZ DE LAS TENDENCIAS TECNOLÓGICAS QUE VIVE LA INDUSTRIA LOGÍSTICA 
EN MÉXICO, LA ASOCIACIÓN DE OPERADORES LOGÍSTICOS DE MÉXICO (AOLM) 
PRESENTA EN ESTAS PÁGINAS UNA VISIÓN GENERAL DE SUS EMPRESAS SOCIAS 
ANTE ESTE FENÓMENO. CONOCEREMOS LA OPINIÓN Y VISIÓN DE SUS SOCIOS 
EN MATERIA DE INNOVACIÓN E IMPLEMENTACIÓN DE NUEVAS TECNOLOGÍAS. 
ADEMÁS, SE PRESENTAN LOS AVANCES DE LOS PROYECTOS IMPLEMENTADOS 
A LO LARGO DE SUS CUATRO AÑOS DE TRABAJO CONSTANTE.

Asociación de Operadores 
Logísticos de México (AOLM)

Con cuatro años de trabajo constante y metas claras, la AOLM 
se ha consolidado como el organismo que une y representa a 
los operadores logísticos claves del sector en México. Gracias 
al trabajo en equipo, los objetivos a corto y mediano plazo de 
la Asociación se han alcanzado e incluso superado de manera 
eficiente. 

La AOLM se caracteriza por tener en sus filas a 3PLs de Mé-
xico que llevan la delantera en materia de innovación e imple-
mentación de buenas prácticas en todos sus procesos. Accel, AEP, 
DHL, FedEx, Grupo ED, Grupo Logistics, Grupo Porteo, NTA 
México, Onest, Rosch, Ryder, Schnellecke Logistics y Solistica, 
son los 13 socios que actualmente forman parte de la Asociación.

Además, han logrado consolidar un equipo administrativo, 
dirigido por su Gerente General, Mónica García-Escudero, que 
trabaja de manera constante en el posicionamiento, imagen y 
desarrollo de los proyectos, tanto internos como externos de 
la AOLM.

De izquierda a derecha:     Juan Calvillo (Ryder); Guillermo Indart (Grupo Logistics);  Salvador Sepúlveda (FedEx);  José Antonio García (DHL);   
Mayra Beltrán (Solistica); Mónica García-Escudero (AOLM);  Eduardo Escobedo (Rosch); Carlos Occelli (AEP).
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Uno de los objetivos que la Aso-
ciación se planteó desde su fundación 
es la formación de Grupos de Trabajo 
y Comités. Éstos están conformados 
por representantes de las empresas 
socias, quienes laboran en áreas o ne-
cesidades específicas del sector. Hasta 
el momento, los grupos de trabajo 
han abarcado temas de Seguridad, 
Recursos Humanos, Vinculación Ex-
terna y Normatividad. 

En materia de seguridad, han lo-
grado avances significativos a través 
de la coordinación con autoridades 
Federales y Estatales, para atender 
de manera directa e inmediata las 
alertas en zonas estratégicas del 
país. Asimismo, las empresas socias 
y las autoridades trabajan de manera 
conjunta en operativos preventivos. 

Con relación a Recursos Huma-
nos, se han generado convenios con 
universidades que imparten la carrera 
de Ingeniería en Logística, así como 
otras carreras afines al área. La vincu-
lación con estas instituciones ha per-
mitido que los representantes de este 
Grupo de Trabajo, en conjunto con la 
misma AOLM, impartan conferencias 
para alentar a los estudiantes y mos-
trarles que hay un atractivo campo 
laboral que los espera y que necesita 
de talento logístico para avanzar. 

Este 2018 la Asociación concretó 
el acercamiento con la Facultad de 
Ingeniería de la Universidad Nacional 
Autónoma de México (FIUNAM), con 
la Universidad Bancaria de México 
(UBAM) y con la Universidad Ibe-
roamericana (UIA) en Puebla, entre 
otras.

Mediante las pláticas en las uni-
versidades, también se incentiva a las 
mujeres a que terminen sus carreras 
relacionadas con la Cadena de Su-
ministro, dado al bajo porcentaje de 
presencia femenina en el sector. “Es 
importante que las mujeres conozcan 
las diferentes áreas del sector logístico 
en las que se pueden desenvolver al 
terminar sus estudios universitarios. 
Necesitamos quitar los viejos para-
digmas de exclusión a la mujer que 
había hace algunos años en el sector 
Logístico” comentó Mayra Beltrán, 
Ejecutivo de Desarrollo de Negocios 
de Solistica.

 Asimismo, la AOLM mantiene 
una participación activa con organis-
mos públicos y privados a través de 
su Grupo de Trabajo de Vinculación, 
el cual busca colaborar en distintos 
proyectos atractivos para el fortaleci-
miento de las operaciones logísticas. 
La Asociación ha participado en 
distintos programas, siendo el más 
reciente el Proyecto “Trazabilidad de 
medicamentos” con GS1, a través del 
socio NTA México. 

La AOLM de la mano 
de sus socios, para 
impulsar la innovación 

Adicional a su labor con los Grupos 
de Trabajo y Comités, la AOLM está 
comprometida con la innovación y 
modernización de procesos dentro 
de la Cadena de Suministro. En este 
sentido, impulsa a sus socios a que 
conozcan e implementen buenas 
prácticas que les permitan competir 
a nivel global. 

Mayra Beltrán  (Solistica)

José Antonio García  (DHL)
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La industria de 3PLs en México se 
ha visto en la necesidad de implemen-
tar herramientas y métodos que los 
ayuden a competir y generar mayor 
eficiencia en la Cadena de Suminis-
tro, debido a la evolución que ha 
experimentado por factores como la 
globalización, la revolución tecnoló-
gica, así como la activa participación 
del consumidor en la definición de 
los nuevos estándares. 

“95% de las compañías no han 
caído en cuenta de los beneficios de 
la digitalización y las nuevas tecno-
logías en la Cadena de Suministro”, 
comentó José Antonio García Trejo, 
VP de Desarrollo de Negocios de DHL. 
Dicha afirmación se desprende del 
más reciente estudio que DHL realizó 
con Lisa Harrington, presidente de 
lharrington group LLC, para identi-
ficar cómo la industria se está adap-
tando al medio ambiente cambiante 
y disruptivo. En la Industria de la 
Logística, se desprenden las siguien-
tes conclusiones:

La nueva generación de Sensores, 
Robots Colaborativos, Inteligencia Ar-
tificial, Vehículos Autónomos y el aná-
lisis de la información (Big Data) son 
solamente algunas de las tecnologías 
que están disrumpiendo en la Cadena 
de Suministro tradicional; la nueva 
tecnología se está desarrollando tan 
rápidamente que los usuarios encuen-
tran dificultades para mantener la ve-
locidad de innovación e implementar 
las mejores prácticas; más del 75% de 
las compañías reconocen la potencial 
reducción de costo y beneficios de la 
Tecnología de Información, sin embar-
go enfrentan barreras organizacionales 
para poder adaptarlas. 

Juan Calvillo, Supply Chain Ex-
cellence Director de Ryder, comenta: 
“La Cadena de Suministro ha evolu-
cionado de cadenas tradicionales, que 
se caracterizaban por estar desconec-
tadas con interacciones esporádicas 
a un solo nivel con el cliente, basada 
en sistemas centralizados; a una ca-
dena de suministro digital y conec-
tada con actividades completamente 
orientadas al cliente final, mediante 
una interacción y toma de decisiones 
basada en el intercambio de datos en 
tiempo real”.

La adecuada implementación, 
capacitación y uso de las nuevas tec-
nologías en la Cadena de Suministro 
son un factor determinante para 
obtener el mayor provecho de ellas. 
En este sentido, Guillermo Indart, Di-
rector de Nuevos Negocios de Grupo 
Logistics, opina que “una empresa 
con un buen uso de tecnología de la 
información y comunicación puede 
llegar a ser una empresa exitosa, pero 
si cuenta con ellas y no las utiliza de 
forma adecuada, a pesar de tener un 
buen producto, puede tender al fra-
caso en ciertos periodos de tiempo”.

Si bien las empresas han imple-
mentado mejoras en sus procesos 
con el uso de dispositivos (wearables), 
maquinaria especializada y tecnolo-
gías de la información aplicada, tales 

LA INDUSTRIA DE 3PLS EN MÉXICO SE HA VISTO EN 
LA NECESIDAD DE IMPLEMENTAR HERRAMIENTAS 
Y MÉTODOS QUE LOS AYUDEN A COMPETIR Y 
GENERAR MAYOR EFICIENCIA EN LA CADENA 
DE SUMINISTRO, DEBIDO A LA EVOLUCIÓN QUE 
HA EXPERIMENTADO POR FACTORES COMO LA 
GLOBALIZACIÓN, LA REVOLUCIÓN TECNOLÓGICA, 
ASÍ COMO LA ACTIVA PARTICIPACIÓN DEL CONSUMIDOR 
EN LA DEFINICIÓN DE LOS NUEVOS ESTÁNDARES. 

Juan Calvillo  (Ryder)

Mario Aguilar  (NTA México)
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como el Big Data Analytics, Block 
Chain, Predictive Analytics, entre 
otras herramientas, “la implementa-
ción de estas nuevas tecnologías en 
México ha sido lenta y complicada, 
ya que en temas de infraestructura 
no se está cien por ciento preparado” 
apunta Mario Aguilar, Director de RP 
y Desarrollo de Oportunidades de 
Negocio de NTA México.

En la misma línea Manuel Córdo-
va, Director de Logística Automotriz 
y de Consumo de Schnellecke Logis-
tics, considera que “Es necesario que 
las soluciones tecnológicas sean más 
flexibles a los cambios tan constantes 
en procesos, volúmenes y diversifi-
cación de productos dentro de las 
cadenas de frío y secos”. De igual 
forma, señala que en México hay 
una escasez de proveedores locales de 
herramientas de innovación, lo que 
genera que los costos de éstos sean 
altos, las entregas lentas y el soporte 
técnico y refracciones sean difíciles 
de conseguir. 

La AOLM ha realizado un esfuerzo 
especial para acercar la nueva tecno-
logía a la industria. En días pasados, 
la Asociación mostró a sus integrantes 
las novedades en lentes de realidad 
aumentada, herramienta utilizada 
en diversos procesos de la Cadena de 
Suministro. En este encuentro los so-
cios pudieron conocer los beneficios 
de su aplicación.

Alianza Estratégica Portuaria, a 
través de su Socio Director Carlos 
Occelli, explica que “En el comercio 
exterior una de las principales difi-
cultades para implementar avances 
en materia de intercambio de infor-
mación, es la falta de adaptación a 
estándares y protocolos que están 
homologados en el comercio interna-
cional, lo cual dificulta la velocidad y 
eficacia en la comunicación”.

Con base en la experiencia de los 
socios, la implementación de las nue-
vas tecnologías en el sector logístico 
se ve, en muchas ocasiones, limitada 
por el alto costo de los servicios, los 
cuales, como lo expresa Eduardo Es-
cobedo, Director de Administración 
y Finanzas de Rosch: “Las nuevas 
tecnologías pueden llegar a ser inac-

LA NUEVA TECNOLOGÍA DISYUNTIVA EN LA CADENA DE 

SUMINISTRO TRADICIONAL SE ESTÁ DESARROLLANDO 

TAN RÁPIDAMENTE QUE LOS USUARIOS ENCUENTRAN 

DIFICULTADES PARA MANTENER LA VELOCIDAD DE 

INNOVACIÓN E IMPLEMENTAR LAS MEJORES PRÁCTICAS. 

95% DE LAS COMPAÑÍAS NO HAN CAÍDO EN CUENTA 

DE LOS BENEFICIOS DE LA DIGITALIZACIÓN Y LAS 

NUEVAS TECNOLOGÍAS EN LA CADENA DE SUMINISTRO.

Carlos Occelli  (AEP)

De izquierda a derecha: José Antonio García (DHL); Manuel Córdova   
(Schnellecke Logistics); Guillermo Indart  (Grupo Logistics).
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cesibles para las pequeñas y medianas 
empresas, sobre todo para las que se 
encuentran en las primeras fases del 
ciclo tecnológico”.      

AOLM y sus asoc iados están 
convencidos que apostar por la mo-
dernización de sus procesos es una 
necesidad que se tiene que ver como 
una inversión. “Las empresas que no 
se actualicen o innoven van a tener 
muchas dificultades para sobresalir 
en la competencia del mercado, lo que 
ocasiona pérdida o retiro de clientes”, 
apunta Guillermo Indart. 

Esta inversión debe traducirse en 
beneficios, como lo son la mejora 
significativa en el manejo de los 
almacenes, aumento de la seguri-
dad, desarrollo de datos precisos en 
tiempo real para la correcta toma de 
decisiones, promoción de una cadena 
de suministro eficiente, flexible y 
completamente visible; y crear una 
ventaja competitiva en un mercado 
en desarrollo, comenta Juan Calvillo.

En materia de transporte, Mayra 
Beltrán explica que una de las princi-
pales competencias estratégicas para 
su empresa es la innovación en el 
diseño vehicular, tal y como lo mos-
traron en la 7ª edición del “Logistics 
Summit”, lo cual es de beneficio para 
la optimización de las operaciones, 
mejorar la productividad y reducir el 
consumo de combustible. 

Avanzando a  
la modernización 

De acuerdo con el MHI Annual In-
dustry Report 2017, en los próximos 
10 años la robótica, la automati-
zación, el análisis predictivo y el 
internet de las cosas podrán ser una 
fuente competitiva para el sector 
logístico, así como el desarrollo de 
tecnología en vehículos, drones au-
tónomos, tecnología móvil y portátil, 
sensores e identificación automática, 
entre otros. 

AOLM y sus socios están cons-
cientes de estas tendencias y trabajan 
para estar al día en las innovaciones 
logísticas que puedan impulsar a sus 
empresas y ofrecer mejores servicios 
para sus clientes con innovaciones 
que incluyan la implementación de 

tecnología autónoma, digitalización 
de procesos y automatización de 
mano de obra con robots. 

Para apoyar a las empresas socias 
en materia de nuevas tecnologías e 
innovación, la AOLM funge como 
un foro en el que se comparten 
buenas prácticas y se presentan 
las tecnologías de vanguardia que 
pueden ser implementadas para 

la modernización de los procesos 
logísticos. 

Mónica García-Escudero, Geren-
te General de la AOLM, comentó 
que “nuestra labor en la Asociación 
es motivar a que los socios conozcan 
y se involucren en las tendencias, 
para que continúen siendo competi-
tivos en esta industria de evolución 
constante”.�  n

Mónica García-Escudero (AOLM)

Eduardo Escobedo  (Rosch)
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Industria QUÍMICA y ENERGÉTICA:
Desafiando la creatividad de los 3PL 
Estos son buenos tiempos para la fabricación de productos químicos en Estados 
Unidos, pero un mercado activo crea retos especiales para las empresas que 
necesitan transportar productos químicos: crisis de capacidad, escasez de 
conductores, peligrosidad de los productos, normativa excesiva, capacitación 
especializada para operadores, volúmenes mayores, reducción de rutas, etc. 

México, por su parte, se prepara no sólo para recibir los combustibles de las 
nuevas marcas en competencia, sino también para transportar la producción 
que eventualmente pudiera volver a producirse en el país. Más vale considerar 
la complejidad del reto y preparar el camino. 
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S
egún las cifras del Consejo de Química Estadounidense (ACC, por sus 
siglas en inglés), publicadas a fines de 2017, el volumen de producción 
de productos químicos de Estados Unidos para 2016, excluidos los 
productos farmacéuticos, sería un 0.8 por ciento más alto que en 2016, 

de acuerdo con el estudio anual de la industria del ACC. El ACC prevé un 
crecimiento posterior de 3.7 por ciento en 2018, 3.9 por ciento en 2019 y 3 
por ciento en 2020.

El acceso continuo al gas de es-
quisto barato, utilizado como materia 
prima en el proceso de fabricación y 
para la energía, da una ventaja a los 
fabricantes de productos químicos 
estadounidenses sobre los competido-
res en otros lugares, dice el ACC. Las 
empresas han anunciado alrededor de 
320 proyectos nuevos de producción 
de productos químicos en Estados 
Unidos, con un valor total de más de 
185 mil millones de dólares, dice la 
organización. La inversión extran-
jera representa el 62 por ciento de 
ese valor.

El ACC también observó un au-
mento de las exportaciones estadou-
nidenses, que creó un superávit co-
mercial de 32 mil millones de dólares 
para productos químicos, excluidos 

los productos farmacéuticos, en 2017. 
Las exportaciones de productos quí-
micos ascendieron a 127 mil millones 
y las importaciones aumentaron un 
2.8 por ciento en 2017, alcanzando 
los 96 mil millones de dólares.

