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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

Como agua entre los dedos se nos fue un año más. Por más que la Logís-
tica busca desafiar al tiempo, éste sigue imponiéndose, obedeciendo a 
un movimiento cósmico misteriosamente acelerado. Tocaría hacer un 

recuento de lo vivido a lo largo de 2018, y pronosticar a partir de él, aquello 
por venir en 2019; pero, cada vez se hace más difícil apelar a la lógica lineal 
tradicional, para conseguir visualizar escenarios certeros. La Revolución 4.0 
seguirá dictando los movimientos del sector industrial, mientras que La Cuarta 
Transformación lo hará ahora en el terreno político y social; ambas harán lo 
propio para dibujar el escenario económico de México en los próximos años, 
dejando en nosotros el desafío del pensamiento positivo, del voto de confianza 
y de una actitud prospectiva, que nos alejen cada vez más de la polarización y 
el juicio que sólo detienen la evolución y el crecimiento. Es tiempo de echar 
para delante y hacer cada vez mejor, lo que bien hemos aprendido a hacer. 

Ciertamente, los gobiernos neoliberales de México hicieron buenos es-
fuerzos para construir una macroeconomía adecuada, para atraer la inversión 
extranjera exitosamente; pero también es justo reconocer que la atención que 
este esfuerzo demandó, provocó el descuido de la microeconomía del país, 
cuya incuestionable caída desequilibró a la sociedad, llevándonos al quiebre 
que la violencia e inseguridad proyectan. Por conveniencia de todos, es tiempo 
de dar un voto de confianza al proyecto de La Cuarta Transformación, porque 
sin duda es necesario levantar esa microeconomía, para equilibrar las fuerzas.

Toca, bajo este escenario, despedir al viejo año y dar la bienvenida al 
nuevo, hablando del factor humano en la Logística, por lo que a través de 
Sandra Beckwith y Jesús Campos Cortés, nos asomamos al trabajo de APICS, 
tanto Internacional como Capítulo México, para conocer lo que en materia de 
formación, coaching y certificaciones realizan. Asimismo, y preocupados por 
el creciente estrés del actor logístico, nos asomamos al contexto hiperrealista, 
con el exhorto de salir de la trampa del exceso.

Y completando la temática central con nuestra interesante miscelánea de 
artículos, notas y expertos colaboradores, no podemos menos que desear para 
usted, estimado lector, un año 2019 pletórico de aprendizajes, satisfacciones 
y bienestar. ¡Felicidades!
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Un consorcio blockchain 
es clave para el 

desarrollo de una 
plataforma gremial, 
con la finalidad de 
mejorar procesos 
y transparentar 
operaciones. El 

consorcio deberá 
definir su estructura en 
términos de gobernanza, 
interacción regulatoria, 

así como modelos 
financiero, de negocio 

y operativo… ¡Todo 
un desafío para los 
sectores logísticos 
latinoamericanos!

Transparencia y confianza, 
principales atributos de Blockchain

EXPERT�COMMENT

Una de las fortalezas de block-
chain, la tecnología disruptiva 
que está cambiando el mundo 

de los negocios, es que habilita un 
registro digital capaz de documentar 
cualquier evento considerado de valor 
e importancia para la humanidad, 
dentro de una red descentralizada 
que contiene información cronológi-
camente ligada. Utiliza tecnología de 
registro distribuido, lo cual significa 
que todos los participantes de la red 
son dueños de la información. Ade-
más, ofrece el potencial de proveer 
transacciones más rápidas y segu-
ras, mientras agiliza y automatiza 
operaciones, reduciendo los costos 
operativos.

Debido a éstas y otras caracte-
rísticas, esta tecnología es aplicable 
a múltiples sectores para gestionar, 
de manera amigable, confiable y efi-
ciente, grandes volúmenes de datos; 
de hecho, se espera que para 2021, 
el valor del mercado de blockchain 
ascienda a 2,300 millones de dólares.

La capacidad de tener acceso a 
información veraz y en tiempo real 
de todas las transacciones, presentes 
y pasadas, revolucionará a todas las 
industrias y sectores. Blockchain brin-
da transparencia y una fuente única 
de la verdad que tendrán un alto 
impacto en la prevención del lavado 
de dinero, iniciativas anticorrup-
ción, financiamiento al terrorismo, 
conocimiento del cliente y gestión 
de identidades.

Esta tecnología utiliza un mecanis-
mo de consenso para verificar y validar 
transacciones dentro de cada bloque; 
se trata de un algoritmo que mantiene 
un conjunto de hechos de manera co-
herente entre los nodos participantes. 
Una mayoría de los miembros de la red 
descentralizada acuerdan el valor de la 
información propuesta para actualizar 
el registro de blockchain. Cualquier 
participante con autorización podrá 
tener una visualización completa del 
registro, compartiendo una versión 
única de la verdad.

Por: Glenn Tjon y Daniel Vega *
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IMPORTANCIA DE LOS CONSORCIOS 
EN EL MUNDO BLOCKCHAIN
El sector financiero podrá ser bene-
ficiado de plataformas blockchain al 
aprovechar los beneficios de la tecno-
logía para impulsar la colaboración en 
la industria. Un consorcio blockchain 
es clave para el desarrollo de una 
plataforma a nivel gremial, con la 
finalidad de mejorar procesos que 
actualmente están basados en comu-
nicación bilateral. El consorcio deberá 
definir su estructura en términos de 
gobernanza, interacción regulatoria, 
así como modelos financiero, de ne-
gocio y operativo. 

El consorcio blockchain busca 
abordar retos como reconciliaciones 
poco eficaces, retrasos en la inter-
pretación de la información, acceso 
limitado a información relevante por 
parte de los reguladores y procesos 
ineficientes que resultan, igualmente, 
en administración ineficiente. Los 
beneficios esperados son fuente única 
de la verdad, reducción de costos para 
los participantes, estandarización de 
procesos, supervisión regulatoria acti-
va y acceso a información inmutable 
en tiempo real.

POTENCIAL PARA 
LA PREVENCIÓN 
DE LAVADO DE 
DINERO Y GESTIÓN 
DE IDENTIDADES
E l  p ote nc ia l  que 
ofrece esta tecno-
log ía puede tener 
sus implicaciones en 
múltiples industrias, 
en las que estos re-
gistros inmutables y 
algoritmos matemá-
ticos de blockchain, 
aseguran la consis-
tencia de los datos. 
Vamos a tener múl-
t iples ecosistemas 

de blockchain, quienes van a inter-
cambiar información. Incluso para 
la prevención del lavado de dinero 
se puede observar el potencial que 
brinda esta tecnología para reducir 
costos, compartir información y hacer 
los análisis correspondientes. Sin em-
bargo, se debe atender las debilidades 
y desafíos que existen todavía. Hay 
que considerar la complejidad de la 
integración con sistemas actuales, el 
marco regulatorio y legal, así como el 
uso apropiado de la tecnología.

Las propiedades de blockchain se 
pueden aprovechar para la gestión de 
identidades digitales de manera más 
eficiente. Permite realizar controles 
know your customer (KYC) para abordar 
el gran reto que representa dar de alta 
a clientes, validando sus identidades 
en tiempo real, al utilizar una solu-
ción de registro distribuido y fuentes 
de información de terceros.

Jugadores clave del sector finan-
ciero en Singapur, por ejemplo, están 
en el proceso de crear un consorcio, 
con el objetivo de estandarizar sus 
procesos (KYC). El objetivo de este 
consorcio es reducir los procesos ma-
nuales, incrementar la calidad de la 
información, mejorar la experiencia 

del cliente y contar con una fuente 
única de la verdad para cada cliente. 
Para lograrlo es necesario compartir 
información entre bancos participan-
tes, reguladores y autoridades legales, 
mantener la privacidad y seguridad de 
la información y reconocer el poder 
legal de la plataforma digital para au-
tenticar y autorizar el proceso KYC, a 
través de esta nueva plataforma.

Blockchain permite un cambio de 
paradigma en cómo manejamos y 
gestionamos la confianza. La capa 
de confianza que tenemos para el 
intercambio de bienes funciona a 
pesar de estar basada en principios y 
acuerdos que fueron establecidos hace 
siglos. La introducción y adopción del 
internet aceleró el comercio mundial, 
aumentó la productividad y creó 
ventajas para la humanidad, muchos 
beneficios que no fueron identifica-
dos al principio del uso del internet. 

Blockchain tiene la capacidad y los 
elementos fundamentalmente para 
cambiar algunos elementos críticos 
de la confianza, y cuenta con el po-
tencial suficiente como para lograr 
una mayor madurez, que logremos 
experimentar y obtener aprendizajes 
del uso de la tecnología, sin crear 
barreras innecesarias que frenen su 
desarrollo. 

Sin duda, estos son algunos de los 
elementos clave que hacen de block-
chain una tecnología de valor para las 
empresas; éste es el momento para que 
la Alta Dirección de las organizacio-
nes despierte su interés en ella y re-
flexionen sobre cómo esta tecnología 
puede impulsar el crecimiento de sus 
negocios.� n

* Glenn Tjon es Socio de Asesoría de KPMG 
en Panamá, y Daniel Vega es Director de 
Asesoría en Administración de Riesgos 
Financieros, especialista en Blockchain de 
KPMG en México. Se les puede contactar 
por medio de: asesoria@kpmg.com.mx

EXPERTCOMMENT
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SOUTHAMERICALOGISTICS

Dado que los costos 
logísticos en América 

Latina pueden ser hasta 
cuatro veces más altos 

que aquéllos de los 
países de la OCDE, y dado 

que la exportación de 
recursos naturales es 

especialmente sensible 
al volumen y al tiempo, la 
CEPAL urge propiciar una 
adecuada logística para 

el desarrollo de la región.

RECURSOS NATURALES
Integración productiva = Integración logística
(Parte I)

Un informe de la CEPAL (Comi-
sión Económica para América 
Latina y el Caribe), nos ayuda-

rá a comprender la imperiosa necesi-
dad de contar con una infraestruc-
tura logística acorde a la explotación 
sostenible de los recursos naturales 
existentes en la región Sudamericana. 
Y esto en consecuencia con nuestra 
publicación en el número anterior 
(edición 143), en la que ejemplifica-
mos los “Proyectos emblemáticos y 
una logística muy alejada de ellos”.

Es oportuno visualizar desde el 
punto de vista de una institución 
multilateral, aspectos relevantes en 
las actuales y emblemáticas explo-
taciones de recursos naturales en la 
región.

“Los países de la región no han 
sido capaces de generar un proceso 
virtuoso para el aprovechamiento 
sostenible de esta riqueza. Por esta 
razón, se requiere una nueva go-
bernanza de los recursos naturales 
que asegure que los beneficios de 

Por Ricardo Ernesto Partal Silva *

su explotación sean sostenibles y se 
transformen en un aporte concreto 
al desarrollo pleno, contribuyendo a 
disminuir las desigualdades existen-
tes”, dice el organismo. Pese “a la im-
portancia estratégica de los recursos 
naturales, no se observa en la región 
una atención especial al diseño de 
infraestructuras especializadas ni la 
promoción de servicios logísticos de 
valor agregado especialmente orien-
tados a estos productos”. 

Este concepto de CEPAL valida lo 
que hemos manifestado en nuestra 
publicación anterior: “mucha de la in-
fraestructura pública utilizada para el 
transporte de estos recursos naturales 
es deficiente y con altas externalida-
des negativas sobre la población y el 
medio ambiente”, continúa.

Dado que los costos logísticos 
en América Latina pueden ser hasta 
cuatro veces más altos que aquéllos 
de los países de la Organización para 
la Cooperación y el Desarrollo Econó-
micos (OCDE), y que la exportación 
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de recursos naturales es especialmen-
te sensible al volumen y al tiempo, 
la CEPAL recalca que propiciar una 
adecuada logística para los recursos 
naturales es un tema de especial 
importancia para el desarrollo de 
la región, donde la falta de infraes-
tructura o los altos costos logísticos 
imperantes dificultan además la po-
sibilidad de realizar encadenamientos 
productivos o reexportaciones con 
valor agregado. 

Sin embargo, es muy difícil lograr 
una integración productiva en la 
región, sin una integración logística 
que la sustente. Los gobiernos de la 
región deben incrementar el conoci-
miento sobre el papel de la logística 
para el uso más diversificado y la 
explotación sostenible de los recur-
sos naturales, así como fortalecer 
sus capacidades para el diseño e 
implementación de infraestructura 
de transporte y logística, tanto como 
políticas nacionales en ese ámbito.

Nuestra Región Sudamericana, 
especialmente, muestra importantes 
limitaciones en la prestación de ser-
vicios de infraestructura y logística, 
que se reflejan en altos costos de lo-
gística e importantes externalidades 
negativas, elementos que afectan 

gravemente la competitividad futura 
y el desarrollo regional. A pesar de los 
avances recientes en la industria y el 
desarrollo económico, la región basa 
todavía, en un nivel significativo, su 
desarrollo futuro en la exportación 
de recursos naturales y productos 
relacionados, con bajo valor agregado 
y poca inversión tecnológica. 

Hasta hoy, los países se han fo-
calizado en extraer y transportar 
sus recursos naturales como materia 
prima, sin añadir un valor signifi-
cativo a los productos. La falta de 
estrategias nacionales de desarrollo 
a largo plazo y políticas con una 
perspectiva regional, en combina-
ción con la ausencia de criterios de 
sostenibilidad ha promovido infraes-
tructuras de transporte ineficientes y 
aisladas. Esto representa importantes 
desafíos para la competitividad de la 
industria, limita la captura de valor 
añadido y la rentabilidad económica 
de estos productos de exportación, y 
reduce significativamente los impac-
tos sociales positivos esperados. 

A través de una mayor integración 
de los mercados y una reducción de 
los costos del comercio, los costos se-
rían menos volátiles y deberían con-
verger hacia niveles comparativos con 

los de otras regiones, lo que facilitaría 
la redistribución de recursos, debido 
a cambios en las ventajas comparati-
vas. Este proceso de redistribución se 
reflejaría en una mayor competencia 
por la generación de acceso a nuevos 
mercados tanto a nivel nacional como 
regional e internacional, así como 
por una mayor movilidad de los fac-
tores, que produciría un aumento de 
la migración, disminuiría los costos 
de transacción y mejoraría el acceso 
a los sistemas de salud y educación 
(Banerjee, Duflo y Qian, 2012).

La infraestructura física actúa 
como un mecanismo de redistri-
bución para generar o mejorar la 
disponibilidad de servicios básicos 
como agua, electricidad y educación, 
o para facilitar la accesibilidad a redes 
de comunicación o de servicios de 
transporte. Las características de una 
infraestructura eficiente repercuten 
en todas las actividades económicas.

En el contexto de los recursos 
naturales, esto incluye no solamente 
a los exportadores de productos bá-
sicos, sino también a los proveedores 
locales y las industrias relacionadas. 
De esta manera, se distinguen tres 
situaciones en lo referente al rol de 
la infraestructura en el desarrollo de 
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encadenamientos hacia y desde el 
sector de los productos básicos:

1.- Situación en que la natu-
raleza de los recursos naturales 
impacta el desarrollo de la in-
fraestructura (Perkins y Rob-
bins, 2011): Los recursos naturales 
que se producen y exportan a granel 
en volúmenes cuantiosos (por ejem-
plo, el hierro y el carbón) requieren 
infraestructuras físicas de transporte 
y de logística de grandes tamaños en 
forma de corredores, lo que genera 
externalidades para las economías 
locales. Es por ello que las empresas 
líderes del sector deberían contar con 
los recursos suficientes para financiar 
los gastos de la infraestructura nece-
saria. Cabe señalar que en los casos en 
que la responsabilidad de la provisión 
de infraestructura le corresponde al 

sector público, las restricciones fisca-
les pueden impactar en el desarrollo 
de infraestructura.

2.- Situación en que la na-
turaleza de la infraestructura 
necesaria tiene implicaciones 
importantes para la creación 
de encadenamientos: Ciertas in-
fraestructuras tienen características 
específicas para la producción y el 
transporte de un recurso natural, y 
por tal motivo solamente conllevan 
un potencial restringido de efectos 
secundarios positivos, que podría 
facilitar el crecimiento de los en-
cadenamientos hacia atrás y hacia 
adelante. Tal es el caso, por ejemplo, 
del desarrollo de infraestructura 
ferroviaria, que tiene un potencial 
para reducir los costos logísticos de 
los diferentes actores en una cadena 

La definición de infraestructura considera tres 
dimensiones, de acuerdo a la CEPAL:

Física, Institucional y Personal. 
La infraestructura física hace referencia a las carreteras, 

ferrovías, redes de telecomunicación, puertos y otros 
servicios de utilidad pública. La efectividad del desarrollo 
de infraestructura estará en función de la confiabilidad, la 
calidad de provisión y el costo para el usuario. 

El factor institucional se refleja en la eficiencia y los 
costos del régimen administrativo y regulatorio, que apoya 
al sector productivo.

La infraestructura personal está compuesta por el 
conocimiento práctico y teórico aunado al potencial 
cuantitativo y cualitativo de la sociedad.