Junto con la materia prima de bajo 
costo, la industria química de Estados 
Unidos se beneficia de la solidez de la 
economía general, que está impulsan-
do una mayor demanda de plásticos 
y de muchos otros productos fabrica-
dos a partir de productos químicos. 
“Hemos visto una tendencia al alza 
sostenida que ha seguido creciendo 
de manera constante y progresiva”, 
señala Mark Montanari, Vicepresi-
dente de productos químicos, petró-
leo y gas de la firma consultora Maine 
Pointe, con sede en Boston.

Las empresas que transportan 
productos químicos o administran el 
transporte de los mismos experimen-
taron un aumento en los negocios 
en 2017 a raíz de varios huracanes 
importantes, incluido Harvey, que 
devastó el sur de Texas en agosto de 
ese año. “Algunas de las instalaciones 
de producción con las que trabajamos 
sufrieron daños continuos”, recuerda 
Adam Kroupa, Gerente General de 
ChemSolutions para el proveedor 
3PL C.H. Robinson, con sede en Eden 
Prairie, Minnesota.

A medida que las empresas trans-
ferían la producción a instalaciones 
a lternat ivas, necesitaban mover 
los componentes químicos o hacer 
arreglos para que los proveedores los 
entregaran en las nuevas ubicaciones. 
“Pudimos ayudar a esas empresas con 
su cadena de abastecimiento y ajustar 
sus necesidades de transporte”, expli-
ca Kroupa.

Además de esos cambios tempo-
rales, la industria química ha visto 
algunos ajustes a largo plazo en las 
estrategias de envío desde que se 
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reabrió el Canal de Panamá en 2016.
“Las importaciones de China que 

solían llegar a la Costa Oeste se están 
entregando en Texas, donde se ubican 
muchas instalaciones de refinación y 
producción de productos químicos”, 
agrega Kroupa. “Muchos envíos tam-
bién van a la Costa Este”. Esos cam-
bios significan menos demanda de 
transporte por carretera o intermodal 
para los productos químicos califor-
nianos, pero más para la capacidad de 
camiones cisterna cerca de los puertos 
de Texas, Georgia y el noreste.

Otra tendencia es un movimiento 
entre algunos fabricantes de produc-
tos químicos para desarrollar una 
cadena de abastecimiento más dis-
tribuida. “En lugar de operar grandes 
plantas que producen y se abastecen 
desde una o dos ubicaciones en todo 
el mundo, algunas compañías están 
tratando de descubrir cómo crear una 
fabricación más pequeña que esté 
cerca de los clientes”, comenta Chuck 
Breinholt, Presidente de Rinchem, 
un 3PL basado en activos con sede 
en Albuquerque que se especializa 
en cadenas de abastecimiento de 
productos químicos y gas.

Al igual que las empresas que 
suminist ran componentes a los 
fabricantes de automóviles, estas 
empresas de productos químicos in-

tentan ubicar plantas en las mismas 
ciudades que algunos de sus clientes 
grandes, lo que reduce la necesidad de 
transporte de salida en gran medida.

“Este movimiento no necesaria-
mente nos beneficia como un 3PL”, 
advierte Breinholt. “Sin embargo, es 
un negocio inteligente si los fabrican-
tes pueden resolverlo, cumplir con las 
normas y controlar los problemas de 
seguridad y calidad”.

La gran restricción
Si bien una mayor demanda de pro-
ductos químicos es una buena noticia 
para las empresas que venden y usan 
esos productos, y para sus socios de 
logística, el mercado fuerte también 
crea un gran desafío: una grave crisis 
de capacidad.

Gracias a la actual escasez de con-
ductores, la aplicación más estricta de 
las normas de horas de servicio (HOS) 
con dispositivos de registro electróni-
co (ELD) y una economía saludable, 
las empresas que actualmente envían 
todo tipo de productos tienen difi-
cultades para asegurar la capacidad 
de transporte en las rutas populares. 
Para los expedidores de productos 
químicos, el desafío es aún mayor.

Eso se debe en parte a que muchos 
productos químicos se clasif ican 
como materiales peligrosos. En un 

mercado ajustado para los conduc-
tores en general, el subconjunto de 
conductores con certif icación de 
materiales peligrosos es incluso más 
ceñido.

“La escasez de conductores es 
más aguda debido a la capacitación 
adicional que se requiere para trans-
portar productos químicos”, observa 
Michael Notarangeli, Vicepresidente 
Ejecutivo de Logíst ica en Maine 
Pointe. “Por lo general, los conduc-
tores de la industria química tienen 
más antigüedad, porque tienen más 
capacitación y un buen historial de 
seguridad”.

Dichos requisitos dificultan en-
contrar nuevos conductores para 
cargas de productos químicos cuando 
la demanda aumenta.

Para empeorar la situación, una 
norma federal establecida hace varios 
años requiere que algunos conducto-
res que transportan productos quími-
cos peligrosos en furgonetas remolque 
agreguen permisos para el transporte 
en buques cisterna a sus licencias de 
conducir comerciales (CDL).

“Si un envío incluye contenedores 
líquidos o gaseosos de más de 119 
galones de capacidad, y el volumen 
combinado total en esos contenedo-
res supera los 1,000 galones, se re-
quiere obtener un permiso de camión 

Industria QUÍMICA y ENERGÉTICA: Desafiando la creatividad de los 3PL 

Miller Intermodal Logistics Services ofrece equipos en buen estado y con un precio eficiente, y responde rápidamente a los expedidores que necesitan 
arrendar la capacidad y el equipo de los camiones cisterna a granel.
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cisterna”, comenta Greg Umstead, 
Vicepresidente de Administración 
del Transporte del 3PL Transplace en 
Frisco, Texas. 

“Muchos transportistas de pro-
ductos químicos mueven contenedo-
res grandes. Si hay más de dos conte-
nedores en un remolque, se necesita 
un permiso de camión cisterna”.

El mandato de ELD, que tuvo 
efecto en diciembre de 2017 y entró 
en vigor en abril de 2018, no sólo ha 
reducido las horas en que los conduc-
tores están disponibles para trabajar, 
sino que además ha dejado parte de 
la capacidad directamente fuera de la 
competencia del mercado.

Si bien muchos proveedores adop-
taron ELD hace años, la industria en 
su conjunto no adoptó los dispositi-
vos por completo. Algunas compañías 
de transporte por carretera y conduc-
tores de camiones no pudieron equi-
par sus camiones, y esperaban que la 
aplicación más estricta de las normas 
de HOS nunca sucediera realmente, 
señala Steve Haskins, Presidente y 
CEO de Miller Intermodal Logistics 
Services, Inc. (MILS), con sede en 
Ridgeland, Mississippi.

Los transportistas y conductores 
que anticiparon la intervención del 
gobierno, o que decidieron no in-
vertir capital en equipar sus flotas, 
desaparecieron del mercado. “Con ese 
vacío, la industria de repente sintió 
una falta de ocho a 10 por ciento 
menos camiones que simplemente 
no están en la carretera hoy”, agrega.

Las regulaciones han afectado 
el transporte de camiones cisterna 
a granel, incluido el transporte de 
productos químicos, de una manera 
particularmente dura. Los conducto-
res que transportan cargas masivas 
están experimentando un tiempo 
de espera significativo para cargar y 
descargar. “Las horas de servicio de 
muchos conductores del Departa-
mento de Transporte (DoT, por sus 
siglas en inglés) se consumen mien-
tras esperan para cargar y descargar 
en las áreas de estacionamiento de 
plantas industriales de productos 
químicos o de terminales petroleras, 
agrega Haskins.

Haskins sugiere que los expedido-
res de productos químicos podrían 
ayudar con el cumplimiento del DoT 
si fueran más flexibles en sus hora-
rios. “Los expedidores que amplían 
los tiempos de carga y entrega con op-
ciones de horario, nocturnas o en fin 
de semana proporcionarían ventanas 
adicionales para que los conductores 
carguen y descarguen”, asegura.

MILS proporciona servicios de 
transporte y logística con su propia 
flota de camiones cisterna, furgone-
tas para carga seca y transporte de 
carga dedicada. En asociación con 
otros operadores, MILS ofrece ser-
vicios principalmente de transporte 
en camiones cisterna, furgonetas, 
ferrocarril e intermodal. Ofrece ad-
ministración de la cadena de abaste-
cimiento, surtido de pedidos, gestión 
de inventar ios, instalaciones de 
transportación y depósito, y arrenda-
miento y mantenimiento de equipo.

La empresa también ofrece ser-
vicios especializados, tales como el 
transporte de mercancías en con-
tenedores por medio de una carga 
parcial dedicada (LTL) o camiones 
completos.

Los transportistas no pueden 
resolver problemas de capacidad 
por sí mismos, señala Haskins. Los 
expedidores de productos químicos 
y los receptores deben negociar cam-

bios en la forma en que invierten el 
tiempo de los conductores. “Debemos 
colaborar para un mejor uso de los 
recursos de camiones y conductores, 
e invertir en la infraestructura de la 
planta y en mejoras al sitio para un 
manejo más seguro y eficiente de 
los camiones”, añade. ”Esto, junto 
con una mejor programación de los 
horarios, traerá los resultados de ca-
pacidad buscados”.

Diferentes dinámicas
La aplicación más estricta de las 
normas HOS no ha tenido el mismo 
efecto en todos los ámbitos, sino 
que ha cambiado la dinámica para 
los expedidores que ofrecen cargas 
a los transportistas, comenta Reggie 
Dupré, CEO de Dupré Logistics Servi-
ces en Lafayette, Louisiana. Dado el 
límite en el número de horas que un 
conductor puede trabajar en un día, 
es más probable que un transportista 
desee una carga de 450 millas, que 
requiere un viaje de un día, que una 
carga que debe moverse 750 millas, 
lo que demora aproximadamente un 
día y medio.

“Nosotros en la industria del 
transporte por carretera estamos se-
leccionando las cargas que nos dan 
la mayor productividad”, explica. 
“Esos rangos intermedios no son tan 
deseables”.

KAG proporciona a los empleados una capacitación, desarrollo e inspiración excepcionales 
para cumplir con su misión: tomar cada carga, entregarla a tiempo y sin incidentes.

Industria QUÍMICA y ENERGÉTICA: Desafiando la creatividad de los 3PL 
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Los expedidores que no pueden 
evitar esos recorridos de 750 millas 
pagan una prima, agrega Dupré. Los 
expedidores también están trabajan-
do con transportistas para eliminar 
esos recorridos incómodos.

“Algunos expedidores están co-
locando inventarios en regiones y 
abasteciendo esos depósitos regio-
nales por barcaza o por ferrocarril”, 
señala. “Y luego hacen más entregas 
locales por camión. Pero una entrega 
‘local’ aún podría hacerse en menos 
de 500 millas”.

Dupré Logistics se enfoca prin-
cipalmente en las industrias de pro-
ductos químicos y energética con tres 
niveles de servicio. El primer nivel 
ofrece transporte puntual a través de 
la propia flota de la compañía y su 
corretaje de transporte por carretera; 
el segundo proporciona transporte 
administrado; y el tercero, servicios 
por contrato dedicados.

Si bien las estrategias como el uso 
de depósitos regionales ayudan a los 
expedidores a evitar algunos proble-
mas en el transporte por carretera, las 
empresas también pueden enfrentar 
otros desafíos de capacidad, desde 
puertos congestionados hasta espacio 
escaso en las rutas. “Los servicios lo-
gísticos nacionales están en su máxi-
mo en este momento”, dice Dupré. 
“La colisión entre el aumento de la 
demanda y la restricción de la oferta 
es el mayor desafío que nosotros y 
nuestros clientes enfrentamos”.

En parte, el déficit de capacidad 
de hoy en día surge de una supera-
bundancia hace unos años, cuando la 
economía era débil. “Todo el mundo 
se vio obligado a reducir sus activos y 
ofertas de servicios en cierta medida 
porque los niveles de capacidad eran 
más altos que la demanda”, recuerda 
Dupré. Ahora, los proveedores de 
servicios en todos los modos están 
luchando para acomodar volúmenes 
mayores.

Otro factor que complica el acceso 
a la capacidad de los expedidores de 
productos químicos es la prolifera-
ción de fusiones y adquisiciones en 
la industria. “Muchas compañías de 
nivel medio se están uniendo”, dice 

Michael Clark, Vicepresidente Ejecu-
tivo de logística, productos químicos 
y productos especializados de KAG 
Logistics en North Canton, Ohio. 
“Los fuertes siguen haciéndose más 
fuertes. Y, en algunos casos, exigen 
un poco más de sus cadenas de abas-
tecimiento”.

Las empresas más grandes con 
estrategias de la cadena de abasteci-
miento bien diseñadas tienen una 
ventaja cuando se trata de capaci-
dad, asegura Clark. Por ejemplo, en 
lugar de atender a los clientes desde 
un punto de suministro, hoy día una 
gran empresa puede enviar produc-
tos desde múltiples instalaciones. 
“Las grandes empresas pueden apro-
vechar la capacidad, donde esté, en 
cualquier momento del ciclo”, acla-
ra. Las grandes empresas también 
tienen una mayor influencia en el 
mercado.

Además, las empresas químicas 
más grandes se están volv iendo 
más estratégicas en la forma en que 
utilizan los servicios especializados 
de capacidad y corretaje. Considere 
una empresa que utiliza la capacidad 
dedicada para manejar su volumen 
regular, pero luego ve un aumento en 
la demanda debido a una campaña de 
ventas. En lugar de sacar camiones de 
su flota contratada o la capacidad de 
sus socios operadores tradicionales 
para manejar este volumen adicional, 
la compañía podría realizar compras 
puntuales a través de un corredor.

“En el pasado, las compañías 
más grandes tenían una flota que 
recorría las mismas rutas todos los 
días”, expone Clark. “Ahora, están 
respondiendo al mercado de forma 
mucho más rápida y creativa”.

Plazos de entrega más largos
Debido a que la capacidad es muy 
ajustada, en par t icular para las 
empresas que necesitan camiones 
cisterna a granel, los expedidores 
deben comenzar su planificación de 
transporte con anticipación. “Los 
grandes expedidores a granel solían 
avisar a los transportistas con tres o 
cinco días de antelación”, señala Bob 
Daymon, Vicepresidente Senior de 

El factor 
de forma
Aunque los productos 
químicos a menudo se 
mueven en contenedores 
a granel, también pueden 
moverse en barriles, 
contenedores o envases 
hechos a medida. El 
tamaño y la forma de estos 
embalajes pueden marcar 
una diferencia significativa 
en los costos de transporte 
y almacenamiento.

“A veces los paquetes 
son livianos, pero altos, 
y no se pueden apilar”, 
comenta Chuck Breinholt, 
Presidente del 3PL Rinchem 
en Albuquerque.

“Y a veces la configuración 
es demasiado amplia, por 
lo que no pueden colocarse 
lado a lado en un camión”, 
agrega. “O una vez que 
llegan a un almacén, 
su tamaño único no se 
ajusta a la configuración 
de almacenamiento”.

Los tamaños de los 
contenedores y las 
configuraciones de 
embalaje pueden llevar 
a una utilización ineficaz 
del espacio, y el espacio 
desperdiciado cuesta 
dinero. Por lo tanto, cuando 
las empresas adquieren 
o diseñan embalajes para 
productos químicos, deben 
pensar en cómo el embalaje 
se adaptará al espacio cúbico 
durante el tránsito, así como 
durante el almacenamiento 
y en el destino final.

“Eso puede ayudar a 
eliminar costos inesperados 
y potencialmente 
significativos”, 
concluye Breinholt.
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operaciones de Transplace. “Ahora se 
les exige dar un aviso 10 días antes”.

Los expedidores de productos 
químicos y sus socios de servicio 
usan varias estrategias para vencer 
la crisis de capacidad. Por ejemplo, 
usan la tecnología de la informa-
ción para anticipar las necesidades 
futuras del expedidor y ubicar la ca-
pacidad que satisface sus requisitos 
específicos.

“Estamos invirtiendo más de 150 
millones de dólares en tecnología 
sólo en 2018”, observa Kroupa. Esos 
sistemas de información ayudan a 
ChemSolutions a encontrar camio-
nes disponibles y a asignar el equipo 
adecuado a los trabajos adecuados. 
“Nuestra tecnología puede analizar 
la carga que se envía y asegurarse de 
que se ajusta a las necesidades del 
cliente”, explica. “También hay un 
aspecto de seguridad para ajustar 
los requisitos de los tanques de los 
camiones cisterna a cualquier control 
de productos básicos que el cliente 
tenga implementado”.

ChemSolutions utiliza su sistema 
de administración del transporte 
(TMS), llamado Navisphere, para 
detectar tendencias y comprender 
dónde hay capacidad disponible. “Si 
tenemos la capacidad de un operador 
en un área específica, por ejemplo, 
podemos transmitir esa información 
a los clientes y tratar de adelantar-
nos”, explica Kroupa. “Podemos 
asegurar ese equipo para ellos antes 
que otra persona”. Además, la em-
presa utiliza el análisis de datos para 
comprender los patrones de envío de 
los clientes y hacer los preparativos 
incluso antes de que el cliente realice 
sus pedidos.

Los expedidores también usan la 
tecnología para forjar relaciones más 
estrechas con los transportistas y los 
3PL, de modo que puedan trabajar 
juntos en retos tales como asegurar 
la capacidad. “Las empresas ahora 
tienen la capacidad de administrar 
de forma más estricta la cadena de 
abastecimiento con sus socios, gracias 
a que cuentan con disponibilidad de 
datos y con mejores capacidades de 
colaboración”, agrega Montanari.

Planificar el futuro
Transplace utiliza la tecnología para 
anticiparse a las necesidades de los 
expedidores de productos químicos, 
iniciar el proceso de planificación 
con anticipación y encontrar opor-
tunidades para movimientos con-
tinuos. “Queremos saber a dónde 
va la capacidad y cómo podemos 
aprovecharla en un ciclo continuo”, 
comenta Daymon.

Los análisis predictivos ayudan 
a Transplace a anticipar picos de 
demanda estacionales o picos más 
cortos debido a las próximas tor-
mentas. “Por lo general, sabemos dos 
semanas antes si viene un huracán. 
¿Cómo nos preparamos para ello?”, 
pregunta Umstead. Obviamente, esa 
estrategia se aplica a todo tipo de 
productos básicos. “Pero veo mucho 
específicamente en los expedidores 
de productos químicos”, agrega.

Además, Transplace trabaja con 
los transportistas para asegurar la 
capacidad de los expedidores que lo 
necesitan con regularidad. “Hemos 
establecido varias flotas dedicadas 
entre nuestros clientes de productos 
químicos, no sólo para productos quí-
micos envasados, sino también para 
camiones a granel”, dice Umstead.

En una tercera estrategia, Trans-
place ha creado un programa de 
envío preferido para clientes de pro-
ductos químicos. El 3PL encuestó a 
los transportistas para averiguar qué 

les gusta o disgusta de dar servicio a 
ciertos expedidores y luego envió los 
resultados a sus clientes de productos 
químicos. La encuesta muestra, entre 
otras cosas, que a los transportistas 
les gusta llevar cargas de expedidores 
que: tienen conductores que entran y 
salen rápidamente de sus instalacio-
nes, ofrecen comodidades tales como 
wi-fi, salones y baños, y dejan que los 
conductores estacionen sus camiones 
durante la noche. “Algunos trans-
portistas han tomado medidas aquí 
para recibir mejor a los conductores”, 
asegura Umstead.

La llegada de los ELD está obli-
gando a los usuarios a ser particu-
larmente creativos para eliminar el 
tiempo de espera de los conductores. 
Los expedidores necesitan establecer 
programas de remolques para su des-
carga posterior, o bien implementar 
una programación compleja de basti-
dores de carga, agrega Umstead. En la 
programación de bastidores de carga, 
una empresa precarga los remolques 
antes de que lleguen los conductores 
a recogerlos, o programa su carga para 
que el conductor regrese a la carretera 
lo más rápido posible.

Para las empresas de productos 
químicos más pequeñas que compi-
ten por la capacidad contra los gran-
des, una asociación con un 3PL puede 
ayudar. Un proveedor de servicios 
compra mucho más transporte que 
un expedidor de productos químicos 

El centro de soporte de KAG Logistics atiende a todos sus conductores, personal de 
operaciones de campo y clientes.
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pequeño, lo que le permite obtener 
mejores ofertas con los transportistas. 
Y puede estar mejor equipado para 
detectar oportunidades.

“Las empresas pequeñas a veces 
carecen del conocimiento más amplio 
de la red sobre lo que está sucedien-
do en todas las redes de productos 
químicos”, advierte Clark en KAG 
Logistics. Algunos también carecen 
de la tecnología para aprovechar ese 
conocimiento.

En el ajo
Como filial de Kenan Advantage 
Group, KAG Logistics tiene acceso 
a los propios buques cisterna para 
líquidos a granel de su empresa, así 
como a una gran red de transportistas 
externos. KAG Logistics ofrece trans-
porte dedicado, servicios de logística 
administrados, servicios de carga 
de camiones y servicios de apoyo, 
como la transferencia de ferrocarril 
a camiones y la gestión de inventario.

“Sabemos lo que está sucediendo 
en el mercado, y tenemos procesos 
y tecnología implementados que las 
empresas más pequeñas pueden apro-
vechar”, comenta Clark. El 3PL tam-
bién puede ayudar a las compañías 
químicas más pequeñas a optimizar 
sus cadenas de abastecimiento.

“Es posible que no tengan sufi-
ciente volumen para una gran flota 
dedicada, pero podemos ayudarlos 

a brindarles un servicio dedicado 
al unir algunas de sus demandas de 
capacidad con la capacidad de otros 
clientes”, explica.

Cómo hacer funcionar el medidor
En MILS, una solución adicional 

disponible para los expedidores que 
desean usar la capacidad de ma-
nera más eficiente es el empleo de 
camiones cisterna con medidores. 
Por lo general, un líquido a granel 
se transporta en un remolque con 
cisterna de “un solo barril” o en uno 
compartimentado. Esas opciones 
limitan la flexibilidad del expedidor 
cuando se trata del tamaño de las 
cargas que puede entregar, explica 
Haskins.

Hace aproximadamente 15 años, 
MILS trabajó con un fabricante de 
medidores para instalar medidores 
en sus camiones cisterna. Ahora, 
un expedidor puede proporcionar 
una serie de entregas de múltiples 
paradas en cantidades variables a sus 
clientes. “Esto ayuda a los clientes a 
llevar sus productos al mercado de 
manera más eficiente y optimiza los 
pedidos de envío a través de las me-
jores rutas para entregas rentables”, 
dice Haskins.

Los transportistas de productos 
químicos también podrían encontrar 
más capacidad si fueran más flexibles 
en sus requisitos. “Los expedidores de 
productos químicos de hoy quieren 

las cosas a su manera”, dice Haskins. 
Cada expedidor que ofrece una car-
ga tiene especificaciones precisas 
para el equipo que proporcionará el 
transportista.

A veces, un transportista tiene 
un camión disponible para llevar 
una carga, y está a solo unas cuan-
tas millas de un expedidor, pero 
no puede proporcionar el servicio 
porque ese camión no cumple con 
todos los requisitos del expedidor. 
“Si los expedidores colaboraran más 
con los transportistas y preguntaran, 
‘¿Qué puedo hacer para que mi carga 
se ajuste a su camión y su camión se 
ajuste a mi carga?’, eso nos ayudaría a 
liberar más recursos de capacidad en 
el mercado”, asegura Haskins.

Dupré está de acuerdo en que la 
colaboración entre los expedidores y 
los proveedores de servicios se está 
volviendo esencial. “Todos estamos 
tratando de resolver el mismo proble-
ma”, dice. “Si lo hacemos de manera 
conflictiva, no usaremos la capacidad 
intelectual disponible de todos los 
equipos”.

Un área más donde la colabora-
ción podría dar buenos resultados 
es en el momento de los envíos. En 
la industria petroquímica actual, los 
transportistas están luchando con un 
atraso tan grande que un expedidor 
que llama para reservar un camión 
a menudo tiene que esperar dos se-
manas para obtener uno. “Pedimos 
a nuestros clientes que consideren 
cómo preparan las cargas, cuándo 
hacen pedidos y cuándo piden a sus 
clientes que hagan pedidos”, dice 
Dupré.

Muchas empresas de productos 
químicos prometen a los clientes 
envíos en 48 horas o a veces, incluso 
en 24 horas. “Es muy difícil satisfa-
cer esa demanda en este momento”, 
añade Dupré. Los expedidores son 
muy conscientes de la escasez de ca-
pacidad, pero aún no han respondido 
con nuevos procesos, agrega.

Gestión del inventario
Así como los 3PL están ayudando a 
los clientes de la industria química 
a asegurar la capacidad que necesi-

Industria QUÍMICA y ENERGÉTICA: Desafiando la creatividad de los 3PL 

En 2017, Rinchem amplió su centro de distribución de productos químicos en Pyeongtaek, Corea del 
Sur. El nuevo sitio proporciona cuatro almacenes adicionales capaces de guardar una amplia variedad 
de materiales, incluidos productos inflamables, tóxicos, corrosivos, oxidantes y diversos productos 
peligrosos con requisitos de temperatura estrictos.
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tan, esos socios de servicio también 
pueden ayudar a las empresas de 
productos químicos a administrar el 
inventario de manera más efectiva. 
Con ese fin, Rinchem realizó recien-
temente algunas inversiones nuevas 
en su sistema de administración de 
almacenes (WMS) Chem-Star. El 3PL 
ha actualizado su solución para pro-
porcionar enlaces simples y de bajo 
costo con proveedores y clientes, y 
ofrece visibilidad que ayuda a las 
empresas de productos químicos a 
tomar mejores decisiones sobre cómo 
administrar y transportar el inventa-
rio, explica Breinholt.

Una nueva característica, llama-
da Easy Link, integra a Chem-Star 
con los sistemas de administración 
propios de los expedidores. “Ahora 
podemos automatizar fácilmente 
notificaciones de envío avanzadas, 
confirmaciones de recibos de pedi-
dos, reconciliaciones de inventario 
y todo tipo de enlaces de datos para 
que las empresas no tengan que preo-
cuparse por el sistema en el que están 
trabajando", señala Breinholt.

Rinchem usa tecnología de in-
teligencia de negocios para extraer 
información valiosa de los datos y 
luego recomienda opciones alterna-
tivas de la cadena de abastecimiento 
al cliente.

Breinholt cita una visión intere-
sante que surgió de los datos que per-
tenecen a uno de los grandes clientes 
de Rinchem. “Para una determinada 
línea de productos, tenían aproxi-
madamente 8,000 SKU [unidades 
de mantenimiento de existencias], y 
entre esos SKU, más del 80 por ciento 
no se había movido en los últimos 
cinco meses”. Esta es información 
crucial, dada la vida útil finita de los 
productos químicos.

“Una vez que los productos quí-
micos envejecen, es difícil encontrar 
un uso primario o secundario para 
ellos, y luego se convierten en resi-
duos peligrosos”, advierte. “La idea es 
descubrir cómo reducir el inventario, 
colocarlo en los lugares correctos y 
garantizar que los encargados de la 
toma de decisiones sepan qué está 
sucediendo”.

Entrenamiento para la seguridad
Debido a que muchos productos 
químicos son materiales peligrosos, 
los expedidores que transportan este 
tipo de materiales y sus proveedores 
de logística deben trabajar diligente-
mente para mantener sus productos 
seguros y a salvo, tanto en tránsito 
como durante el almacenamiento. 
En Landstar Transportation Logistics, 
con sede en Jacksonville, Florida, los 
esfuerzos de seguridad comienzan 
con un requisito: cada propietario-
operador arrendado a la empresa debe 
estar certificado para transportar 
material peligroso.

“Sometemos a los propietarios-
operadores a capacitación y orien-
tac ión en v ivo”,  comenta Mike 
Cobb, Vicepresidente de seguridad y 
cumplimiento de Landstar. “Al final 
de la capacitación, se les exige que 
completen un curso en línea sobre 
materiales peligrosos. Y luego los 
volvemos a certificar cada tres años”.

Los casi 10,000 propietar ios-
operadores contratados de Landstar 
realizan la mayor parte de su trans-
porte de materiales peligrosos con 
equipos de plataforma y remolques 
de furgonetas, no de cisterna, por lo 
que el negocio de productos químicos 
de la empresa se centra en productos 
transportados en tambores y con-
tenedores. Si bien Landstar ofrece 
transporte para una amplia gama de 
productos básicos, insiste en la certi-

ficación de materiales peligrosos para 
todos sus conductores. Esto ayuda 
a garantizar que cuando un cliente 
necesite mover una carga peligrosa, 
haya un conductor disponible.

“Si un conductor se encuentra en el 
centro de Nuevo México y necesitamos 
que recoja una carga de materiales 
peligrosos cerca, sabemos que está 
certificado para transportar esa carga”, 
observa Cobb. “No necesitamos tener 
otro conductor que recorra 400 o 500 
millas vacías para recogerlo”.

Landsta r  t ranspor tó más de 
200,000 cargas peligrosas en 2017, 
dice Cobb. La compañía ha estable-
cido un departamento de materiales 
peligrosos para asegurarse de que 
todo funcione sin problemas y de que 
todos los conductores vuelvan a cer-
tificarse a tiempo. El departamento 
también se asegura de que los agentes 
de ventas independientes de Landstar 
mantengan certificaciones de mate-
riales peligrosos, por lo que todos los 
agentes aportan los conocimientos de 
seguridad necesarios para su trabajo.

Además de su requisito de cer-
tif icación, Landstar participa en 
Responsible Care, un programa que 
el ACC desarrolló para promover la 
salud y la seguridad. “Muchos de los 
transportistas de camiones cisterna 
tienen certificación de Responsible 
Care, pero muchos proveedores co-
munes de transporte en furgoneta 
no están certificados”, asegura Cobb.

Como Miller Intermodal Logistics Service está comprometido con el mantenimiento y la 
calidad del servicio, sus equipos se encuentran en las mejores condiciones y cumplen con el 
DoT. Los conductores tienen experiencia y reciben capacitación continua.
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Cada año, un auditor externo de 
Responsible Care visita a Landstar 
para evaluar sus procesos con miras 
a la seguridad, el cumplimiento, la 
gestión de riesgos y la prevención de 
pérdidas. “Afortunadamente, hemos 
cumplido con la norma cada vez”, 
reconoce Cobb.

No importa cuán cuidadosos sean 
sus socios de transporte respecto a la 
seguridad, en última instancia, un 
expedidor es responsable de cualquier 
percance relacionado con sus produc-
tos peligrosos.

“Cuando usted fabrica el producto 
químico, pueden tener los mejores 
protocolos de seguridad, el mejor 
personal, el mejor entrenamiento y 
el mejor registro”, dice Notarangeli. 
“Pero en cuanto éste deja su control 
directo, toda su cadena de abasteci-
miento debe estar sujeta a esos mis-
mos estándares. Eso añade compleji-
dad, costo y una capa bastante gruesa 
de gobierno y debida diligencia”.

La colaboración estrecha es la 
clave para lograr la seguridad opera-
cional cuando se trabaja con socios de 
servicio. “El transportista debe tener 
acceso a la misma información que 
el expedidor en términos de hojas de 
seguridad y protocolos de seguridad”, 
dice Notarangeli. Idealmente, los 
proveedores de servicios se unirían 
a los empleados de la compañía de 
productos químicos para la capacita-
ción en seguridad, por lo que todos 
trabajan a partir del mismo conjunto 
de directrices, agrega.

Junto con los problemas de segu-
ridad relacionados con el transporte 
de materiales peligrosos, muchos 
transportistas de productos quími-
cos también lidian con problemas 
de seguridad que son específicos del 
transporte a granel, donde la carga y 
descarga pueden ser procesos comple-
jos. MILS ha aliviado algunas de esas 
preocupaciones al comprometerse a 
rediseñar los remolques en su flota 
de petroleros para incluir accesorios 
y controles para el acceso a nivel del 
suelo, lo que mitiga en gran medida 
los incidentes de resbalones y caídas, 
dice Haskins.

Con sus ojos siempre fijos en los 
problemas de seguridad, mientras 
también buscan nuevas formas de 
mejorar la utilización de la capacidad, 
los expedidores de productos quími-
cos y sus socios tienen mucho de que 
cuidarse. Si la actividad en el mercado 
de productos químicos sigue en au-

mento, estarán más atentos y tendrán 
que trabajar con más inteligencia.

Este artículo fue patrocinado 
por operadores logísticos del sec-
tor químico en Estados Unidos, y 
escrito por el equipo de redacción 
de Inbound Logistics para la “Che-
mical Week 2018”. � n

¿Quién es responsable?

La identificación de un material peligroso es el primer 
paso del expedidor, y con frecuencia el más difícil. De 
todas las responsabilidades de los expedidores, el 

requisito de clasificar adecuadamente un material peligroso 
es crítico. Los otros requisitos se basan en la identificación 
adecuada de los materiales peligrosos.