SOUTHAMERICALOGISTICS

de valor, desde la actividad extractiva 
hasta el producto final.

3.- Situación tradicional en 
países en desarrollo, expor-
tadores de recursos naturales 
(productos básicos), donde la in-
fraestructura ha sido utilizada 
única o primordialmente para 
satisfacer los requerimientos de 
las empresas líderes de la explo-
tación: En muchos casos, lo anterior 
se ha traducido en el desarrollo de 
infraestructura en la forma de encla-
ve, que obstaculiza las posibilidades 
de los proveedores o procesadores de 
participar de forma efectiva en las 
cadenas de valor, de los diferentes 
productos básicos.

Cabe apuntar que la geografía físi-
ca ha afectado el desarrollo económi-
co en Sudamérica, en gran parte como 
resultado de la riqueza de la región en 
recursos naturales renovables y no 
renovables. Asimismo, la geografía 
ha influido en la localización de la 
actividad económica y la integración 
y cohesión territorial. 

De cierta manera, la geografía 
provoca que los países experimenten 
una “brecha de proximidad”, cuya 
superación requiere de la cooperación 
regional en cuatro áreas principa-
les: infraestructura de transporte; 
facilitación del comercio; descen-
tralización y desarrollo económico 
local; y, migración. Cada una con 
implicaciones para los servicios de 
infraestructura.

Continuaremos este interesante 
estudio de la CEPAL, con respecto a la 
estrecha relación entre: logística, inte-
gración, productividad, encadenamien-
tos y sutentabilidad. Cada uno de los 
temas que hemos abordado en nuestras 
ediciones anteriores y por separado. �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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Por: Adriana Holohlavsky 

LASTMILE

Buscando optimizar 
entregas de última milla 

La Asociación Mexicana 
de Venta Online 

(AMVO) ha señalado 
en diferentes foros, 

la necesidad de 
“empaquetar” oferta 
de servicio para dar 
mejores soluciones, 
tarea que sólo puede 
darse cuando varios 

eslabones de la cadena 
trabajan en equipo, 

para desarrollar 
economías de escala. 

H emos venido comentando en 
ediciones pasadas, cómo la 
última milla está recibiendo 

la mayor presión de la cadena de su-
ministro, particularmente ante el di-
namismo que el comercio electrónico 
ha desatado. Sin duda, el consumidor 
online espera vivir una experiencia 
de máximo nivel al recibir su paquete, 
por lo que no sólo desea hacerlo en 
tiempo y forma –de acuerdo a lo ofre-
cido por el vendedor en línea- sino 
también queriendo ser sorprendido 
gratamente con algún “valor agrega-
do” que le motive lo suficiente como 
para calificar favorablemente al pro-
veedor en la plataforma comercial y 
las redes sociales. 

Ciertamente, la rapidez, la flexi-
bilidad, el manejo de expectación, 
la creatividad del embalaje y hasta la 
gratuidad del servicio, son las armas 
con las que los retailers del comercio 
electrónico y sus empresas de mensa-
jería están jugando para satisfacer a 
un cliente cada vez más demandante. 
Ante tal presión, unos y otros se han 

venido aliando para hacer frente al 
desafío. La creatividad les asiste de 
diferentes formas, pero la tecnología, 
sin duda, es su mejor herramienta 
para proveer al cliente de visibilidad 
y certidumbre.  

En este nuevo escenario comer-
cial, un tercer actor se ha sumado 
contundentemente ante la necesidad 
de ayudas para eficientar el costo y 
los tiempos de distribución de últi-
ma milla; hablamos de innovadores 
tecnológicos que poniendo su crea-
tividad al servicio de esta demanda, 
han desarrollado plataformas para 
facilitar encuentros y desarrollar 
economías de escala entre retailers 
del e-commerce y empresas de men-
sajería pequeñas y medianas. Así han 
surgido otras empresas similares a 
Envíos Kanguro.   

“Efectivamente, nosotros hace-
mos converger a la gente que necesita 
enviar algo, con la gente que puede 
enviarlo”, comenta Sadot Hernández, 
Director de Envíos Kanguro. “A través 
de nuestra plataforma le quitamos a 
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LASTMILE
la mensajería la pesada tarea de bus-
car clientes, para que se dediquen a 
entregar paquetes; y a los vendedores 
del comercio electrónico les acerca-
mos la posibilidad de subastar por un 
mejor precio de entrega y servicio”. Y 
es que a decir del Director de Envíos 
Kanguro, el precio “justo” es la meta, 
pues lo barato no necesariamente es 
bueno, ni lo bueno necesariamente 
tiene que ser caro. 

Estas plataformas a su vez, filtran 
a partir de la calificación de usuarios, 
a los mejores proveedores de mensa-
jería, ayudándole así a los retailers 
en la difícil tarea de buscar confiabi-
lidad. “Las mensajerías involucradas 
buscarán calificaciones altas para ir 
ganando volúmenes diarios, por un 
lado, y zonas Premium de reparto, 
por otro. Esto sin duda, motivará la 
confiabilidad de las empresas concur-
santes”, agrega Sadot Hernández. “A 
través de nuestro portal, los retailers 
del comercio electrónico observan de 
manera consolidada, las calificacio-
nes de las paqueterías y sus precios, 
pudiendo negociar por medio del 
esquema de subasta; por otro lado, 
las paqueterías tendrán la posibilidad 
de ahorrar combustible, optimizar sus 
rutas y ser más eficientes mediante 
la configuración de sus zonas de in-
fluencia”, puntualiza el director de 
Envíos Kanguro. 

“Para mí, como empresa de men-
sajería”, señala Fernando Alarcón, 
“la posibilidad de elegir una demar-
cación de 16 kilómetros a la redonda, 
me permite ser mucho más eficiente 
y optimizar mis recursos. Si antes 
repartía 20 paquetes al día en una 
ruta de 40 kilómetros de ida y otros 
tantos de regreso –de punta a punta 
en la ciudad de México-, ahora podría 
elevar mi eficiencia hasta 4 veces más, 
tan solo en un par de delegaciones. 
Claro que puedo dar un mejor precio 

si a cambio, obtengo más paquetes y 
mejores zonas”. 

“Por mi parte, como vendedor 
online”, comenta Jorge Montiel, “la 
facilidad de encontrar disponibilidad 
inmediata, precio justo y confiabili-
dad probada en una empresa de men-
sajería, representa un gran alivio”. Y 
es que el reto no es sólo entregar, sino 
hacerlo con calidad y cumpliendo con 
los tiempos ofrecidos.  

La Asociación Mexicana de Ven-
ta Online (AMVO) ha señalado en 
diferentes foros la necesidad de 
“empaquetar” oferta de serv icio 
para dar mejores soluciones, tarea 
que sólo puede darse cuando varios 
eslabones de la cadena trabajan en 
equipo para desarrollar justo las 
economías de escala de las que habla 
Sadot Hernández. Al mismo tiempo, 
las grandes paqueterías en México, 
dada la complejidad que representan 

metrópolis como CDMX, tercerizan 
operaciones que no representen más 
de 2 mil envíos al mes, por no re-
presentar negocio para ellos. De esta 
manera, ellas mismas abren nichos de 
oportunidad para plataformas como 
Uber o Cabify, que sí las toman. Sin 
duda, esfuerzos convergentes como el 
de Envíos Kanguro hacen falta en la 
industria mexicana para evitar estas 
incongruencias y absurdos. 

“Con esta solución tecnológica no 
sólo eficientamos la entrega de última 
milla, sino además impulsamos a 
pequeñas y medianas empresas de pa-
quetería mexicanas, para competir en 
el mercado de este sector. En México 
hay más de 2,700 empresas con estas 
características, y queremos ayudarles 
a crecer. Así, de salto en salto, KAN-
GURO ayuda a pequeñas y medianas 
mensajerías a dar su respectivo salto”, 
concluyó Sadot Hernández.� n

Equipo creativo y 
operativo de  

Envíos Kanguro

De pie, de izquierda a derecha: Carlos Pérez Cruz y Sadot Hernández Alexandres,  
socios fundadores de envioskanguro.com
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La Logística de Papá Noel

LOGISTICAL�HAPPINESS
Por: Logixtic *

¿Sabría usted explicar 
cómo funciona la Logística 

de Papá Noel? He aquí 
la respuesta que dio 

Helman Puentes, Consultor 
Internacional en Logística, 
a su hijo Iván José, cuando 
éste le preguntó. Éste es 

un artículo escrito en estilo 
narrativo, dedicado por el 
autor a Iván José, y a los 
hijos de las personas que 
trabajan en logística en 
todas las áreas y niveles 

organizacionales, y a todos 
los futuros logísticos que 

hoy juegan con barcos, 
aviones, camiones y trenes.

Llegaba diciembre con su alegría; 
temporada impregnada de olo-
res, colores, y con los anhelos 

materiales sobre artículos de toda 
clase, especialmente juguetes cada 
vez más sofisticados y caros; propios 
de las mentes de nuestros niños que 
han sido influidas por los medios 
masivos de comunicación. En ese 
contexto, Iván José, mi hijo de 11 
años, se encontraba en la mesa de 
un restaurante, donde compartíamos 
un almuerzo con mi amigo Cristian. 

Dentro de la charla normal del 
a lmuerzo y, evadiendo un poco 
la presencia del niño por las pre-
ocupaciones de nuestro t rabajo, 
no podíamos evitar la manía de 
comentar los por menores de un 
proyecto de consultoría que estamos 
desarrollando; hablábamos de vo-
lúmenes de almacenamiento, áreas 
de estanterías especiales requeridas, 
sistemas de apilamiento móvil, la 

coordinación de productos estibados 
y marcados con estándares EAN, los 
cuales imaginamos entrando y sa-
liendo simultáneamente por muelles 
de embarque en diferentes tamaños 
y frecuencias de transporte, desde 
una superficie cercana a los 8 mil 
metros de piso, y preguntándonos 
con énfasis, sobre las prioridades en 
cuanto a espacio en metros cúbicos 
de almacenamiento, posiciones de 
inventario y plataformas de alista-
miento que representarían la gestión 
de 16 mil referencias activas de inven-
tario; entre otras variables relevantes 
que estábamos considerando para el 
diseño de un centro de distribución 
(CEDI), de una importante empresa 
colombiana. Luego de unos minutos 
de afanosa discusión de trabajo, nos 
sorprendió una pregunta de nuestro 
pequeño acompañante y comensal: 
“Oye, papi…”, dijo Iván José, con 
tono serio y mirada sostenida, como 
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incorporado dentro de la discusión y 
los análisis que estábamos llevando 
en la mesa de aquel restaurante -fácil-
mente se hubiese podido mimetizar 
como un miembro más del equipo 
de consultoría- “¿…Y cómo es que 
funciona la logística de Papá Noel?” 

La pregunta nos desconcertó, y 
en especial, porque nos miramos 
como dos adultos creyéndonos ex-
pertos sobre temas complejos, pero 
este pequeño niño nos estaba retan-
do con lo que en primera instancia 
parecía una inocente y desprevenida 
pregunta. Cómo explicar a la mente 
inocente de un niño, si de verdad 
existe o existió esa figura generosa 
que trabaja por demanda, que tiene 
bajo su mando un ejército de duendes 
y una flota de renos, con los cuales 
atiende la infinidad de pedidos sobre 
millones de juguetes y otro tipo de 
artículos en el mundo. De qué manera 
explicar un infalible sistema de men-
sajería o courier global, que permite 
consolidar y a la vez emitir órdenes 
de producción directas, puestas en 
varios idiomas y caligrafías diversas; 
y ya entrados en detalle, cómo dar 
respuesta a esa pregunta, con la mis-
ma sinceridad con la que acababa de 
hacerla el niño, pero sin interferir en 
la reputación del adorable anciano de 
uniforme rojo y blanco, que para es-
tas fechas supera en fans a cualquier 
estrella de música, astro del balompié 
o superhéroe alguno…

Me quede cav i lando sobre la 
forma más apropiada que debía uti-
lizar para explicarle a mi expectante 
interlocutor, que los requerimientos 
de abastecimiento corporativo, alma-
cenamiento, sistemas de empaque y 
embalaje, alistamientos y despachos 
obedecen a ciclos muy precisos y que 
las prácticas de economías de volu-
men y justo a tiempo son propias de 
un sistema de logística perfecto, que 
satisface a todos los niños que en-
viaron su carta o hicieron su pedido 

de manera anticipada -a veces con 
suficiente tiempo y a veces con plazos 
de entrega bastante cortos. 

Pues bien, me prometí hacerlo a 
través de una publicación, para resol-
ver las dudas logísticas de otros niños 
que, como mi hijo, se habrían hecho 
esta indescifrable pregunta, y de paso 
darle una ayudita a los padres de los 
futuros logísticos del mundo. 

LOS ELEMENTOS DE LA 
LOGÍSTICA DE PAPÁ NOEL 
Ese personaje de inspiración patriar-
cal, tierno, bondadoso, que reparte 
regalos a los niños de toda condición 
y clase social, hoy se le llama Santa 
Claus, Father Christmas, Sinterklaas, 
Papá Noel, Baboo Natale, y de otra 
veintena de formas, pero como bien 
sabemos, todas parten del legendario 
San Nicolás, el cual ha sido adaptado 
por las tradiciones invernales propias 
de los nevados pueblos europeos; sin 
embargo, niños nacidos en el trópi-
co, como los míos, nunca han visto 
ni vivido en entornos inclementes 

de nieve estacional, ni conocen un 
reno de vista, ni tienen en el jardín 
de su casa la posibilidad de armar 
el famoso muñeco de nieve, por lo 
que mi explicación se reducirá a la 
simplista figura de un gordito bona-
chón, al que se le atribuyen los actos 
de generosidad de las familias y los 
padres, para complacer en la época 
decembrina a sus hijos, en la medida 
de sus posibilidades. 

Existen múltiples autores que 
destacan los elementos clave de la 
logística y lo hacen con diferentes 
énfasis, pero en este descansado ejer-
cicio sólo quiero tomar unos cuantos 
elementos teóricos, sin entrar en las 
clásicas discusiones bizantinas entre 
logística y cadena de abastecimiento. 
Para resumir, sólo tomaré cuatro ca-
racterísticas funcionales: sistema de 
información para el abastecimiento; 
personal o talento en la operación; 
instalaciones de almacenamiento, 
embalaje y manejo de materiales; y 
elementos del transporte y la distri-
bución física.  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UN SISTEMA DE INFORMACIÓN 
PARA EL ABASTECIMIENTO 

¿Cómo es que Papá Noel no se 
equivoca al surtir los pedidos de 

millones de niños? ¿Acaso es magia? 

Como en todo sistema de infor-
mación para el abastecimiento, el 
asunto de fondo es cómo la empresa 
logra el cálculo de necesidades que se 
materializa en función de los pedidos, 
y que necesariamente involucran 
todo aquéllo que se requiere para el 
funcionamiento productivo de la em-
presa, en cantidades específicas, para 
un determinado período de tiempo, 
para una fecha señalada, o para 
completar un determinado proyecto. 
De esto se derivan el planeamiento, 
las compras, el almacenamiento, el 
control de las existencias, la conser-
vación de materiales, la reposición 
oportuna, el despacho, la distribu-
ción y la utilización de desperdicios. 

La importancia del abastecimien-
to para Papá Noel, es proporcionar el 
flujo ininterrumpido de materiales 
y servicios para su organización 

productiva, mantener las existencias 
y buscar los estándares de calidad 
apropiados que mantengan a su orga-
nización en una posición competitiva 
(frente a sus principales competidores 
en el mercado: el “Niño Dios” y los 
“Reyes Magos”) y a costos razonables. 

Este ejercicio predictivo explica 
la capacidad extraordinaria que tiene 
Papá Noel y su equipo de producción, 
allá en las lejanas tierras del Polo 
Norte, para entender los deseos de los 
niños en las semanas previas a la Navi-
dad; debe ser más o menos lo que nos 
quita el sueño con nuestros sistemas 
de producción en algunas empresas. 

La importancia de todo esto, de-
termina los productos y sus millones 
de referencias, el volumen de produc-
ción, la frecuencia de los pedidos, y 
la calidad de las materias primas; sin 
embargo, en las áreas de impacto los 
problemas a resolver son fundamen-
talmente tres: la forma de mantener 
la continuidad de abastecimiento; la 
calidad adecuada de los insumos a 
adquirirse; y la localización de nuevos 
productos, materiales y fuentes de 
suministros con proveedores estables.  

De esta forma y en sincronía per-
fecta, el sistema de abastecimiento 
funciona a las mil maravillas y tiene 
el registro individual de pedidos 
de sus clientes, con la capacidad de 
mantener presente los históricos de 
pedidos por muchos años, para no re-
petir una orden, a un mismo infante. 