RESPONSABILIDADES DEL ENVÍO DE MATERIALES 
PELIGROSOS:
n	Determine si un material 

cumple con la definición 
de “material peligroso”

n	Nombre de envío correcto
n	Clase/División 
n	Número de identificación
n	Etiqueta de advertencia de 

peligro
n	Embalaje
n	Marcaje
n	Capacitación de 

empleados
n	Documentos de embarque
n	Información de respuesta 

de emergencia
n	Número telefónico de 

respuesta de emergencia
n	Certificación
n	Compatibilidad
n	Bloqueo y soporte
n	Colocación de letreros
n	Plan de seguridad

Cuando se trasladan materiales peligrosos, muchas de las 
responsabilidades de los transportistas y expedidores se 
superponen frecuentemente. Cuando un camionero realiza 
una función de expedidor, el transportista es responsable 
de realizar esa función de acuerdo con la normatividad. El 
espacio de carga del vehículo debe ser adecuado para el 
material que se envía. El vehículo en sí debe estar en 
buenas condiciones mecánicas. El transportista debe 
asegurarse de que el material ofrecido por el expedidor 
esté debidamente descrito y empaquetado. 

RESPONSABILIDADES DEL TRANSPORTISTA DE MATERIALES 
PELIGROSOS:
n	Documento de embarque
n	Vehículo con letreros y 

marcas 
n	Carga y descarga
n	Compatibilidad

n	Bloqueo y soporte
n	Informe de incidentes
n	Plan de seguridad
n	Capacitación de 

empleados

Fuente: Administración Federal de Seguridad en el Transporte por Carretera
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Demanda creciente
= 

Oportunidad creciente

PUERTOS DE  
LA COSTA OESTE
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Los Supply Chain Leaders Meeting -SCLM- han venido desarrollándose 
exitosamente desde hace tres años, bajo la organización de Inbound Logistics 
Latam, en colaboración con The United States-Mexico Chamber of Commer-
ce –la cámara de negocios más reconocida en Norteamérica- y asociaciones 
afines al sector logístico. 

Este año 2018, respondimos a la demanda surgida de nuestros seguidores, 
abriendo LOS ÁNGELES como nuevo punto de encuentro, dado el interés 
creciente entre empresas mexicanas y estadounidenses por hacer negocio, a 
través de los puertos marítimos californianos. Por tal razón, The California 
Regional Chapter (United States-Mexico Chamber of Commerce) fue co-
anfitriona, y sus agremiados fueron participantes y asistentes.

Así que, dándose cita el pasado 13 de junio en el Crowne Plaza Los Angeles 
Harbor Hotel, expertos, usuarios, proveedores, inversionistas y clientes po-
tenciales, pusieron sobre la mesa los desafíos de los negocios logísticos, ante 
un escenario de comercio bilateral, que si bien se mantiene incierto bajo la 
sombra de la inconclusa renegociación del TLCAN, también se proyecta de-
terminado a seguir estrechando lazos por parte de empresarios involucrados.

Carlos Gimenez
Consulado General de México en Los Ángeles

Marlen Marroquin
United States-Mexico Chamber of Commerce
Carifornia Regional Chapter

Guillermo Almazo
Inbound Logistics Latam
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¿CUÁLES FUERON LOS OBJETIVOS DEL ENCUENTRO?
•	 Acercar a las empresas de logística mexicanas a los hubs logísticos del 

Estado de California en Estados Unidos.
•	 Dar a conocer a las empresas estadounidenses la calidad y alcance de las 

empresas mexicanas, así como su experiencia en comercio internacional 
y disponibilidad para nuevos negocios. 

•	 Fortalecer lazos empresariales entre ambos países a través de la Cámara 
de Comercio, más allá del TLCAN.

•	 Promover la capacidad de los corredores logísticos de México, para la 
transportación de mercancías a través de todos los modos: carretero, 
intermodal, marítimo y aéreo.

SOCIOS ESTRATÉGICOS Y PATROCINADORES

Patrocinadores: Woodward Group, Pharr International Bridge, Colliers Inter-
national, Artha Capital, FINSA y Tsol.

Socios estratégicos: AMTI, Asociación Mexicana del Transporte Intermo-
dal; AOLM, Asociación de Operadores Logísticos de México; AMPIP, Asocia-
ción Mexicana de Parques Industriales Privados; APICS Capítulo México, 
Certificador y capacitador de capital humano; y CONALOG, aglutinador de 
profesionales, académicos y estudiantes del sector logístico.

BIENVENIDA Y APERTURA

Tras la bienvenida ofrecida por Gui-
llermo Almazo –Publisher/CEO de 
Inbound Logistics Latam-, Marlen 
Marroquin  –Executive Regional 
Director del US-Mexico Chamber of 
Commerce (California Regional Chap-
ter)- aperturó el evento destacando 
la histórica relación comercial entre 
México y el Estado de California, seña-
lando que el Puerto de Los Ángeles es 
el primero en manejo de contenedores 
en Norteamérica, es modelo global de 
sustentabilidad, seguridad y responsa-
bilidad social, y que en sus 110 años de 
historia, 2017 fue el año en el que el 
Puerto de Los Ángeles movió más car-
ga que nunca (9.3 millones de TEUs), 
liderando eficiencias en la cadena de 
suministro y digitalización del trans-
porte marítimo con el lanzamiento de 
Port Optimizer TM.

El Puerto de Los Ángeles no es 
sostenido con impuestos de la Ciudad 
de Los Ángeles, sus ingresos proceden 
de las tarifas por servicios de envío 
y alquiler de instalaciones, y cuenta 
con una calificación de bonos AA con 
perspectiva ESTABLE, la calificación 
más alta otorgada a un puerto sin 
autoridad fiscal.

El Puerto de Los Ángeles y su 
vecino Puerto de Long Beach com-
prenden el complejo portuario de la 
Bahía de San Pedro, que maneja más 
contenedores por escala que cual-
quier otro complejo portuario en el 
mundo. Cuando se combinan, los dos 
puertos se clasifican como el noveno 
complejo de puertos de contenedores 
más concurrido del orbe.

El Puerto de Los Ángeles genera: 
147 mil empleos en Los Ángeles, 
526 mil en los cinco condados de la 
región, y 1.6 millones a lo largo de 
Estados Unidos.

El complejo portuario de la Bahía 
de San Pedro genera: 190 mil empleos 
en Los Ángeles y Long Beach, 992 mil 
en los cinco condados de la región, 
y 2.8 millones a lo largo de Estados 
Unidos.

PUERTOS DE LA COSTA OESTE Demanda creciente = Oportunidad creciente

Adriana Peña Johansson
Virket Digital Solutions
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PANEL I
LOGÍSTICA GLOBAL PROYECTADA 
EN PUERTOS PRIMERMUNDISTAS

Bajo la moderación de Keith Biondo, 
de Inbound Logistics New York, y la 
participación de: Dr. Noel Hacegaba, 
de Port of Long Beach; Diego Agui-
lar, de Petroships; Sergio Reséndez, 
de Colliers International; Matías 
Rosales, de The Greater Yuma Port 
Authority –todos directivos, presi-
dentes y/o vicepresidentes de sus 
empresas- se dio inicio a la ronda de 
paneles para hablar de cómo se han 
beneficiado las operaciones de los 
puertos de la Costa Oeste con este 
nuevo escenario; qué puertos se han 
potenciado y cuáles han aminorado 
su carga; cuáles son los desafíos más 
importantes a los que se están en-
frentando; qué tipo de carga reciben 

de puertos mexicanos; así como de 
los acuerdos interempresariales o 
certificaciones existentes para mer-
cancía proveniente de México, y las 
oportunidades que vislumbran para 
el comercio entre México y Estados 
Unidos por medio de estos puertos.

Y es que a partir de 2017, tras ban-
carrotas y crisis diversas, las alianzas 
navieras controlan los mares defi-
niendo envíos y contratos. En Estados 
Unidos, básicamente son 3 las alianzas 
consolidadas: 2M, Ocean Alliance y 
THE Allience. Hoy, no sólo se trata de 
mover carga de A a B, sino de estrate-
gias de colaboración para administrar 
capacidad y rutas, dejando el volumen 
menor para empresas de transporte de 
nicho que prestan servicio a regiones 
más pequeñas. Pero si bien esta deter-
minación optimizó la rentabilidad de 
las alianzas, algunos puertos perdieron 

PUERTOS DE LA COSTA OESTE Demanda creciente = Oportunidad creciente

escalas directas por no tener suficien-
te carga para buques PostPanamax; 
además, el aumento de capacidad y la 
congestión en puertos grandes elevó 
el riesgo de retrasos y la demanda de 
chasises disponibles, empujando a las 
navieras a consolidar el servicio con 
transportistas intermodales y terres-
tres. Por otro lado, la complejidad de-
rivada de estas alianzas ha creado otras 
figuras como la del NVOCC (transpor-
tista común que no opera buques, pero 
consolida carga entre líneas navieras), 
además del tradicional agente de carga 
o transitario, que como agencia, ofrece 
un valor agregado al cliente.

El Puerto de Los 
Ángeles es el 
primero en manejo 
de contenedores 
en Norteamérica, 
es modelo global 
de sustentabilidad, 
seguridad y 
responsabilidad 
social. 

Diego Aguilar, Petroships; Noel Hacegaba, Port of Long Beach; Sergio Resendez, Colliers 
International; Matias Rosales, The Greater Yuma  Port Authority

Keith Biondo
Inbound Logistics New York
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PANEL II
PERSPECTIVAS PARA LA 
TRANSPORTACIÓN INTERMODAL

Bajo la moderación de Robert Krieger, de Krieger 
Freight Forwarders, y la participación de: Jim MacLe-
llan, de Port of Los Angeles; Rachael Christensen, de 
JB Hunt; y Rubén Vargas, de NTA –todos directivos, 
presidentes y/o vicepresidentes de sus empresas– tomó 
lugar el segundo panel de la agenda, para hablar so-
bre: cómo se ha logrado capitalizar este crecimiento y 
fortalecimiento del sector intermodal en los puertos 
de la Costa Oeste; cómo han venido consolidando 
alianzas las empresas ferroviarias con navieras, para 
agilizar sus operaciones de despacho en puerto; qué 
sectores industriales han mudado más sus cargas del 
carretero al intermodal en Estados Unidos, y por qué; 
qué retos y desafíos está teniendo el intermodal ante 
el crecimiento de la demanda; y qué oportunidades 
vislumbran para el mercado mexicano.

n	 7,500 acres de extensión 
(3,200 de agua y 
4,300 de tierra)

n	 frente de mar de 43 millas

n	 15 marinas con 
3,736 muelles

n	 86 grúas

n	 26 terminales de 
carga y pasajeros.

IMPORTACIONES: muebles, autopartes, 
ropa, electrónicos y zapatos.

EXPORTACIONES: papel, alimento 
para mascotas, residuos de metal 
para reciclaje, telas y soja.

RUTAS COMERCIALES: Noreste de 
Asia (72%), Sureste de Asia (21%), 
Subcontinente Indio (2%), Europa del Norte 
(1%), México y América Central (1%)

SOCIOS COMERCIALES: Corea del Sur ($14 
billones USD), Japón ($36 billones USD), China/
Hong Kong ($145 billones USD), Taiwán ($13 
billones USD), Vietnam ($18 billones USD)

El Puerto de  
Los Ángeles en números

Rachael Christensen, JB HUNT; Jim MacLellan, Port of Los Angeles; 
Ruben Vargas, NTA
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FACTS &
FIGURES

The Port of Los Angeles is the #1 container port in North America
and global model for sustainability, security, and social responsibility. 

The Port of Los Angeles ranks as the #1 container port in the 

United States and North America. A trailblazer in record-setting 

cargo operations, in 2017 the Port of Los Angeles moved more 

cargo than in any time in its 110-year history, and leads the way 

in supply chain efficiency and maritime shipping digitization with 

the launch of Port Optimizer™, a first-of-its-kind information 

portal developed in collaboration with GE Transportation.

 2017 2016
Automobiles 236,956 (CY)  199,027 (CY)
Cargo Tonnage 198 MMRT (FY) 183 MMRT(FY)
Container Volume 9.3 million TEUs (CY) 8.8 million TEUs (CY)
Cruise Ships | Passengers    109 | 498,848 (CY) 118 | 601,541 (CY) 
Vessel Arrivals (All Types) 1,843 (CY) 2,050 (CY)

7,500
acres

3,200 water
4,300 land

43
miles of

waterfront 

main channel
water depth

26
passenger and cargo

terminals

86
ship-to-shore

container cranes

-53’

15
marinas with 
3,736 slips and

dry docks

9.3
million
TEUs

Trade Volume 

Furniture

Auto Parts

Apparel

Electronics

Footwear

Paper/Wastepaper

Pet/Animal Feed

Scrap Metal

Fabrics

Soybeans

Top 5 Containerized
Imports in CY 2017:

Top 5 Containerized
Exports in CY 2017:

MMRT = Million Metric Revenue Tons        
CY = Calendar Year
FY = The Port of Los Angeles’ Fiscal Year
(July 1, 2016 to June 30, 2017)

TEU = Twenty-foot Equivalent Units,   
a standard maritime industry 
measurement used when counting 
cargo containers of varying lengths.

2017

PUERTOS DE LA COSTA OESTE Demanda creciente = Oportunidad creciente

Y es que el transporte intermodal cobró veloci-
dad en Estados Unidos a lo largo de 2017, el volumen 
aumentó un 5.6 por ciento y el de cajas un 3.9 por 
ciento con respecto a 2016, según la Asociación In-
termodal de América del Norte (IANA), proyectando 
un crecimiento considerable en el movimiento de 
carga al interior del país. Por otro lado, a partir de 
diciembre de 2017, los transportistas carreteros han 
tenido que someterse a un nuevo requisito federal, 
instalando dispositivos de registro electrónico (DRE) 
en sus unidades, obligando a algunos a salir del 
mercado; además, al monitorear el cumplimiento 
de las horas de servicio (HOS) de manera más pre-
cisa, el número de horas que los conductores están 
disponibles para mover carga se reduce. Sin duda, 
estas restricciones están empujando a más cargado-
res hacia la intermodalidad, la cual además, se ha 
visto fortalecida por el desarrollo de nuevos puertos 
interiores: terminales ferroviarias que proporcionan 
fábricas o centros de distribución con conexiones 
fáciles a los principales puertos marítimos. 

En sus 110 años de historia, 
2017 fue el año en el que el 
Puerto de Los Ángeles movió más 
carga que nunca (9.3 millones 
de TEUs), liderando eficiencias 
en la cadena de suministro y 
digitalización del transporte 
marítimo con el lanzamiento 
de Port Optimizer TM.

Robert Krieger
Krieger Freight Forwarders
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China/Hong Kong ($145 billion)

South Korea ($14 billion)

Taiwan ($13 billion)

Vietnam ($18 billion)

Japan ($36 billion)

    2017   2016

Cargo Value   $284 billion (CY)  $272 billion (CY)
Adopted Budget  $1.2 billion (FY)   $1 billion (FY) 
Operating Revenue  $475 million (FY)  $436 million (FY)
Operating Expenses  $228 million (FY)  $226 million (FY)
Capital Improvement Program $93 million (FY)  $148 million (FY)

Top 5 Foreign Trade Routes in 2017: 

Northeast Asia (72%), Southeast Asia (21%), 
Indian Subcontinent (2%), Northern Europe (1%),

and Mexico/Central America (1%)

Top 5 Trade Partners in 2017

The Port of Los Angeles is not supported by City of Los Angeles 

taxes; revenues are instead derived from fees for shipping 

services and leasing of facilities. The Port has an AA bond 

rating with a stable outlook, the highest rating given to a port 

without taxing authority.

The Port of Los Angeles and neighboring Port of Long Beach 

comprise the San Pedro Bay port complex, which handles 

more containers per ship call than any other port complex in 

the world. When combined, the two ports rank as the world’s 

9th busiest container port complex.

Financial Portfolio

Trade Partners/Routes

• 147,000 jobs in Los Angeles 
   (1 in 13)
• 526,000 jobs in five-county region
  (1 in 17)
• 1.6 million jobs throughout the U.S.

• 190,000 jobs in Los Angeles/ 
   Long Beach
   (1 in 12)
• 992,000 jobs in five-county region
   (1 in 9)
• 2.8 million jobs throughout the U.S. 

41%
West
Coast

73%
West
Coast

18%
National

32%
National

Economic Impacts

Port of Los Angeles

San Pedro Bay Port Complex 
Port of Los Angeles + Port of Long Beach
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PANEL III
CROSS BORDER: RETOS Y OPORTUNIDADES 
PARA LA MANUFACTURA DE EXPORTACIÓN

Bajo la moderación de Marcelo Sada, de Source 
Logistics, y la participación de: Luis Bazán, de 
Pharr International Bridge; Erik Markeset, de 
TSOL y Federico Mendoza, de Artha Capital –
todos directivos, presidentes y/o vicepresidentes 
de sus empresas–, el tercer panel del día debatió 
sobre: aquéllos factores en los que se requiere 
flexibilidad de parte de Estados Unidos; aqué-
llos en los que se requiere compromiso de parte 
de México; las perspectivas que se vislumbran 
para confrontar los desafíos ante los resultados 
de la renegociación del TLCAN; los conflictos 
nuevos que pudieran derivarse de las deman-
das del comercio electrónico y la digitalización 
de sus operaciones, así como los desafíos que 
representan.

Marcelo Sada, Source Logistics; Luis Bazan, Pharr International 
Bridge; Erick Markesset, TSOL; Federico Mendoza, Artha Capital
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Y es que en los últimos años, los 
desafíos en la frontera entre México y 
Estados Unidos se han venido librando 
cada vez de mejor manera, gracias a los 
programas de certificación empresarial 
que tanto de un lado como del otro 
se han implementado, así como la 
facilitación que ha representado para 
el sector industrial manufacturero, 
el que las ferroviarias hayan logrado 
configurar corredores muy competi-
tivos, realizando el despacho aduanal 
en el origen y en el destino en México, 
con envíos que viajan en depósito. Sin 
embargo, para la carga carretera sigue 
habiendo desafíos: el desequilibrio de 
llenos-vacíos, la implementación tec-
nológica, la inversión pro-seguridad, 

y la lentitud operativa consecuente 
de la responsabilidad jurídica que 
el gobierno mexicano imputa a los 
agentes aduanales con respecto a las 
cargas de sus clientes. No obstante ello, 
el volumen de comercio entre los dos 
países es significativo y conveniente, 
por lo que retos como el desequilibrio 
comercial, las regulaciones y la delin-
cuencia deben poder solventarse con 
flexibilidad de parte de Estados Uni-
dos, y compromiso de parte de México. 

Por su parte, Adriana Peña Johans-
son, Directora de Virket Real Estate, 
compartió con la audiencia sobre 
oportunidades para renta en infraes-
tructura industrial en Los Ángeles y 
la Costa Oeste.

VISITA AL PUERTO Y NETWORKING

Después de la jornada de trabajo, Jim 
MacLellan, Director of Trade Develo-
pment, del Puerto de Los Ángeles, guió 
al grupo de asistentes en una intere-
sante visita al puerto, donde pudieron 
apreciar la capacidad de maniobras y 
operación del mismo. Tras la visita 
guiada, tuvo lugar, en las instalaciones 
del mismo puerto, un cóctel donde los 
participantes pudieron charlar, inter-
cambiar ideas, tarjetas y prospectar 
potenciales negocios. � n
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Septiembre 20 y 21, 2018
Four Seasons, Miami, Florida

U.S.-MEXICO  
LOGISTICS & SUPPLY CHAIN 

LEADERS MEETING MIAMI
Workshops + Top Speakers + Conference + Networking

ORGANIZADO POR



Inbound Logistics Latam y The United States-Mexico Chamber 
of Commerce le invitan a su tercer SCLM  

(Supply Chain Leaders Meating) en Miami.

Este año ser llevará a cabo los días 20 y 21 de septiembre, en el hotel Four 
Seasons Miami, 1435 Brickell Ave, Miami, FL 33131

ENTRE LOS TEMAS A TRATAR:

•	 Desafíos bilaterales ante el escenario actual del TLCAN.

•	 Perspectivas y oportunidades de negocio tras la elección del nuevo 
Presidente de México y su posición diplomática con la Casa Blanca.

•	 Viabilidad y apertura de los puertos de Florida, para facilitar las 
operaciones logísticas de empresas mexicanas. 

PATROCINADORES

Gold Sponsors Silver Sponsors

Strategic Partners

GLOBAL GATEWAY
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R FORUM
AMPIP: Segunda Reunión Trimestral, 
Veracruz 2018

Con una 
participación 

récord de más de 
130 participantes, 

Veracruz fue la 
ciudad anfitriona 

de la Segunda 
Reunión Trimestral 

de la Asociación 
Mexicana 

de Parques 
Industriales 

Privados A.C. 
(AMPIP), del 13 

al 15 de junio de 
2018, en el hotel 

Fiesta Americana 
Veracruz.

Una fortaleza hecha de mar y de historia abrió sus puertas para dar la 
bienvenida a los asistentes de la Segunda Reunión Trimestral de la AMPIP. 

El Ing. Alejandro Zairick, Secretario de Desarrollo Económico y Portuario 
del Estado de Veracruz, mencionó que desde el inicio de su construcción en 
1535, San Juan de Ulúa y Veracruz se consolidaron como los puertos más 
importantes para el intercambio comercial de mercancías. Compartió que 
la principal tarea que tiene la administración estatal es mostrar a Veracruz 
como una entidad que tiene grandes cambios, transformaciones y oportu-
nidades, con la responsabilidad de fomentar e incentivar la inversión. El 
gobierno actual se ha centrado en mejorar el marco regulatorio para promo-
ver las condiciones que ayuden a la atracción de inversiones. Veracruz está 
cambiando. El sector industrial ha sido un detonante para la infraestructura 
del estado. Actualmente, Veracruz cuenta con un mapa digital que contiene 
el inventario de 12 parques industriales. Al finalizar la cena de bienvenida, 
los asistentes pudieron recorrer el recinto histórico y contemplar los buques 
e infraestructura del puerto de Veracruz.

Coincidiendo plenamente con la idea de promover el desarrollo de par-
ques industriales altamente competitivos y sustentables, para potenciar la 
capacidad industrial y logística del país, el gobierno del Estado busca brindar 
certeza a los inversionistas de la mano de cámaras y organismos empresariales 
con un compromiso común. La Zona Económica Especial de Coatzacoalcos 
busca crear un entorno favorable de negocios que atraiga inversiones de 
largo plazo y generadoras de empleo, con oportunidades productivas para 
la región. Para ello, los tres niveles de gobierno trabajaron en un paquete de 
incentivos que catalizarán el desarrollo de este proyecto. 

Por naturaleza, Veracruz es un estado con una producción importante de 
energía petrolera, con el 40% del gas y del petróleo del país. En el contexto 
de la reforma energética, el gobierno de Veracruz ha dado prioridad a la 
vinculación académica con la industria, para que los estudiantes tengan los 
perfiles adecuados a los requerimientos de talento. 

Por otro lado, el Secretario Alejandro Zairick hizo mención a la construc-
ción del Centro de Tecnología para Aguas Profundas (CTAP) del Instituto 
Mexicano del Petróleo (IMP) en Boca del Río, con recursos del Conacyt, por 

Grupo AMPIP 

Por: Lizbeth Contreras *
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Alejandro Zairick, Secretario de Desarrollo 
Económico de Veracruz y Héctor Ibarzábal, 
Presidente de la AMPIP

Georgina Gurría de EY México Claudia 
Dittrich, American Industries y Gabriela 
Bucio, Parque Industrial Cuadritos

Vanessa Cordero, Marabis Desarrolladora 
y Francisco Fiorentini de PIMSA Industrial 
Developers

Itzayana Llórens, Artha Capital

Carlos Montoya, Oradel Industrial Center, 
Mario Marquez, American Industries,  
Guillermo Quintana de NICOYA y Francisco 
Allard, GP Desarrollos

Vanessa Cordero, Marabis Desarrolladora, 
Itzayana Llórens, Artha Capital y Karla 
Ramos, Jones Lang LaSalle

1,300 millones de pesos, y cuyo objetivo es apoyar la investigación para el 
sector de petróleo y gas, en la perforación de pozos, la caracterización de 
riesgos naturales y operacionales, la calificación y diseño de herramientas, 
equipos y sistemas de producción. Mencionó también el proyecto del nue-
vo puerto marítimo en el municipio de Alvarado, al sur del estado, con la 
construcción de un centro logístico que se enfocará principalmente en el 
manejo de hidrocarburos. Finalmente, el Secretario señaló que el tema de 
mejora regulatoria es trascendental para la atracción de la inversión. Por ello, 
el gobierno de Veracruz seguirá trabajando en la disminución de los tiempos 
de respuesta y la simplificación de trámites.

El presidente de la AMPIP, Héctor Ibarzábal, invitó a los socios de la 
AMPIP a considerar las Zonas Económicas Especiales como un modelo de 
negocio alterno, resaltando la importancia de los estímulos fiscales que éstas 
ofrecerán, los cuales pueden traducirse en un retorno de inversión atractivo. 
Si bien es cierto, dijo, que este tipo de proyectos son de alto riesgo, por no 
estar en mercados inmobiliarios maduros y por no tener vocación industrial, 
sí pueden resultar en negocios redituables, si aplicamos la experiencia de los 
desarrolladores en la AMPIP, por lo que exhortó a los asistentes a aprovechar 
las oportunidades. Asimismo, informando sobre la participación de la AM-
PIP en la Feria Hannover Messe, que se llevó a cabo en Alemania en el mes 
de abril y donde México fue el país invitado, señaló que la industria está 
evolucionando de forma acelerada. Los vehículos auto-conducidos cambia-
rán la forma en la que se mueven las mercancías al interior de los parques 
industriales, donde se recargarán de energía, mientras cargan o descargan. 
Por otro lado, viviendo en la era del manejo de la información, los inquilinos 
serán capaces de predecir con precisión su demanda y los desarrolladores 
industriales tendrán que considerar la forma en la que este avance afectará 
la ocupación de espacios. Los desarrolladores industriales tienen que estar 
enfocados y documentados sobre los cambios que ocurren día con día, por 
lo que la “Agenda estratégica AMPIP 2018-2019” buscará impulsar 6 temas 
centrales: 1) Cabildeo: políticas públicas, NAFTA, competitividad; 2) Mejores 
Prácticas: Norma Mexicana de Parques Industriales, Sustentabilidad y Segu-
ridad; 3) Gestión: temas de agua, energía, seguridad, transporte, regulación, 
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etc; 4) Creación de la Cámara Mexicana de Parques Industriales; 5) Proyectos 
nacionales como Zonas Económicas Especiales, Recintos Fiscalizados Estra-
tégicos y encadenamientos productivos, en alianza con otros organismos; 6) 
Grupo de Jóvenes AMPIP, para apoyar el talento de las nuevas generaciones. 

Con la moderación de Gerardo Ramírez, Director Regional de JLL, el 
primer panel del evento titulado

“Responsabilidad Social en Parques Industriales: Casos de Éxito”, con-
vocó a: Vanessa Cordero, Directora General de Marabis; Sergio Argüelles, 
Presidente y CEO de Finsa; y a Laura Ramírez, Gerente de Sustentabilidad de 
Vesta, quienes hablaron ampliamente del éxito de sus respectivas empresas 
con los programas de responsabilidad social implementados, aportando que 
éstos crean confianza para los inversionistas extranjeros con interés de es-
tablecerse en el país; es un valor agregado el interés que los desarrolladores 
industriales tengan respecto al mejoramiento del entorno social, económico 
y medio ambiente de las comunidades vecinas, así como mejorar la calidad de 
las áreas de trabajo proveyéndolas de aire acondicionado, cafeterías, áreas de 
maniobra, entre otros servicios que eleven la calidad de vida de las personas 
que laboran dentro de los parques industriales. Las fundaciones, dijeron, 
también juegan un papel importante al proporcionar apoyos económicos 
de diversa especie, para la comunidad, los empleados y sus familias, promo-
viendo educación e inclusión. Del mismo modo, la sustentabilidad también 
contribuye a la competitividad de sus clientes y al bienestar de la sociedad, 
reduciendo el impacto ambiental y social de sus desarrollos y operaciones. 

El segundo panel del evento, moderado por Georgina Gurría de EY México, 
fue titulado “El estado del mercado eléctrico en México”, y convocó a: Gerardo 
Vázquez, Sustentabilidad Index; Christian de Cosío, CEMEX Energía; e Inder 
Rivera, WRI México, quienes compartieron con la audiencia los desafíos y 
las ventajas de implementar las nuevas energías disponibles, destacando que 
aunque la reforma energética parte de una buena base, ésta no logra abaratar 
el costo de la energía; por el contrario, las dependencias ya empezaron a apli-
car nuevas fórmulas para definir las tarifas de la CFE, lo que ha provocado 
un encarecimiento de hasta 200% en algunas zonas del país. Por otro lado, 
habiendo  permitido la reforma la participación de empresas que otrora tenían 
un core business ajeno a la provisión de energía, firmas como Cemex ahora 
cuenta con una división de negocio denominada “CEMEX Energía”, la cual a 
su vez se divide en 6 líneas de acción: 1) desarrollo de proyectos de generación 
menores a los 1,000 MW renovables en México; 2) administración de activos; 
3) suministro eléctrico en auto abasto; 4) suministro eléctrico calificado; 5) 
comercialización de combustibles; 6) consultoría. Asimismo, cupo recordar 
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Gerardo Ramirez, JLL México

Christian De Cosio, Energy Manager, Cemex 
Energía

Jorge Lecona, Managing Director Latin 
America & Caribbean, Hutchison Ports y 
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Ricardo Raphael, Periodista, académico y 
escritor

Panel de Responsabilidad Social en Parques Industriales
- Vanessa Cordero, Directora General de Marabis
- Laura Ramirez, Sustainability Manager
- Sergio Argüelles, Presidente y Director General de FINSA
Moderador: Gerardo Ramírez, Director Regional, JLL México
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que a partir de la reforma energética, México se comprometió a que por lo 
menos el 35% de la generación de energía provenga de fuentes limpias para 
el 2024, abriendo un nuevo mercado en estrategias de eficiencia energética y 
en compra-venta de energías renovables, por lo que se exhortó a los asistentes 
a consultar la guía “Modalidades de compras de energías renovables para el 
sector comercial e industrial mexicano” que fue elaborado conjuntamente 
por la Secretaría de Energía, CEIA, la Cooperación Alemana GIZ y WRI. Esta 
guía ofrece un panorama general del nuevo marco regulatorio y las diferentes 
opciones de suministro de energía, a la vez que sugiere herramientas para que 
compradores y estrategas del sector privado puedan asimilar de una forma 
más sencilla las diferentes modalidades.

En materia de conferencias, Jorge Lecona, Managing Director Latin 
America & Caribbean, Hutchison Ports, tuvo a su cargo la primera titulada 
“Los puertos marítimos como nodos de las cadenas logísticas globales”, ex-
plicando que la distancia no es el elemento más importante del transporte 
hoy en día. La presión que ejerce el gigantismo de los barcos y las fusiones 
navieras han derivado en menores recaladas en algunos puertos, lo cual los 
ha orillado a buscar la carga a lugares cada vez más lejanos y crear redes 
de distribución regionales que les permita, además de mover carga, ofrecer 
servicios logísticos cada vez más integrales puerta a puerta, pues el esquema 
tradicional de cargar y descargar un barco ha quedado obsoleto. El transporte 
marítimo crece a escala global amparado en dos realidades muy poderosas: 
la globalización y la recuperación económica. En este contexto, es normal 
que las alianzas entre navieras se hayan convertido en un proceso imparable, 
sobre todo para superar cierta tendencia al estancamiento que ha padecido 
este sector durante años. El proceso de fusiones empezó en 2011. Las 14 
mayores navieras del mundo gestionan más del 50% del mercado mundial. 
A través de las alianzas entre navieras ya consolidadas o en marcha, se han 
establecido tres grandes operadores globales: 1) 2M Alliance: constituida por 
Maersk, MSC y Hamburg Süd; 2) Ocean Alliance: la constituyen las navieras 
CMA, Kosco Shipping, APL, Evergreen y OOCL; 3) The Alliance: un nuevo y 
gigantesco jugador, que aglutina los recursos de Hapag-Lloyd, K Line, Yang 
Ming, MOL y NYK Line. El nuevo escenario global está modificando las 
pautas del comercio internacional. La competencia es más entre corredores 
logísticos que entre puertos. Esto lo vemos en la competencia entre puertos, 
líneas navieras, transportistas o prestadores de servicios, derivando cada vez 
más en una competencia entre cadenas logísticas. Finalmente, la construcción 
de la ampliación del Puerto de Veracruz obedece principalmente a la necesi-
dad inmediata a dar solución a tres factores clave: 1) demanda sustancial de 
servicios por volúmenes de carga que arriban al puerto; 2) incremento en el 
dimensionamiento de las embarcaciones, principalmente portacontenedores; 
y 3) crecimiento global de la economía.