El sistema de Papá Noel tiene 
los insumos del abastecimiento en 
función de la demanda, porque tiene 
la información para la producción 
(periodicidad y colocación de pedidos 
con estándares de calidad), la infor-
mación de inventarios, ubicaciones y 
almacenamiento de cada artículo; así 
mismo, a nivel de comercialización 
tiene los datos, y su tiempo límite de 
entrega está definido previamente, 
cuidando los registros contables y 
realizando conciliaciones perfectas. 
En fin, todas estas fortalezas del siste-
ma de información de Papá Noel son 
las que garantizan los altos niveles 
de servicio e índices de satisfacción 
logrados por este servicio. 

PERSONAL O TALENTO 
EN LA OPERACIÓN 

¿Imagina usted una huelga 
de duendes en plena época 
decembrina? ¡Impensable!

Suponga que lee una nota como 
ésta: “Después de tres horas y me-
dia de reunión con el Sindicato 
de Duendes Obreros de Papá Noel 
(SDOPN), y luego de considerar todas 
las opciones, la gerencia ha cedido y 
concedido calefacción y el aumento 
salarial que tanto reclamaban. En 
consecuencia, a partir de este ins-
tante se deben enviar las cartas por 
correo certificado para poder costear 
este aumento de sueldo inesperado 
de los duendes. Adicionalmente, se 
logró un acuerdo sobre la renova-
ción de los contratos de trabajo y el 
compromiso, por parte de los duen-
des, para garantizar a la empresa que 
no habrían de pasarse a competencia 
(los Reyes Magos, que entre cosas, 
siempre llegan más tarde)”. 

LOGISTICALHAPPINESS
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El esfuerzo logístico del talento 
humano requiere: dirección clara y 
precisa, por un lado, y sentido objetivo 
de la operación que se administra, por 
otro. Con esta orientación, los modelos 
explícitos de logística tienen como 
fundamento el talento y la gestión 
de personas. No sobra recordar que la 
capacitación del talento humano es 
esencial en las operaciones logísticas, 
estos asuntos claves de la operación 
sólo se logran con personal altamente 
comprometido, instruido y permanen-
temente entrenado laboralmente, en 
todos los niveles de la organización. 

Con respeto, preferiré no ahondar 
mucho en este asunto, pero dejaré en 
claro que el esfuerzo de coordinación 
entre los involucrados es muy grande 
y que su importancia estratégica es 
clave para que a Papá Noel le fun-
cionen las cosas, pues trabaja con 
un equipo altamente motivado que 
conoce perfectamente su puesto de 
trabajo, sabe realizar sus tareas coor-
dinadamente con propios y extraños 
de cualquier parte del mundo, que 
comparte información rápidamente 
para que las cosas fluyan, que es ama-
ble y además esta bien remunerado. 

INSTALACIONES DE 
ALMACENAMIENTO, EMBALAJE 
Y MANEJO DE MATERIALES

¿Cómo le hace Papá Noel para 
guardar tanto juguete antes 

de entregarlo? ¿Cómo le hacen 
los duendes para envolver los 
regalos tan hermosamente?

Histórica y teológicamente se 
reconoce que la Navidad es una 
evocación al nacimiento, no sólo de 
Jesucristo como lo reconoce el Cris-
tianismo, sino también del Sol. Se ce-
lebra, dentro de la tradición, desde la 
época del Papa Liberio, en el año 354. 
Al parecer, la celebración se instauró 
como una forma de absorber los ritos 
de las religiones paganas anteriores 
al Cristianismo, que festejaban el 
solsticio de invierno y la llegada de 
la primavera con grandes jolgorios. 

En la actualidad, la Navidad se ha 
convertido en un acontecimiento co-
mercial que se basa en el intercambio 
de regalos y reuniones familiares, y su 
sentido real se ha perdido un poco. 

Sin embargo, el problema que nos 
atañe es: ¿cómo funciona el back tend 
en el manejo de materiales y produc-
tos para que todo salga bien? Consi-
deremos que allá en el Polo Norte, 
hay suficiente espacio para construir 
complejos subterráneos de almace-
namiento y que el espacio no está 
limitado por reglamentaciones de 
ordenamiento territorial o de vías de 
acceso; esto le permite alcanzar varios 
millones de metros de superficie, efi-

Por otra par te, el manejo de 
materiales se convierte en una ac-
tividad de cuidado extremo, pues 
cada paquete es considerado como 
un tesoro y debe ser cuidado como 
tal. Para esto, el abuelito bonachón 
no escatima esfuerzos en capacitar a 
sus duendes en las mejores técnicas 
para el manejo de materiales, obvia-
mente con la ayuda de la ARP-PNYSA 
(Aseguradora de riesgos profesionales 
del Polo Norte y sus alrededores), y 
uno que otro curso de telequinesis, 
que de paso le ayuda a ahorrarse una 
aburrida plática sobre equipos para 
manejo de cargas. 

Finalmente, el embalaje es clave 
en esta próspera organización de 
Papá Noel, pues éste cumple la doble 
función de preservar intacto el pa-
quete desde el Polo Norte hasta cada 
chimenea, tapete de árbol navideño, 
cama o mesita de noche de cada niño 
alrededor del mundo, y la de ilusionar 
al infante aún antes de abrir su regalo. 
Para ello, se garantizan los mejores 
materiales en cajas, rellenos de ico-
por y burbujitas de aire, y se tienen 
conformadas cuadrillas de duendes 
muy bien entrenados, que superan 
ampliamente a cualquier empaca-
dor de regalos de un centro comercial, 
y que adicionalmente son expertos 
en “origami”, para sorprender a los 
pequeños con infinidad de diseños. 

ELEMENTOS DEL TRANSPORTE 
Y LA DISTRIBUCIÓN FÍSICA

 
¿Cómo consigue Papá Noel 
repartir millones de regalos 

en tan sólo una noche? 

Las guirnaldas, las casas llenas de 
escarcha y decoradas con miles de 
luces, árboles de todos los tamaños y 
estilos sobrecargados con bombitas 
de colores, son los adornos clásicos 
de cualquier casa en Navidad, valo-
rados como muy importantes en la 
tradición navideña de occidente; pero 
lo que nadie sabe es que en realidad 
es la simbología del viejito pascue-
ro, ése que trae los regalos, o por lo 

cientemente administrados mediante 
un novedoso WMS y telepatía para la 
recepción de pedidos, donde se pue-
den recibir y filtrar ondas cerebrales, 
seleccionando las que proceden de 
los pensamientos de los niños y sus 
deseos decembrinos. 

Otro aspecto que sin duda es im-
presionante, es la seguridad indus-
trial y física asociada a estas enormes 
insta lac iones, pues un pequeño 
incendio o la caída de unos cuantos 
racks de almacenamiento, podrían 
estropearle la navidad a cientos de ni-
ños en el mundo. Eso sin mencionar 
la reacción que tendría el SDOPN (el 
mencionado sindicato de duendes). 
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menos quien los hace llegar, y esto 
es nada más y nada menos que los 
aspectos publicitarios de un opera-
dor logístico de clase mundial, (PSL, 
Prestador de Servicios Logísticos) que 
tiene fama de entregar el produc-
to correcto, en la casa correcta y a la 
persona adecuada. 

“Jo Jo Jo Jo... la voz de las entregas 
perfectas”. Este famoso slogan del 
viejito bonachón de la barba blanca es 
usado para meterse a hurtadillas por las 
casas con la finalidad de cumplir con 
los acuerdos del nivel de servicio (ANS), 
requeridos por sus especiales, diversos y 
rigurosos clientes. ¿Cómo funciona la 
flota de transporte global de Papá Noel? 

Los nombres de los renos: Dasher 
(Brioso), Dancer (Bailarín), Prancer 
(Acróbata), Comet (Cometa), Cupid 
(Cupido), Donner (Trueno), Blitzen (Re-
lámpago), Vixen (Juguetón) y Rodolfo, 
que apareció posteriormente, tuvieron 
que ser explicados como parte de una 
caravana de repartos, de una industria 
que opera en simultánea y que bajo un 
sofisticado sistema de entregas, se luce 
con una sincronía casi exacta y que 
apalancada en una base tecnológica 
fuerte, puede soportar los volúmenes 
de carga apropiados y el sistema de 
manipulación de mercancías que le 
permiten el rastreo de su red global de 
entregas, por supuesto, usando bioin-
geniería genética para perfeccionar sus 
habilidades de vuelo, el caminar en los 
tejados y la visión nocturna.

¡Y qué decir del sistema de dis-
tribución! Las distancias que recorre 
desde su lejana vivienda rodeada de 
nieve son enormes, pues implica que 
los canales de distribución global, la 
flota de trineos y renos, así como la 
sincronización del soporte operativo 
y tecnológico actúen de manera coor-
dinada; su sistema siempre le permite 
llegar de manera simultánea donde 
todas las familias le esperan. Solo 
falta recordar que según los últimos 
reportes internacionales, antes de 
llegar a las manos de los niños, las 
muñecas y juguetes recorren medio 
mundo, pues el 66% de ellos nacen 
en las fábricas chinas. 