Ricardo Raphael, periodista, académico y escritor, dictó la segunda 
conferencia titulada “Entorno Político en México”, que previamente a las 
elecciones del pasado 1 de julio, aportó una explicación del contexto donde 
la corrupción, inseguridad, privilegio, discriminación, abuso, violencia, ile-
galidad e incertidumbre crearon hartazgo en la población, atrayendo consigo 
la necesidad del cambio radical que, hoy en manos de Andrés Manuel López 
Obrador, se llevará a cabo a partir del 1 de diciembre de este año.

Para terminar la Asamblea, Claudia Ávila, Directora General de la AMPIP, 
mencionó que la Tercera Reunión Trimestral se llevará a cabo del 12 al 14 de 
septiembre en Monterrey, Nuevo León.

* Lizbeth Contreras es Coordinadora de Investigación en AMPIP.

Felipe Mier, Kingpsan, Claudia Ávila Connelly 
de la AMPIP, Mayra Frías y Gustavo Zapata de 
Kingspan

Arturo Cors del Parque Industrial San Julián, en 
el Comité de Promoción AMPIP

Mario Juárez de Hermosillo y Asociados, Lorenzo 
Thomas de Parque Industrial El Florido 

Jorge Suárez del Parque Industrial San Jorge, 
Héctor Medrando de Cactus Valley Industrial 
Parks, Alejandro Zairick (Secretario Desarrollo 
Económico de Veracruz) Héctor Ibarzábal, 
Presidente de la AMPIP y Ricardo Tejada de 
Copachisa
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Servicio de aduanas de los estados unidos contrata a Unisys para evaluar  
las amenazas potenciales asociadas con viajeros y carga

Unisys anunció recientemente, que 
el Servicio de Aduanas y Protec-

ción de Fronteras de los Estados Uni-
dos (CBP), parte del Departamento de 
Seguridad Nacional, eligió la empresa 
para desarrollar, operar y gestionar los 
sistemas utilizados por la Dirección 
del Programa de Sistemas de Análisis y 
Segmentación (Targeting and Analysis 
Systems Program Directorate -TASPD) 
para la evaluación de los riesgos aso-
ciados con las personas y cargas que 
ingresan al país.

La orden de servicio contiene 
plazo y materiales, emitida bajo el 
Contrato de Adquisición Alliant de la 
Administración de Servicios Genera-
les del gobierno de los Estados Unidos 
(GWAC), cubre el rango de 5.5 años y 

un período de seis meses seguido de 
otros 10 períodos más de seis meses 
opcionales. La opción puede ejercerse 
a discreción del gobierno.

Este trabajo apoyará a la Oficina de 
Información y Tecnología de TASPD, 
que proporciona soluciones tecnoló-
gicas que ayudan en las medidas de 
inspección y supervisión de CBP con 
el objetivo de apoyar a la agencia a 
proteger las fronteras de los Estados 
Unidos y facilitar los viajes y el co-
mercio legítimos.

La solución de Unisys despliega 
rápidamente nuevas capacidades, 
como el análisis de Big Data, sistemas 
de nube y biometría, para ayudar a 
directores y agentes de CBP a identi-
ficar automáticamente a los viajeros o 

las cargas de bajo riesgo que pueden 
someterse a liberación automatizada de 
"poco contacto" y los que presentan un 
mayor riesgo y requieren investigación 
o inspección adicional. Este proceso 
evitará retrasos en la liberación al de-
dicar recursos a la inspección y análisis 
de cargas y viajeros de alto riesgo.

Basándose en su experiencia en 
soluciones específicas para el Departa-
mento de Seguridad Nacional, Unisys 
lanzó en marzo de 2018 el LineSight™ 
para gobiernos internacionales. EL 
LineSight™ es un nuevo software que 
utiliza análisis avanzado de datos y 
aprendizaje automático para ayudar a 
agentes de fronteras a evaluar más preci-
samente el riesgo asociado a los viajeros 
o cargas antes de admitirlos en un país.  
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La AMIP reconoce a las autoridades portuarias 
 

En el contexto de la 14ª edición 
del Curso Práctico de Obras Ma-

rítimas, la Asociación Mexicana de 
Infraestructura Portuaria, Marítima y 
Costera (AMIP), reconoce el decidido 
respaldo de la Coordinación Gene-
ral de Puertos y Marina Mercante 
(CGPYMM), para fomentar la capa-
citación de los profesionales de las 
distintas APIS a efecto de que cuenten 
con herramientas para enfrentar los 
retos presentes y futuros de la infraes-
tructura portuaria marítima y costera.  

Al apoyar el portafolio de capa-
citación, las autoridades portuarias 
representan un aliado esencial para la 

formación de especialistas, así 
como para la propagación de las 
nuevas tendencias de la ingeniería, 
donde también participan institucio-
nes públicas, empresas y consultores 
independientes.

La 14ª edición del Curso Práctico 
de Obras Marítimas organizado por 
la AMIP, es una muestra de la colabo-
ración conjunta que rompió el récord 
de 90 participantes de los sectores 
público y privado, atraídos por una 
gama de temas de vanguardia.

El curso contó con la exposición 
de 15 expertos especialistas en diver-
sas asignaturas relacionadas con el 

sector portuario y costero, quienes 
abordaron una serie de contenidos 
innovadores en técnicas de muelles, 
canales de navegación, rompeolas, 
malecones y protección costera que 
actualmente forman un importante 
mercado de obras.

 Con esta perspectiva, la XVII 
Mesa Directiva de la AMIP sigue traba-
jando con un programa de actividades 
para el resto de 2018, a fin de conti-
nuar difundiendo el conocimiento y 
conferencias que permitan acrecentar 
la eficiencia profesional en beneficio 
de la infraestructura y del uso susten-
table de los recursos de nuestro país.

BUSINESSCONTEXT
NOTICIAS EMPRESARIALES
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DHL Supply Chain crea el primer centro inteligente para la industria 
del transporte en México

DHL Supply Chain México inauguró el LLP Center, 
primer centro inteligente para la administración 

del transporte en el país, el cual ofrece toda la infraes-
tructura necesaria para planear, administrar, gestio-
nar y monitorear en tiempo real todas las operaciones 
de sus pocos más de 500 socios transportistas, los 
cuales se han incrementado 10% anualmente. 

Esta solución surge a partir de la creciente im-
portancia estratégica de la cadena de suministro, 
cambiando de manera fundamental el enfoque del 
sector, pues en el LLP Center se ha desarrollado una 
oferta integral de asistencia al transporte para cubrir 
todas sus necesidades, en servicios como diseño, ad-
ministración y operación, en estrecha colaboración 
con cada socio.

De acuerdo con cifras de la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes (SCT), 80 por ciento de los 
bienes y mercancías de la producción nacional se 
movilizan por la red de carreteras y autopistas del 
país. DHL Supply Chain México, ofrece soluciones 
logísticas que permiten reducir los costos totales, 
proporcionar niveles de servicio altamente flexibles y 
optimizados, por lo tanto obtener visibilidad y control 
de los costos de su cadena de suministro para llevarlo 
a un siguiente nivel.

El LLP Center de México tiene una extensión de 
casi dos mil m2, donde laboran más de 130 colabora-
dores que cumplirá con los desafíos de cada negocio 
en el tema de transporte. Entre los servicios que 

brinda este centro se encuentran: Order Management, 
Planeación, Call Center Citas y Tracking; Seguridad, 
Liquidaciones, Sourcing e Intermodal. Además, cuen-
ta con un espacio In-plant para socios de negocio, 
desde donde los coordinadores pueden optimizar la 
supervisión de sus unidades y el Centro de Monitoreo 
está directamente enlazado con el Call Center.

El servicio de transporte es único en el mercado, es 
la empresa que tiene la red de distribución más grande 
de México y que mueve más producto consolidado de 
todos los proveedores logísticos del país. Cada año 
realiza casi 500 mil viajes, que se traduce en más de 
85 millones de kilómetros recorridos en casi cuatro 
mil puntos de entrega. Cuenta con una red de nacio-
nal integrada por 10 hubs regionales y 11 estaciones 
intermodales, con lo que atiende a diferentes tipos de 
industrias con soluciones en gestión de transporte, 
operaciones de transporte Inbound y Outbound.

El servicio de transporte es pieza fundamental 
en la cadena de suministro, actualmente se trabaja 
en el desarrollo de este servicio con un fuerte com-
ponente tecnológico. Las soluciones que ofrece DHL 
Supply Chain para este sector son amplias como la 
red de consolidación, viaje directo, soluciones para 
el sector automotriz, cadena en frio, transporte in-
termodal local e internacional. El sector representa 
el 35% de los ingresos globales de la compañía, lo 
cual es un elemento clave para la meta de la com-
pañía para 2020.
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AMANAC fortalecerá logística, 
operación y el comercio exterior, 
impulsando innovación y 
competitividad marítima portuaria

El nuevo presidente de la 
Asociación Mexicana 

de Agentes Navieros, A. C. 
(Amanac), Adrián Aguayo, 
tomó protesta el pasado 
mes de junio, ante empre-
sarios del sector marítimo 
portuario; representan-
tes del Gobierno Federal, 
organismos, empresas y 
socios.

El evento protocolario fue encabezado por Francisco 
Cervantes Díaz, Presidente de la Confederación de Cámaras 
Industriales (Concamin); acompañado de Fernando Hum-
berto Gamboa Rosas, Director General de Fomento y Admi-
nistración Portuaria SCT; Vicealmirante Jorge Manuel Sáinz 
Zamorano, Titular de la Autoridad Marítima Nacional de la 
Secretaría de Marina (Semar); Diputado Federal Salomón 
Fernando Rosales Reyes, Presidente de la Comisión Espe-
cial de Puertos y Marina Mercante; Juan Díaz Mazadiego, 
Director General de Comercio Exterior de la Secretaría de 
Economía; y Saturnino Hermida Mayoral, Director General 
de Marina Mercante SCT, entre otros funcionarios.

El dirigente asume la representación de las 124 agen-
cias marítimas que abarcan el 90% de la flota que escala 
a puertos mexicanos; y a más del 95% de la carga que se 
mueve a través de los puertos nacionales, moviendo más 
de 307 millones de toneladas de carga, es decir, un total 
de 6.4 millones de TEUS –tráfico total de contenedores de 
altura y en  transbordos-, lo que coinvierte a este sector en 
el segundo modo de transporte de mayor importancia para 
el comercio exterior del país. Aunado a más de 7 millones 
de turistas que visitaron México vía Cruceros. 

Aguayo también se desempeña como Director General 
para México de la naviera global de origen francés CMA 
CGM, la línea marítima que más comercio mueve hacia el 
país desde los cinco continentes. Casi todos los mexicanos 
ocupan en sus vidas, visten o comen productos importados 
a través de los mega buques integrados en las líneas agru-
padas en Amanac.

El nuevo dirigente empresarial asume el cargo en un 
momento crucial para esta industria ya que las medidas 
arancelarias impuestas por EE.UU. tendrán un impacto 
para los fletes marítimos procedentes del lejano oriente con 
destino a Norteamérica (Méx-EE. UU.-Canadá).

Adrián Aguayo

Concluye con éxito la novena 
edición de CWA-Expo Carga y la 
tercera de Intra Logistics Latin 
America

Concluyeron las actividades de la novena edición 
de CWA-Expo Carga y la tercera de Intra Logistics 

Latin America, entre las actividades más destacadas 
estuvo el Congreso ALACAT (Federación de Asocia-
ciones Nacionales de Agentes de Carga y Operadores 
Logísticos Internacionales de América Latina y el 
Caribe), que este año escogió a México para celebrar 
su trigésimo quinta edición.

Durante los eventos, tuvo lugar la toma de protes-
ta del comité ejecutivo de AMACARGA (Asociación 
Mexicana de Agentes de Carga) para el periodo 2018 
- 2020, el cual será encabezado por Gabriela Altúzar 
como Presidenta de AMACARGA; Guillermo Padilla, 
Vicepresidente; Jair Pineda, en relaciones interinstitu-
cionales; Olga Zurita, en tesorería; Ricardo Rochman, 
como secretario; y Fernanda Rodríguez, en vincula-
ción y comunicación social.

A lo largo de los tres días de trabajo, se presentaron 
más de 100 expertos que abordaron política exterior, 
tratados de libre comercio, nuevas tecnologías en ca-
dena de suministro, estrategias de última milla, entre 
otros temas de interés para la industria.

Una de las participaciones más esperadas fue la de 
Mauricio Ceballos, Director del Proyecto del Nuevo 
Aeropuerto Internacional de México quien impartió la 
conferencia "El diseño del Nuevo Aeropuerto Interna-
cional de la Ciudad de México". Su participación, estu-
vo complementada con la exposición de una maqueta 
de dicha infraestructura, la cual, está inspirado en el 
escudo nacional: el águila devorando a la serpiente; 
tendrá una extensión de al menos 4 mil 600 hectáreas 
y contará con una inversión de 120 mil millones de 
pesos, los arquitectos a cargo son el británico Norman 
Foster y el mexicano Fernando Romero.

De igual forma, este encuentro de negocios, fue 
visitado por un grupo importante de Hosted Buyers, 
nacionales e internaciones, quienes realizaron citas 
de negocios con la oferta presente en el piso de exhi-
bición, que incluía más de 320 expositores.

El evento logró, en 3 días de exposición, la presen-
cia de más de 16 mil asistentes de la industria.

Elias Gamboa, Show Director de ambos eventos, 
calificó como exitosa la reunión anual de la indus-
tria y prevé que el próximo año supere el número de 
asistentes, ya que considera una industria que está en 
evolución y que forma parte del crecimiento del país.
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PUEBLA:  
nueva sede de Expo Transporte 

La Asociación Nacional de Productores de Autobuses, 
Camiones y Tractocamiones (ANPACT) tomó la deci-

sión de que Expo Transporte ANPACT 2019, se realice en 
el Centro Expositor Puebla del 2 al 4 de octubre de 2019. 

De acuerdo con Miguel Elizalde, presidente ejecutivo 
de ANPACT “la elección de Puebla como nueva sede de 
Expo Transporte ANPACT por parte del Consejo Directi-
vo de la asociación, se debe a la modernidad y atractivo 
del recinto sin columnas más grande de México, que se 
encuentra a menos de 3 horas de manejo del 40% de las 
empresas de autotransporte del país, lo que hace la sede 
altamente competitiva, aunado a la atención y servicio 
brindado por la administración”. 

Por su parte el Secretario de Cultura y Turismo, Roberto 
Trauwitz Echeguren, señaló que Puebla se consolida como 
un destino de congresos y convenciones al lograr que 
exposiciones de gran envergadura se fijen en el estado. 
Asimismo agradeció la confianza de los organizadores y 
precisó que la entidad bridará el apoyo necesario para que 
la edición 2019 tenga un éxito sin precedentes. 

Desde su primera edición en 1997, Expo Transporte 
ANPACT se ha realizado en Guadalajara, alcanzando en 
20 años, diecisiete ediciones muy exitosas. A lo largo de su 
historia, se ha conjugado a más de 5,300 expositores que 

han ocupado más de 650,000 m2 de piso de exhibición, 
haciendo de Expo Transporte ANPACT una de las ferias 
comerciales más importantes a nivel nacional. 

En 2017, Expo Transporte ANPACT ocupó 59,000 m2 
brutos con más de 400 expositores que ofrecieron sus pro-
ductos y servicios a más de 45,000 asistentes generando 
aproximadamente 1,500 millones de pesos de derrama 
económica en la ciudad sede. Lo anterior demuestra que 
Expo Transporte ANPACT es la exposición de negocio más 
grande de México. 

TIP MÉXICO consolida su liderazgo en 
el arrendamiento vehicular

TIP México, quien en 2013 anunciara la apertura de una 
nueva línea de negocio, TIP AUTO, realizó hoy la entre-

ga de la unidad 10,000 en arrendamiento, a través de una 
ceremonia simbólica. La entrega se realizó en las oficinas 
de TIP, ubicadas en el Estado de México, reafirmando su 
posición como líder del sector del arrendamiento vehicular. 

SAPI Seguridad Privada, empresa con 14 años en el mer-
cado, recibió de manera simbólica un sedán subcompacto 
arrendado con TIP México, fortaleciendo así su flota de 
vehículos lo que le ha permitido brindar una mejor y más 
rápida respuesta a sus clientes. A lo largo de casi 5 años de 
relación comercial, SAPI Seguridad privada rescata el buen 
servicio, seguimiento y atención recibidos por parte de TIP 
México, y asegura que la disponibilidad y flexibilidad ofre-
cidas por la arrendadora, les ha permitido expandir su flota para ofrecer soluciones integrales, 
óptimas y efectivas en materia de seguridad cuando lo requieren sus clientes. 

Esta relación de negocios es una pequeña muestra de los más de 2,000 clientes que tiene 
TIP México actualmente, los cuales han crecido y se han fortalecido gracias a las ventajas 
fiscales y administrativas que brinda el leasing o arrendamiento de vehículos, camionetas, 
camiones y tractos en conjunto con los servicios de administración de flota que apoyan a 
mejorar su operación y controlar sus gastos.



Inbound Logist ics Latam92

BUSINESSCONTEXT
NOTICIAS EMPRESARIALES

HAPAG-LLOYD

•

•

•

•
•

VENTAJAS COMPETITIVAS 
INSUPERABLES

•

•
•
•

•
•
•
•
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UPS revela la 
nueva apariencia 
de su jet 747 para 
la próxima “Expo 
2020 Dubai”  

Uno de los jets jumbo 747 
de UPS, dedicado al uso 

internacional para distancias 
largas, presenta un diseño de 
pintura modificado que des-
taca el papel de la compañía 
como socio oficial de logística 
para la Expo 2020 Dubai. 

UPS sólo ha modificado 
en cuatro ocasiones la apa-
riencia de un avión en los 
30 años de historia de la 
aerolínea. Cada uno de esos 
momentos significan un gran 
acontecimiento, y esta vez 
es para marcar el rol único 
de UPS al enfrentar uno de 
los desafíos logísticos más 
complejos del mundo en la 
próxima Expo 2020 Dubai. 

Se espera que millones de 
visitantes de todo el mundo 
asistan a la Expo en los Emi-
ratos Árabes Unidos. Durante 
los seis meses que durará el 
evento, UPS se encargará de 
toda la logística, utilizando 
un equipo de casi mil emplea-
dos y un almacén exclusivo 
de 290,000 pies cuadrados 
(más de 88,000 metros cua-
drados).
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Empleos de fabricación de relocalización + IED, acumulada 2007-2017

Relocalización + IED
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Fuente: Reshoring Initiative

En 2017, los anuncios de empleo por relocalización e IED se incrementaron a la tasa más rápida en la historia. El rendimiento acumulado de más de medio 
millón de empleos desde 2010 equivale a más del 50 por ciento del aumento total en empleos de fabricación estadounidenses durante ese periodo.

EL MUNDO DE UN VISTAZO

La relocalización o reshoring y la inversión extranjera 
directa (IED) relacionada agregaron juntas más de 171,000 
empleos de fabricación en Estados Unidos en 2017, un 2,800 
por ciento más con respecto a 2010, según el Informe de 
Relocalización 2017 de Reshoring Initiative. El número total 
de empleos de fabricación traídos a Estados Unidos desde el 
extranjero es de más de 576,000 desde 2010. Los empleos de 
relocalización e IED equivalen al 90 por ciento de los 189,000 
empleos de fabricación totales que se añadieron el año 
pasado.

Combinados, los empleos de relocalización y de 
IED aumentaron un 52 por ciento con respecto a 2016. 
Reshoring Initiative atribuye el aumento en gran parte a los 
impuestos corporativos y a los recortes regulatorios después 
de las elecciones de 2016, que se considera ayudan a que la 
manufactura estadounidense sea más competitiva a nivel 
internacional. La IED siguió rebasando a la relocalización en 
términos de los empleos totales agregados, aunque la brecha 
se está reduciendo.

Las cifras demuestran cómo la relocalización y la IED 
contribuyen en gran medida al repunte de la industria 
manufacturera estadounidense, informa Reshoring Initiative.

Los factores adicionales que contribuyen la relocalización 
positiva y las cifras de IED incluyen:
n	 La proximidad a los clientes siguió siendo el factor 

primordial que impulsó la relocalización y la IED en 2017, 
seguida por la imagen y la marca Made in the USA, los 
incentivos del gobierno y las sinergias de la cadena de 
abastecimiento.

n	 Por primera vez, Asia superó a Europa Occidental en 
la generación de empleos mediante la IED, debido 
principalmente a una mayor inversión de China y a una 
mayor exposición de Japón y Corea.

n	 El sureste de Estados Unidos y Texas siguen siendo las 
principales regiones para la relocalización y la IED, 
seguidos por la región central de Estados Unidos, que ha 
ganando terreno y ocupado el segundo lugar gracias a su 
sólida base industrial.

n	 El equipo de transporte se mantuvo como la industria 
más fuerte, representando casi el 36 por ciento del total de 
empleos que han regresado.

n	 La indumentaria y el equipo médico fueron los factores que 
tuvieron más aumentos en la clasificación de la industria.

-Jeff Reinke, colaborador de Thomas Industy Update

Relocalización + IED = empleos en E.U.A.
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Paul Bippus APUESTA EN LAS OPERACIONES  
de Estados Unidos
Paul Bippus GmbH, un fabricante de piezas de precisión con 
sede en Alemania, está lanzando operaciones de producción 
nuevas para abastecer de piezas a Robert Bosch LLC en 
el condado de Dorchester, Carolina del Sur. Se proyecta 
que la inversión de $16.1 millones de la compañía creará 45 
empleos nuevos.

Fundada en 1958, Paul Bippus GmbH produce piezas 
torneadas de precisión para aplicaciones de fabricación 
automotriz, que incluyen motores de arranque, sistemas 
de frenado y sistemas de inyección de combustible, entre 
otros. Para albergar sus operaciones de manufactura nuevas 
en el condado de Dorchester, la compañía construirá una 

instalación de 42,000 pies cuadrados en el parque industrial 
Muckenfuss en Summerville, Carolina del Sur.

“A Bippus le complace instalar nuestra primera planta 
en Estados Unidos en el condado de Dorchester”, asegura 
Bastian Bippus, presidente de Paul Bippus GmbH. “Somos una 
empresa familiar que valora la comunidad acogedora que nos 
permitirá continuar con nuestro éxito y nos ayudará a hacer 
crecer nuestro primer negocio estadounidense. El condado 
y la región de Charleston ofrecen ventajas importantes 
para localizar aquí, lo que nos permite aprovechar nuestra 
sociedad de proveedores con Bosch LLC”.

Alibaba gasta en grande 
para actualizar su red 
logística
El 43% de los consumidores chinos vivían fuera de las 
zonas urbanas en 2016, muchos en áreas rurales remotas 
desafiando el acceso por carretera, estima The World 
Bank. Para llegar a estos consumidores, las compañías 
de comercio electrónico y logística necesitan invertir 
grandes sumas en infraestructura logística nueva.

Es por eso que el gigante chino del comercio 
electrónico Alibaba invertirá $720 millones en Huitongda 
Network, una subsidiaria de Jiangsu Five Star Appliances, 
para construir nuevas redes de logística y de la cadena 
de abastecimiento en zonas rurales de China, informa 
Nicholas Shields en la sección informativa de transporte 
y logística de Business Insider Intelligence. La inversión 
es parte de un esfuerzo mayor de Alibaba para invertir en 
la actualización de sus capacidades logísticas y acceder a 
millones de clientes potenciales nuevos.

Si bien las empresas no dieron a conocer detalles, 
podrían construir nuevos centros y almacenes de 
despacho de pedidos, así como ordenar más camiones de 
reparto, para ayudar a Alibaba a tener acceso a la base de 
clientes principalmente rural de Huitongda. Huitongda 
opera más de 80,000 tiendas franquiciadas, que dan 
servicio a alrededor de 200 millones de residentes rurales.

Es por eso que Cainiao, la plataforma de terceros 
que coordina las entregas de Alibaba, está llevando 
las entregas de drones de manera decidida –espera 
que este esfuerzo pueda hacer crecer su base de 
clientes, actualmente concentrada en zonas urbanas y 
suburbanas. Las empresas de logística chinas manejaron 
13.9 millones de paquetes solo en la segunda mitad de 
2017, y las operaciones ampliadas de Alibaba aumentarán 
el volumen en los próximos años.

Haga un simulacro
El envío en contenedores es una forma económica y segura de 
enviar la mayoría de los tipos de carga. Pero colocar carga en 
una caja de acero cerrada también implica un riesgo constante 
de daños por humedad para casi cualquier tipo de mercancía 
en cada viaje, según Absortech. Cuando se produce un daño, 
puede ocasionar pérdidas y generar costos sustanciales. De 
hecho, una cantidad considerable de daños por humedad sigue 
sin reconocerse, porque se considera “normal”.

Absortech recomienda seguir estos pasos para reducir el 
riesgo de daños por humedad:

Asegúrese de que el contenedor sea hermético. Un requisito 
mínimo es que el contenedor sea hermético, sin ningún riesgo 
de lluvia y rocío. Verifique cada contenedor antes de cargar. Las 
puertas son especialmente vulnerables a daños que tal vez no se 
noten fácilmente.

Revise los sellos. Ciertamente, ningún contenedor es 
hermético, pero un contenedor en buenas condiciones permite 
que solo el aire y la humedad entren y salgan lentamente. Esto 
reduce de manera considerable la cantidad de humedad que 
entra en el contenedor bajo circunstancias comunes.

Tape los orificios de ventilación si está enviando una carga 
seca. Para una carga húmeda, como productos agrícolas, quizá 
sea mejor dejar los orificios de ventilación abiertos en ciertas 
circunstancias.

Asegúrese de que el contenedor esté seco. Un contenedor 
que se haya lavado antes de la carga, que se haya llevado desde 
el exterior a un área de carga caliente o que se haya almacenado 
en un lugar húmedo, puede contener mucha agua. Preste 
especial atención al suelo del contenedor. La humedad de la 
madera no debe ser mayor del 15 por ciento.

Asegúrese de que todos los pallets y demás material de 
madera estén secos. Es fácil controlar el contenido de humedad 
de la madera con un dispositivo portátil de lectura de humedad.
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Consumidores: LA PACIENCIA EN LA CADENA DE ABASTECIMIENTO NO 
FALLA
El 78% de los consumidores desea recibir actualizaciones 
sobre el estado de sus pedidos al comprar bienes, y no 
dudarán en cambiar de marca si el rendimiento de la cadena 
de abastecimiento no cumple con sus expectativas, según 
una encuesta global realizada por YouGov y patrocinada por 
Infor, un proveedor de aplicaciones en la nube específicas de 
la industria. La encuesta entrevistó a 6,285 consumidores en 
Francia, Alemania, el Reino Unido y Estados Unidos.

De acuerdo con los consumidores encuestados, la hora 
estimada de llegada (49 por ciento) y la información de 
ubicación en tiempo real (29 por ciento) son los aspectos 
más importantes que se deben saber cuando se espera la 
entrega de una compra en casa o en un lugar de recogida.

Los resultados de la encuesta sugieren que es más 
probable que los consumidores cambien las marcas 
relacionadas con sus necesidades diarias, incluidos 
comestibles (59%), productos para el hogar (53%), moda/
calzado (40%) y productos de salud y belleza (37%). Sin 
embargo, incluso en categorías de productos como alta 
tecnología (35%), muebles (32%) y automotriz (19%), 
los consumidores indican que cambiarían de marca si el 
desempeño de la cadena de abastecimiento baja.

Infor había patrocinado una encuesta parecida de YouGov 
en 2016. “En ese momento, entre los millennials (18-34), la 
moda se calificó como la categoría de producto número uno”, 
comenta Greg Kefer, vicepresidente de marketing de Infor 
GT Nexus Commerce Network. “Ahora, vemos categorías 
como alimentos, bebidas y productos de consumo que se 
clasifican por delante de la moda, con la alta tecnología no 
lejos de ellos”.

“Esto es una indicación de que las expectativas de los 
consumidores van en aumento en todas las categorías de 
productos”, agrega.

“En nuestro negocio, la visibilidad de la cadena de 
abastecimiento se cita con frecuencia como un elemento 
fundamental de innovación y transformación”, señala Kefer. “Las empresas deben poder ‘ver’ a través de la inmensidad 
de sus cadenas de abastecimiento globales, de modo que puedan identificar las lagunas y hacer mejoras”.

Sin embargo, en una encuesta reciente de GEODIS a 623 ejecutivos de la cadena de abastecimiento, solo el seis por 
ciento de las empresas cree que ha logrado una visibilidad completa de la cadena de abastecimiento.

Al trabajar con los clientes, Infor ha descubierto que la entrega de bienes al día siguiente o incluso el mismo día se está 
convirtiendo en una expectativa para los consumidores, no en la excepción.

Y, como sugiere la encuesta de YouGov, esta expectativa va más allá del comercio electrónico/venta minorista en otras 
industrias.

“Los consumidores ahora pueden obtener información muy detallada sobre el estado y la ubicación del producto, y 
cada vez más están asociando el rendimiento de la cadena de abastecimiento con la preferencia de marca”, advierte Kefer.

De hecho, la encuesta de YouGov revela que casi la mitad (48%) de los consumidores dicen que saben lo que es la 
“cadena de abastecimiento”. La conciencia de la cadena de abastecimiento fue particularmente alta en el Reino Unido (77 
por ciento) y Estados Unidos (58 por ciento), mercados caracterizados por economías minoristas/centradas en el servicio.

Las empresas que venden a otras empresas deben enfrentar la realidad de que sus clientes también son consumidores 
que ven la innovación de la cadena de abastecimiento de primera mano (o la falta de ella) cuando hacen compras en línea 
o en sus dispositivos móviles.

Los consumidores ahora esperan una solución de visibilidad de la cadena de abastecimiento como parte de la experiencia 
de marca.

8 de cada 10
consumidores encuestados esperan recibir actualizaciones 
regulares sobre el estado de sus pedidos.

de los consumidores encuestados identifica la hora estimada 
de llegada y la información de ubicación en tiempo real como 
lo MÁS importante que se debe saber cuándo se espera la 
entrega de una compra en casa o en un lugar de recolección.

49% 

Información del tiempo estimado de llegada (ETA)

29% 

Información de ubicación en tiempo real

53%
Productos para el hogar 
(artículos de limpieza, etc.)

59%
Comestibles

37%
Productos de salud y belleza 
(cosméticos, etc.)

Las expectativas del consumidor van en aumento en 
todas las categorías de productos.
Categorías de productos en las que los consumidores probablemente cambiarían a otra 
marca si la marca preferida no pudiera obtener el producto cuando se espera:

35%
Electrónica o alta tecnología
(computadoras portátiles, teléfonos 
inteligentes,  electrodomésticos, etc.)

78%

40%
Moda y calzado
(incluidos los accesorios) 

32%
Muebles 
(sofás, armarios, etc.)
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Flete ecológico: llevándolo a puerto
Los puertos desempeñan un papel importante en la reducción 
de la huella de carbono global del transporte marítimo, según 
un nuevo informe del Foro de Transporte Internacional (ITF).

Las emisiones de gases de efecto invernadero de los fletes 
representan actualmente alrededor del 2.6 por ciento de las 
emisiones globales totales. Sin medidas de reducción, esta 
proporción podría más que triplicarse para 2050.

La Organización Marítima Internacional se ha fijado 
el objetivo de reducir las emisiones de CO2 de los fletes en 
al menos 50 por ciento para 2050 en comparación con los 
niveles de 2008. Para lograr esto, la industria naviera necesita 
implementar medidas estrictas.

Si bien la atención se centra naturalmente en los propios 
buques, las medidas de babor pueden aumentar el desempeño 
ambiental de los envíos y la descarbonización del transporte 
marítimo de manera considerable, dice el informe de la ITF.

En la actualidad, 28 de los 100 puertos más grandes 
del mundo (por volumen total de carga manejado) ofrecen 
incentivos para las embarcaciones ecológicas:
n	 Algunos puertos estadounidenses ofrecen ahorros en los 

costos a los barcos que reducen la velocidad cuando se 
aproximan al puerto.

n	 La Autoridad del Canal de Panamá proporciona una asignación 
de franjas horarias prioritaria a los buques más ecológicos.

n	 España incluye incentivos medioambientales en los 
criterios de licitación y licencia para los servicios de 
remolque prestados en los puertos.

n	 Shanghai tiene un esquema de comercio de emisiones que 
incluye puertos y envíos nacionales.
Sin embargo, los incentivos ecológicos suelen aplicarse a 

menos del cinco por ciento de los buques que hacen escala en 
un puerto que ofrece un plan de incentivos. Solo cinco puertos 
usan las emisiones de CO2 como un criterio sustancial para los 
incentivos.

Cualquier incentivo que se ofrece en la actualidad a 
los propietarios de embarcaciones para adquirir barcos 
más eficientes con emisiones más bajas es resultado de los 
incentivos basados en el puerto solo en una pequeña medida.