LOGISTICALHAPPINESS

En los temas de log íst ica, la 
distribución es uno de los aspectos 
sobre los que más debe trabajar una 
empresa para afrontar el desafío del 
comercio electrónico. La distribución 
física y los operadores de transporte 
deben ser capaces de responder en 
tiempos menores a los acostumbra-
dos, y adecuarse a nuevos horarios y 
condiciones de operación y de seguri-
dad física; y además, hacerlo a precio 
competitivo (¿barato?); siempre por la 
guerra de precios con la competencia 
y afrontando costos fijos muy difíci-
les de doblegar. En el mundo Internet 

la consultora Baquía y por el Centro 
Español de Logística, la oferta se que-
da en teoría, porque la práctica arroja 
resultados muy pobres. Sólo un 8% de 
los pedidos llega al consumidor final, 
cumpliendo todas las condiciones 
que se pactaron en el momento de 
la compra virtual, mientras un 20% 
nunca llega a su destino final. Entre 
compradores que no están en casa al 
momento de la entrega, aquéllos que 
rechazan el producto porque no es lo 
que esperaban o porque ha llegado en 
mal estado, el porcentaje de entregas 
fallidas en un primer intento puede 
llegar al 30%. Entonces, otro gran 
problema aparece: las empresas no 
están preparadas para la logística 
inversa. 

Bueno, hasta esto fue bien pen-
sado por Papá Noel. Sin duda, nunca 
hay que desdeñar la ayuda de ter-
ceros.

Y COLORÍN COLORADO…
Con unas cuantas explicaciones y la 
promesa de escribir este artículo fui-
mos pagando el almuerzo y aproveché 
para verificar el saldo de mi tarjeta de 
crédito, porque sabía que esta pregun-
ta y su explicación inocentes tenían 
un fondo muy claro. Finalmente, 

lo abracé y le di un beso en la 
cabeza y le pronuncie las siguientes 
palabras: “Hijo, no sé si puedas tener 
todo lo que quieras, pero recuerda 
que la logística nos ha dado todo lo 
que necesitas”. � n

¡Feliz Navidad a todos  
los logísticos lectores!

*"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: Gerencia@gruporayuelamx.com

de hoy, en el que la información de 
los precios de productos es una rea-
lidad, los márgenes de rentabilidad 
se estrechan para toda la cadena, en-
tonces lo ideal sería tener la mejor de 
las estructuras logísticas, que ahorre 
costos; éso es fundamental. 

 No es tan fácil llevar todo a todos, 
y cada uno en casa hace lo que puede. 
Juan Torrens (autor español), expresa 
muy bien la problemática logística 
que rodea el comercio electrónico 
dirigido al consumidor final (B2C), 
explicando que el 61% de los opera-
dores logísticos en España ofrece a 
sus clientes virtuales hacerse cargo 
de todos los trabajos que van desde 
que se recibe la orden hasta que el 
pedido llega al consumidor final; 
pero, según un estudio elaborado por 
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EL MUNDO DE UN VISTAZO

NORUEGA ESTÁ PROBANDO una nueva forma de 
hacer más sustentable el transporte de carga marítima: los 
buques eléctricos autónomos.

El fabricante de fertilizantes noruego Yara 
International ha encargado el buque Yara Birkeland, que 
será el primer portacontenedores eléctrico autónomo 
del mundo. La compañía planea usar el carguero entre 
puertos para eliminar el uso de camiones diésel. El buque 
eléctrico debería reemplazar un total de 40,000 viajes 
en camión al año, de acuerdo con Yara International. 
El buque viajará solo en rutas cortas debido a que la 
tecnología actual para las baterías es insuficiente para 
distancias largas.

El barco mide 70 metros de largo y 14 metros de ancho, 
con capacidad para 120 contenedores. Como no habrá 
personas a bordo, se puede asignar más espacio a la carga. 
La nave se entregará en 2020, y Yara International planea 
que sea completamente autónoma y operativa para 2022.

¿Quién dirige el barco? ¡Santo cielo! Oslo atrapa un Centro 
de Mariscos
El Aeropuerto de Oslo en Noruega se está 
posicionando como un centro de carga preferido 
al agregar el transporte de mariscos a su menú. 
Worldwide Flight Services (WFS) y Sjømatterminalen 
AS operarán el nuevo Centro de Mariscos en el 
Aeropuerto de Oslo, el cual manejará hasta 250,000 
toneladas de mariscos al año. La instalación está 
diseñada para cumplir con los requisitos de la industria 
para la logística y la innovación de la cadena de frío.

En 2018, se espera que los envíos de productos 
pesqueros noruegos asciendan aproximadamente a 
230,000 toneladas, lo que convierte al Aeropuerto 
de Oslo en el principal aeropuerto de carga del norte 
de Europa, con 14 aerolíneas de carga que viajan 
semanalmente al aeropuerto.

Se espera también que la construcción de la nueva 
terminal de productos del mar comience en abril de 
2019, con planes de apertura para 2021.

Reducción de emisiones de CO2: casi un éxito
Las emisiones de dióxido de carbono de 22 de los principales transportistas de contenedores marítimos del mundo, 
que representan el 85 por ciento del transporte mundial de contenedores, siguieron disminuyendo en 2017, pero se 
necesita más innovación y colaboración a lo largo de la cadena de valor para lograr objetivos climáticos globales 
ambiciosos, informa el Grupo de Trabajo de Carga Limpia de BSR.

El Grupo de Trabajo de Carga Limpia compila su estudio anual de promedios agregados, llamado Factores de Emisiones 
de CO2 de las Rutas Comerciales, a partir de los datos de emisiones de dióxido de carbono reportados por más de 3,200 
barcos de 22 de los principales transportistas marítimos de contenedores del mundo. Desde 2009, cuando el grupo dio 
a conocer públicamente por primera vez los promedios agregados, se han reducido las emisiones por movimiento de 
contenedores en un 37.1 por ciento. El informe de este año muestra que el promedio de emisiones de CO2 por contenedor 
por kilómetro para las rutas internacionales de transporte marítimo se redujo en un 1 por ciento de 2016 a 2017.

“El progreso en el clima y en la calidad del aire que estamos viendo en el transporte de contenedores, una de las 
industrias con mayores emisiones, es absolutamente crítico para lograr los objetivos ambientales globales”, comenta 
Nate Springer, gerente de BSR. “Necesitamos más innovación en tecnología de bajas emisiones, así como una 
colaboración continua, para cumplir con el ambicioso objetivo de reducir las emisiones de CO2 a la mitad para 2050, 
anunciado por la Organización Marítima Internacional recientemente”.

Hace varios años, Clean Cargo desarrolló una metodología estandarizada y un sistema de informes que la industria 
adoptó a nivel internacional. Los transportistas envían datos operativos de toda la flota a BSR cada año para su 
incorporación a los factores de emisión de las rutas comerciales. Los resultados producen tarjetas de calificación de 
desempeño ambiental para cada transportista, las cuales utiliza el 95 por ciento de los clientes de envío que participan 
en el grupo para cumplir con los objetivos de sustentabilidad de la cadena de abastecimiento corporativa.

Los miembros de Clean Cargo también trabajan para acelerar el progreso compartiendo las mejores prácticas, 
discutiendo tendencias e innovaciones en toda la cadena de valor logística, y diseñando herramientas y proyectos 
piloto que abordan los retos que enfrenta el progreso.

Dibujo conceptual inicial del nuevo Centro de Mariscos del Aeropuerto 
de Oslo, que se espera inicie operaciones en 2021.
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Cuando los profesionales de la cadena de abastecimiento de la próxima generación 
establecen sus objetivos profesionales, la asesoría de especialistas con experiencia puede 
ayudarles a mejorar su juego.

Por Sandra Beckwith

COACHING EN LOGÍSTICA
LOS LÍDERES DE LA PRÓXIMA GENERACIÓN 
ESTÁN LISTOS PARA ENTRAR AL JUEGO

M ichael Curran-Hays recuerda con claridad una 
situación desafiante al principio de su carrera 
con la empresa global de consultoría de gestión 

Kepner-Tregoe. Se estaba reuniendo con un cliente inusual-
mente intenso que apretó una pelota de estrés con tanta 
fuerza que salió disparada entre sus dedos.

“También hizo preguntas que no estaba seguro de sa-
ber cómo responder, así que más tarde pedí consejo a mi 
mentor”, recuerda Curran-Hays, ahora un líder de práctica 
global en la empresa. “Poder recibir su aporte fue grandio-
so”. Es una de las razones por las que hoy es mentor de sus 
colegas junior.