El informe recomienda:
n	 Reconocer el papel importante de los puertos en la 

mitigación de las emisiones de los fletes.
n	 Ampliar los incentivos basados en el puerto para los 

buques de baja emisión.
n	 Vincular los incentivos basados en el puerto a las 

emisiones reales de gases de efecto invernadero.
n	 Pasar a una aplicación de tarifas más armonizada de los 

puertos ecológicos. 

Fabricación subcontratada: las preocupaciones éticas y ambientales 
aumentan
Han surgido algunas tendencias interesantes en torno 
a la guerra comercial en curso entre Estados Unidos y 
China, así como a los continuos desafíos con los problemas 
medioambientales, de salud y de seguridad. Eso es según el 
barómetro trimestral de AsiaInspection (AI) de la fabricación 
subcontratada y la industria de servicios de control de 
calidad para el primer trimestre de 2018.

Los puntos destacados del informe incluyen:
n	 Hasta el 73 por ciento de las compañías de Norteamérica 

consideran a China como su principal destino de 
abastecimiento y más del 85 por ciento de ellas han 
expresado su preocupación sobre los aranceles y el 
proteccionismo.

n	 Los fabricantes chinos permanecen imperturbables, con 
un aumento interanual del 5.9 por ciento en los volúmenes de inspección.

n	 La contratación fuera de Asia mantiene una trayectoria ascendente, lo que refleja la diversificación cada vez mayor 
de los patrones de contratación. La región de Latinoamérica está experimentando un gran aumento, con una 
demanda de inspecciones y auditorías en el primer trimestre que aumenta más de un 26 por ciento anual.

n	 Los temas de salud y seguridad siguen siendo una gran preocupación en 2018. Este año, estos temas superaron otros 
desafíos, como el cumplimiento de los salarios.

n	 Las marcas y los fabricantes todavía están luchando con los retos ambientales, lo que lleva a una mayor demanda 
de auditorías ambientales. La contaminación y la gestión de residuos representaron el 80 por ciento de los 
incumplimientos, más de dos tercios de estos casos se clasificaron como graves, según AI.

LA VISIBILIDAD DE LA CADENA DE ABASTECIMIENTO 
SIGUE SIENDO UN CONFLICTO

SOLO 11% 89% SOLO 55%

de las empresas tiene
una visibilidad completa

de la cadena
de abastecimiento.

de los puntos ciegos están 
presentes en el 89% de

las cadenas
de abastecimiento.

Un negocio promedio
conoce solo al 55% de 

sus proveedores
(28% para las PYMES) 

Fuente: AsiaInspection
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Puertos demasiado ocupados para preocuparse por las tensiones 
comerciales
A pesar de las tensiones comerciales, el negocio 
portuario en Estados Unidos y Asia está en auge, 
menciona el último informe de Global Kuehne + Nagel 
Indicators (gKNi).

Los puertos estadounidenses están experimentando 
un aumento en el volumen de contenedores, con un 
tráfico intenso en Los Ángeles, Long Beach y Nueva 
York / Nueva Jersey, de acuerdo con los datos en tiempo 
real recopilados por LogIndex, parte del Grupo Kuehne 
+ Nagel. Notablemente, los volúmenes de contenedores 
cargados entrantes aumentaron, mientras que la 
cantidad de TEU cargados salientes tendió a disminuir.

Para ilustrar la fuerte tendencia de importación, la 
métrica para los TEU entrantes en Long Beach -una 
puerta de entrada para el comercio transpacífico- ha 
aumentado un 11 por ciento en comparación con el 
mismo periodo en 2017 (abril: 8.4 por ciento respecto al 
año anterior), según las estimaciones de LogIndex May. 
Cuatro meses antes de 2018, el Puerto de Long Beach 
había movido 2.5 millones de TEU, un 17 por ciento 
más que el ritmo récord del año pasado.

En general, el rendimiento de carga y contenedores 
en los puertos más grandes del mundo ha aumentado 
en un 3.2 por ciento en lo que va del año, con el mayor 
aumento en Singapur (+6.2 por ciento), informa LogIndex. 
Hasta la fecha, las tensiones comerciales persistentes no 
han tenido un impacto directo.

Otras estadísticas de importación implican que todo 
sigue igual, al menos a primera vista. Las importaciones de 
hierro y acero alcanzaron un máximo de ocho meses en 
abril (+75 por ciento, con respecto al año anterior), según 
el análisis de conocimientos de embarque de LogIndex. 
Algunos observadores sugieren, sin embargo, que parte del 
fuerte crecimiento se debe a las tensiones comerciales a 
medida que los expedidores ansiosos se apresuran a llevar 

su carga a los mercados extranjeros.
El comercio mundial avanza lentamente, de acuerdo 

con las previsiones de los países disponibles para mayo 
y junio de 2018. Existen diferencias regionales: Asia 
es dinámica en comparación con Europa, que estaba 
asimilando el euro alto durante el primer trimestre. 
Estados Unidos, Australia y Canadá son los países de 
economías avanzadas de más rápido crecimiento, con una 
tasa interanual del 4.7 por ciento en comparación con el 
1.1 por ciento de los países de mercados emergentes, según 
las estimaciones de LogIndex de mayo de 2018.

Balanza comercial: últimas tendencias

País Estatus Tendencia Cambio*

Australia   positivo    cambio

Brasil    positivo    cambio

Canadá   negativo    cambio

China    positivo    no

Francia   negativo    no

Alemania   positivo    cambio

Reino Unido  negativo    no

India    negativo    cambio

Italia    positivo    cambio

Japón   negativo    cambio

México   positivo    no

Países Bajos  positivo    no

Corea del Sur  positivo    no

España   negativo    cambio

Suecia   positivo    no

Taiwán   positivo    cambio

Estados Unidos  negativo    cambio

                * Cambio en la tendencia

         FUENTE: LogIndex

Una flecha descendente en los casos de balanzas comerciales negativas 
significa que la situación está empeorando, y viceversa.

CEVA e IMS se unen para ofrecer servicios de FTZ

Una nueva alianza entre CEVA Global Logistics e IMS Worldwide (IMSW) ofrece servicios de zona 
de libre comercio (FTZ) a los cargadores estadounidenses.

El programa FTZ comenzó en Estados Unidos en 1934, y está en uso en todos los estados, en 
particular en los puntos de entrada de gran tamaño como Houston, Los Ángeles, Miami, Dallas, 
Chicago, Phoenix, El Paso y Nueva Jersey. Una ZF permite a los cargadores reducir, eliminar o 
quedar exentos de impuestos y tasas federales.

Los socios desarrollarán una oferta compleja de Zone Managed Services que analizará la cadena 
de abastecimiento de un cargador e integrará ciertas actividades en los entornos de FTZ. Esto 
ayudará al cargador a lograr una mayor eficiencia, ahorrar en aranceles o tasas de importación, y 
mejorar el flujo de efectivo a través de reducciones de capital de trabajo.

La alianza colaborativa permite a CEVA ampliar sus ofertas de zona franca actuales a sus puertos 
oceánicos y aéreos en Norteamérica, así como utilizar su experiencia en logística por contrato y su 
huella para proporcionar beneficios adicionales a los cargadores dentro de la zona franca.

Los socios también planean ofrecer soluciones de comercio electrónico y reenvío de carga aérea.
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La tecnología impulsa el 
crecimiento del comercio, 
dicen las PYME optimistas

Las pequeñas y medianas empresas (PyME) que 
luchan por la igualdad en la economía global 
buscan cada vez más el comercio transfronterizo 
para crecer, y consideran la tecnología como un 
camino más allá de los obstáculos en el envío y 
el cumplimiento, según una nueva investigación 
de Shipa Freight.

El estudio global de Shipa Freight de 800 
PyME de mercados desarrollados y emergentes 
muestra que las empresas más pequeñas son 
notablemente optimistas sobre su capacidad 
para expandirse a través del comercio.

El ochenta y nueve por ciento de las PyME 
exportadoras encuestadas dicen que sus 
ingresos de exportación crecerán en los 
próximos tres años; el 71 por ciento afirma 
que se concentran más en los mercados 
internacionales que en sus mercados 
nacionales. La encuesta de Shipa Freight 
incluyó a exportadores e importadores de 
Estados Unidos, el Reino Unido, Alemania, 
Italia, China, India, Indonesia y los Emiratos 
Árabes Unidos.

Las empresas más pequeñas representan 
aproximadamente el 95 por ciento de todas 
las empresas y emplean a dos tercios de los 
trabajadores del mundo. Los críticos de la 
globalización han argumentado que décadas de 
esfuerzos dirigidos a facilitar el flujo de bienes, 
capitales y empleos a través de las fronteras se 
han producido a expensas de las PyME y han 
beneficiado de manera desproporcionada a las 
multinacionales y a otras grandes empresas.

Tres cuartas partes de los ejecutivos de PyME 
encuestados creen que las empresas que operan 
a nivel internacional son más resistentes. Casi el 
80 por ciento asegura que usa plataformas en 
línea para cotizaciones y reservaciones de fletes.

Las PyME que ven el Reino Unido como uno 
de sus principales mercados de exportación 
están buscando en otro lado debido al Brexit. 
El voto de Gran Bretaña para abandonar la 
Unión Europea ha llevado al 73 por ciento de 
los encuestados a priorizar el comercio con 
otros países europeos. En el Reino Unido, el 
60 por ciento de las PyME que exportan y el 
52 por ciento de las PyME que importan dicen 
que abandonar el mercado único de la UE sería 
“desastroso” para ellas.

Las empresas más pequeñas ven la tecnología 
claramente como una forma de cerrar la brecha 
con los competidores más grandes, cumplir con 
los requisitos de documentación y acceder a 
opciones de envío competitivas. El ochenta y 
seis por ciento asegura que la tecnología está 
nivelando el campo de juego para que las PyME 
operen a nivel internacional; el 89 por ciento 
cree que la tecnología está transformando el 
sector de la logística.

American Airlines da la bienvenida  
al Servicio de Carga de Cuba
American Airlines se convierte en el primer operador de 
pasajeros de Estados Unido en comenzar el servicio de carga a 
Cuba. La aerolínea ahora ofrece servicio de correo, incluyendo 
correspondencia, paquetes y correo urgente, dentro y fuera del 
Aeropuerto Internacional José Martí (HAV) en La Habana, capital 
y centro comercial líder de Cuba.

Las PyME revelan obstáculos 
comerciales globales
Las pequeñas y medianas empresas (PyME) se enfrentan a 
numerosos obstáculos al comercio internacional, informa un 
estudio de Shipa Freight. El 42 por ciento de los encuestados 
dice que los costos de envío al exterior son demasiado altos 
o que no tienen una idea precisa de los costos, mientras que 
al 40 por ciento le resulta difícil comprender los requisitos de 
documentación.

Una minoría significativa dice que su carga ha sido detenida 
en la aduana (39 por ciento) o se ha perdido en tránsito (27 por 
ciento).

Las PyME basadas en mercados emergentes encuentran 
onerosas las normas de exportación: el 67 por ciento considera 
que las normas de exportación son difíciles, en comparación 
con el 44 por ciento de las PyME basadas en mercados europeos 
maduros. Los exportadores de India, China e Indonesia (79 
por ciento) aseguran que es difícil penetrar en los mercados 
europeos.

La Habana es el principal destino de American Airlines desde 
Estados Unidos, con un vuelo diario que parte del Aeropuerto 
Internacional Charlotte Douglas (CLT) y cuatro vuelos diarios 
que parten del Aeropuerto Internacional de Miami (MIA) 
programados para aumentar a cinco vuelos diarios en octubre. 
Los vuelos de MIA se operan con aviones Boeing 737-800 y el 
vuelo CLT se opera con el Airbus A319.

American es la principal aerolínea estadounidense en Cuba, 
con nueve vuelos diarios a cinco destinos en el país. American 
ha servido a Cuba desde 1991, con servicio chárter desde hace 
más de 25 años y con servicio programado desde septiembre 
de 2016. La adición del servicio de correo fortalecerá aún más 
el compromiso de American de atender las necesidades de los 
clientes en el mercado entre Estados Unidos y Cuba.
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10TIPS

Sin duda, la captura 
de datos sin un plan 
específico para su 
aprovechamiento 
es inútil. He aquí 
una interesante 
compilación de 

recomendaciones 
para capitalizar su 

big data y convertirlo 
en utilidad constante 

y sonante.

SOLUCIONES PASO A PASO

Cómo aprovechar  
los macrodatos para su cadena  
de abastecimiento

M acrodatos o big data es un término muy en boga y tiene diferentes 
significados para las distintas organizaciones. Pero no importa cómo 
se defina, no hay duda de que el uso de la ciencia estadística y el 

análisis de datos ayuda a impulsar el crecimiento operativo y la eficiencia 
de la cadena de abastecimiento. Robert Daymon, Vicepresidente Senior de 
Operaciones de Transplace, le ofrece estos consejos para que aproveche al 
máximo los macrodatos de su cadena de abastecimiento.

1Reúna la información correc-
ta. Comprenda qué datos nece-
sita capturar y rastrear, y sobre 

qué datos necesita actuar. Tener da-
tos oportunos, precisos y completos 
puede crear una visión holística de 
las operaciones y mejorar la colabora-
ción. Y es crítico organizar esos datos.

2Establezca objetivos y trace 
un plan. No vale la pena reco-
pilar datos sin un plan claro. Es 

importante establecer indicadores cla-
ve de rendimiento, fijar objetivos es-
pecíficos e identificar lo que se re-
quiere lograr.

3Atienda sus instintos. Com-
bine la información no cuanti-
ficable, como lo que puede es-

tar escuchando en toda la industria 
y su propia intuición, con lo que ve 
en los datos.

4Haga que los datos brutos 
sean procesables. El uso de 
herramientas de inteligencia 

empresarial y de elaboración de infor-
mes pueden ayudarle a hacer que las 
reacciones a las inquietudes operati-
vas sean más procesables. Lo que hace 
que los datos sean verdaderamente 
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valiosos es la manera en que se usan 
para impulsar un cambio significati-
vo y mejorar una cadena de abaste-
cimiento ágil.

5Planifique con antelación y 
pronostique. Prepararse para 
el futuro es imprescindible para 

las operaciones de su cadena de abas-
tecimiento. El uso de datos para una 
planificación avanzada puede ayudar 
a anticipar lo que ocurrirá en 12 a 18 
meses y posteriormente. La realiza-
ción de escenarios hipotéticos ayuda 
a mitigar el riesgo cuando surgen in-
terrupciones no planificadas.

6Utilice los datos del TMS 
para mejorar el flujo de ma-
teriales. Un sistema de admi-

nistración del transporte (TMS) pue-
de rastrear datos significativos para 
realizar mejoras. Un TMS ayuda a an-
ticipar los patrones de envío futuros, 
asegurar la capacidad que tanto se ne-
cesita y garantizar que se tiene la can-
tidad de inventario correcta.

7Configure su propia deman-
da. Durante el proceso de adqui-
sición y licitación, los análisis 

avanzados ayudan a dar forma a una 
red. La capacidad de pronosticar estas 
actividades ayuda a reducir los costos 
de los transportistas. Y, si se manejan 
correctamente, los datos pueden ayu-
dar a gestionar las variaciones.

8Aumente de la visibilidad 
de extremo a extremo. Una 
cadena de abastecimiento efi-

ciente debe rastrear y hacer un segui-
miento del flujo de bienes de extre-
mo a extremo. Los datos de un TMS 
ayudan con el enrutamiento de mo-
vimiento continuo o el seguimiento 
de la ubicación de cada envío. Y, si 
ocurren sucesos inesperados duran-
te una entrega de varias paradas, esta 
información puede identificar ubica-
ciones de carga en tiempo real y ha-
bilitar el ajuste de rutas.

9Mejore el servicio al cliente. 
El análisis de datos permite la 
transparencia con los clientes, 

ayudándolos a obtener información 
sobre cualquier costo o fluctuación 
del servicio. Además, el uso de análi-
sis predictivos para automatizar pro-
cesos permite una mejor configura-
ción de las citas y ayuda a rastrear 
las entregas de productos, aseguran-
do que el cliente final reciba el pro-
ducto a tiempo, en todo momento.

10Compare y ajuste. Use los 
datos para comparar los re-
sultados del envío final con 

los objetivos iniciales y los indicado-
res clave de rendimiento. La expe-
riencia de un socio logístico exter-
no puede ayudar a los transportistas 
a obtener conocimientos más pro-
fundos sobre su cadena de abasteci-
miento y a optimizar las estrategias 
de transporte para aumentar la efi-
ciencia, reducir los costos, mejorar el 
servicio al cliente y mejorar las rela-
ciones con los transportistas. � n
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