Los profesionales de la cadena de abastecimiento sénior 
han asesorado durante mucho tiempo a colegas y estudian-
tes con menos experiencia, de manera informal o mediante 
entrenamientos para empleados nuevos o programas de 
desarrollo de liderazgo. Pero, a medida que la profesión 
ha crecido y se ha definido mejor, el rol del mentor se ha 
vuelto aún más importante.

El campo se ha ampliado considerablemente más allá 
de lo básico, por ejemplo, las compras, la administración 
de inventarios, el surtido y el envío, para incluir puestos 
que varían desde analista de la cadena de abastecimiento 
hasta gerente de sustentabilidad. Con el aumento en los 
tipos de trabajo, se produce una trayectoria profesional 
más formal que no existía hasta hace poco.

“La cadena de abastecimiento se está convirtiendo en 
una carrera más popular fuera de la escuela”, comenta Tisha 
Danehl, Vicepresidenta de la firma de personal Ajilon en 
Chicago, con experiencia en encontrar personas para que 
ocupen puestos en la cadena de abastecimiento. “Si habla 
con alguien que ha estado en el campo durante más de 10 
años, le dirán que se involucraron después de trabajar en 
marketing, finanzas u otra área. Pero eso está cambiando”.

El auge logístico y la necesidad resultante de llenar 
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más puestos de trabajo con postu-
lantes calificados ha contribuido a 
aumentar el interés en los programas 
de mentoría de la cadena de abasteci-
miento que ayudan a que los emplea-
dos y estudiantes con alto potencial, 
pero menos experiencia, tengan un 
primer inicio. Las asociaciones de 
la industria APICS y el Consejo de 
Profesionales de Administración 
de la Cadena de Abastecimiento 
(CSCMP) ofrecen dos de los progra-
mas de mentoría más grandes. Hace 
solo unos años, ambos comenzaron 
a ofrecer programas de tutoría de la 
cadena de abastecimiento que com-
binan profesionales experimentados 
con estudiantes o miembros que son 
nuevos en el campo.

El programa CSCMP comenzó 
modestamente sin el beneficio de la 
tecnología. Los mentores y aprendices 
completan los cuestionarios que los 
voluntarios de la asociación utilizan 
para hacer las coincidencias apropia-
das según la industria, la ubicación, 
la posición y otros factores desea-
dos. El programa está actualmente 
en transición hacia una plataforma 
tecnológica que utilizará algoritmos 
similares a los de Match.com para 
vincular a los veteranos con los no-
vatos. El programa APICS siempre ha 
usado una plataforma tecnológica, 
pero recientemente implementó un 
sistema más poderoso.

Su inversión en tecnología más 

sofisticada subraya el valor de sus 
programas para los miembros res-
pectivos.

“La mentoría y el desarrollo pro-
fesional son muy importantes para 
APICS, y queríamos que este progra-
ma diera valor a los miembros”, co-
menta Kathleen Schroeder, Directora 
de Afiliación de APICS.

“Cuando vimos que nuestro pro-
grama se duplicaba cada año desde 
que lo empezamos en 2015, sabíamos 
que era importante”, asegura Heather 
Wood, Directora de Contenido de 
Conferencias y Eventos de CSCMP.

Hacer de casamentero
Ambas organizaciones proporcionan 
una infraestructura que incluye no 
solo un servicio de búsqueda de 
mentores y aprendices, sino también 
recursos que ayudan a facilitar las 
conversaciones y recomendaciones 
sobre cómo estructurar la relación 
de mentoría. El resto depende de los 
participantes. La retroalimentación 
revela que las parejas se reúnen según 
sea necesario por correo electrónico o 
Skype, y que muchas parejas también 
intentan reunirse en persona en las 
conferencias de la industria.

COACHING VS MENTORÍA
¿Cuál es la diferencia entre coaching y mentoría? Lo más importante es que los mentores 
suelen ser personas mayores que ayudan a aquellos con menos experiencia a navegar 
por la empresa o a desarrollar sus carreras, mientras que los coach o entrenadores 
ayudan a las personas con un desafío específico. El coaching a menudo incluye entre-
namiento, mientras que la mentoría se centra en el asesoramiento.

¿Es usted un entrenador o un mentor? Tome esta breve prueba.
1.	 ¿Se reúne o se comunica en un horario flexible que responde a la necesidad 

de información de la otra persona?
2.	 ¿Su objetivo es ayudar a la otra persona a adquirir una habilidad específica?
3.	 ¿Existe una experiencia o diferencia de edad significativa entre usted y la 

persona a la que asiste?
4.	 ¿Su relación se basa en el hecho de que hace algo muy bien que la otra 

persona quiere aprender a hacer?
Si respondió “sí” a las preguntas 1 y 3 y “no” a las preguntas 2 y 4, usted es un 

mentor. Su función es ayudar a desarrollar el talento de una persona y guiarle en su 
trayectoria profesional en lugar de enseñarle cómo hacer algo específico.

Como parte del programa del Foro Ejecutivo de BlueGrace Logistics, los mentores a nivel de directores se reúnen de manera informal con grupos pequeños 
ajenos a su área para discutir problemas y abordar preguntas.
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Conseguir tiempo 
frente a frente
Cuando tres de los estudiantes apren-
dices del mentor de APICS Gary 
Smith, fueron seleccionados como 
becarios de la conferencia APICS en 
2017, pudo reunirse con ellos cara a 
cara por primera vez.

“Eso fue emocionante. La mayo-
ría de las veces nos comunicamos 
por correo electrónico porque están 
en todo el mundo”, comenta Smith, 
Vicepresidente de la División de Lo-
gística de Suministros de New York 
City Transit.

En BlueGrace Logistics, en Flori-
da, donde hay varios programas de 
mentoría internos, el proceso tiende 
a ser frente a frente. Un gerente senior 
asesora a todos los empleados nuevos 
en las 11 ubicaciones de la compañía 
como parte de su orientación. Por lo 
general, un mentor tiene varios apren-
dices de diferentes disciplinas que 
en un principio a menudo se reúnen 
como un grupo para aprender más 
sobre la compañía y su cultura antes 
de pasar finalmente a conversaciones 
por correo electrónico, en persona o 
telefónicas, según sea necesario, para 
abordar preguntas específicas.

Después de seis meses, los emplea-
dos nuevos también pueden inscribirse 
en el Foro Ejecutivo, que brinda a los di-
rectores de nivel superior y con puestos 
más altos la oportunidad de ser mento-
res de un pequeño grupo de personas 
que no pertenecen al área del mentor. 
Los grupos de cinco a seis personas se 
reúnen de manera informal para hacer 
preguntas, obtener más información 
sobre otras áreas de la compañía y hacer 
y recibir comentarios.

Sean Butler, el Director de Re-
cursos Humanos de la compañía, se 
reúne con su grupo de seis personas 
dos veces al mes durante unos 30 
minutos. Los aprendices conducen 
los temas de discusión.

“El foro de grupos pequeños ca-
pacita a los empleados y los alienta 
a compartir ideas nuevas y cualquier 
inquietud, y brinda al mismo tiempo 
la oportunidad de crear una conexión 
más sólida con el liderazgo de la com-
pañía. Hablamos de cualquier cosa y 
de todo”, dice.

Michael Curran-Hays (detrás de la mesa con 
gafas) es mentor de los empleados de Kepner-
Tregoe en parte porque aprecia la cantidad de 
mentores que lo ayudaron al principio de su 
carrera.

CUANDO EL APRENDIZ SE 
CONVIERTE EN MENTOR
El programa de Mentores para Ejecutivos y Aprendices de la Cadena de Abastecimiento 
y Análisis en la Universidad de Missouri-St. Louis conecta a estudiantes universitarios 
y de MBA de alto potencial con profesionales locales de logística y de la cadena de 
abastecimiento que sirven como mentores de la industria.

Iniciado en 2016, el programa ayuda a los estudiantes a desarrollar una red pro-
fesional que pueden aprovechar para obtener consejos y conexiones de búsqueda 
de empleo.

El profesional de la industria Masao Nishi, mentor y miembro del Gabinete de 
Asesores de Análisis y de la Cadena de Abastecimiento del programa, agradece tener 
la oportunidad de ayudar a los estudiantes a comprender la gama de oportunidades 
profesionales.

“Disfruto el compartir lo que he aprendido a lo largo de los años si puede ayudar a 
alguien que está empezando”, comenta el Director semi retirado de M. Nishi Strategic 
Advisory.

Una de las personas que se ha beneficiado de la mentoría del programa es Sarah 
Rizzo, ahora especialista en logística de exportaciones de Anheuser-Busch InBev. 
Rizzo encontró el programa tan útil que ahora está tratando de devolver el favor.

“La experiencia me ayudó a estar mejor preparada para unirme a la fuerza labo-
ral, en particular como una mujer que ingresa a un campo dominado por hombres”, 
señala Rizzo.

Desde entonces, inició un programa de mentores de la Junta de Alumnos Jóvenes 
de Análisis y de la Cadena de Abastecimiento en su alma mater para ayudar a aque-
llos que están a punto de comenzar su carrera a entender mejor qué esperar de un 
puesto de nivel básico.

“El programa de mentoría ejecutiva ofrece una perspectiva de alto nivel que es útil”, 
añade. “Ahora nos gustaría agregar un componente de igual a igual”.

“Aquéllos que acaban de comenzar sus carreras podrán compartir sus experiencias 
de ‘lo que me gustaría saber antes’ con los estudiantes para que tengan una mejor 
idea de qué esperar de ese primer trabajo”, observa la asesora del programa, Jill 
Bernard Bracy, profesora adjunta de la cátedra de la cadena de abastecimiento y 
análisis docente.

Como mentor, Butler encuentra 
el programa gratificante.

“La tutoría es realmente un in-
tercambio de dos vías. Yo también 
adquirí conocimientos valiosos de 
los aprendices por sus comentarios, 
preguntas e ideas”, agrega.

En AIMMS, un proveedor de pla-
taforma de software para la cadena 
de abastecimiento, las iniciativas de 
mentoría apoyan tanto a los clientes 
como a los estudiantes universitarios. 
En ambos casos, AIMMS establece el 
escenario para que haya asesorías por 
parte de terceros y luego se aparta.

En AIMMS, proveedor de plata-
forma de software de la cadena de 
abastecimiento, las iniciativas de 
mentoría apoyan tanto a los clientes 
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como a los estudiantes universitarios. 
En ambos casos, AIMMS establece el 
escenario para que terceros guíen y 
luego se retiren.

La compañía está ampliando los 
encuentros exitosos con los clientes 
en persona en Europa a Estados Uni-
dos, habiendo organizado su primer 
evento nacional de medio día a 
principios de este año en el área de 
Chicago. En estas mesas redondas 
ejecutivas, los clientes se reúnen para 
discutir y debatir de igual a igual.

“A nuestros clientes les encanta po-
der hablar cara a cara y aprender unos 
de otros”, comenta Narasimhan Krish-
nan, Gerente de Cuentas de Clientes.

La compañía también propor-
ciona acceso a su software a través 
del laboratorio de estudiantes A.T. 
Kearney en la Universidad Carnegie 
Mellon en Pittsburgh. El programa 
conecta a los estudiantes de MBA 
con mentores de la industria que los 

LA MENTORÍA Y EL FLUJO 
DE TALENTOS
En la Universidad Western Illinois en Macomb, Illinois, la facultad y los estudiantes en el 
programa de administración de la cadena de abastecimiento son mentores informales de 
los estudiantes de secundaria de la zona.

Participan en un programa de embajadores de escuelas secundarias y colegios 
comunitarios creado por Barton Jennings, profesor de administración de la cadena de 
abastecimiento, para ayudar a los empleadores locales a encontrar talento en la cadena 
de abastecimiento al presentar a los estudiantes más jóvenes oportunidades de empleo.

“DOT Foods en particular necesita más talento cada año que el número de estudiantes 
que se gradúan de las escuelas secundarias locales”, comenta Jennings.

Jennings también está interesada en reclutar estudiantes para el programa de admi-
nistración de la cadena de abastecimiento de Western Illinois, pero la participación no 
está necesariamente orientada a eso.

“Hace poco, hablé con un grupo de estudiantes de secundaria sobre trabajos que no 
son de nivel universitario que incluyen conductores de camiones y operadores de monta-
cargas, en los cuales la paga suele ser mejor de lo que podrían esperar”, asegura Jennings.

Además de las presentaciones de profesores y estudiantes en las escuelas, el programa 
incluye el recorrido anual de DOT Foods, un redistribuidor, realizado por Jennings con los 
estudiantes y sus maestros.

“Muchos estudiantes quieren quedarse en el área, pero no creen que haya trabajo”, 
expone. “Este recorrido nos ayuda a mostrarles opciones y nos da la oportunidad de 
hablarles sobre las carreras”.

La compañía global de procesamiento de alimentos Archer Daniels Midland, con sede 
en Decatur, Illinois, apoyó la divulgación con una donación de 90,000 dólares al programa 
hace tres años.

“Estamos tratando de educar a los estudiantes de secundaria sobre todas las oportu-
nidades potenciales que hay en este campo”, dice Kim Ekena, Vicepresidenta de ARTCO, 
la subsidiaria de transporte de la compañía.

“Nos hemos insertado en la cadena de abastecimiento de recursos humanos para 
ocupar puestos de trabajo locales”, concluye Jennings.

muestran interés en lo que hago, 
pero si realmente quieren explorar un 
cambio con mayor seriedad, les pido 
que se acerquen primero a su gerente. 
Si tiene sentido para el individuo y la 
compañía, continuaremos la conver-
sación”, explica Curran-Hays.

Ya sea que se trate de una relación 
oficial de mentores con un empleado 
recién contratado o de una situación 
más informal, el valor de la mentoría 
para la empresa con unos 100 emplea-
dos repartidos por todo el mundo es 
significativo.

“No trabajamos todos juntos en 
una ubicación central, por lo que tener 
estas sesiones en las que nos reunimos 
por Skype o en persona en la ubicación 
de un cliente es muy importante para 
entablar relaciones”, asegura.

Sin embargo, lo más importante 
es que permite a los consultores prin-
cipales compartir el conocimiento 
institucional de manera significativa.

“Si tuviera que sentarme y con-
versar con usted sobre cómo reunir 
objetivos con medidas y normas 
para un compromiso de la cadena de 
abastecimiento, se aburriría”, asegura 
Curran-Hays. “Pero si mi aprendiz 
me llama y pide ayuda con una pro-
puesta específica, el simple proceso 
de trabajar juntos de manera más 
informal hace que la transferencia 
de conocimiento sea más fácil y más 
interesante”.

La reclutadora ejecutiva Danehl 
considera que los programas de men-
toría para empleados de la cadena 
de abastecimiento también son una 
forma de retener al mejor y más bri-
llante talento.

“Tener un programa de mentoría 
ayuda a las compañías a mantener el 
talento de la cadena de abastecimien-
to. Les dice ‘Creemos en ti y quere-
mos invertir en ti’, explica. “Como 
empleador, cuanto menos rotación 
tenga, más rentable será”.

También es bueno para los men-
tores.

“Me gusta ayudar a estos jóvenes 
a avanzar en sus carreras”, agrega 
Smith. “A veces necesitan a alguien 
en su vida, un tercero objetivo, que 
les cuente una historia directa. Pode-
mos hacer eso por ellos”.� n

ayudan a resolver problemas. AIMMS 
extendió esa colaboración el año 
pasado a una sesión de laboratorio 
de medio día en una conferencia de 
análisis, en la que se emparejó a los 
estudiantes con los clientes expertos 
de la empresa que podían asesorar a 
los estudiantes mientras resolvían un 
problema.

El Club de la Cultura
En Kepner-Tregoe, a cada empleado 
nuevo se le asigna un mentor que 
le ayuda a entender la empresa y su 
cultura. La relación de mentoría, que 
comienza a partir de los seis meses en 
el empleo aproximadamente, conti-
núa durante unos tres meses.

Además de participar en ese pro-
grama, Curran-Hays también asesora 
a empleados interesados en mudarse 
a su campo desde otra parte de la 
compañía. “A menudo comienza con 
una conversación informal donde 
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Si hay alguien ocupado en el ámbito empresarial, in-
dudablemente es un logístico: agendas saturadas, viajes 
incansables, horarios extenuantes, descanso y vacaciones 
nulos y un estrés desbordado… ¿Le suena familiar?

Muchas preguntas surgen alrededor de observar el extenuante 
trabajo de un logístico, pero entre todas hay una en particular que 
por obvia, me intriga. El sector requiere cada vez más y mejor ta-
lento; pero, ¿acaso el panorama es atrayente? Dudo sinceramente 
que un Millenial, con su relajada filosofía enfocada en negocios 
prácticos, eficientes y dirigidos remotamente desde la comodidad de 
su casa, se sienta atraído por una actividad tan estresante como la 
logística. ¿Cómo hacer de ésta una profesión atractiva para nuevas 

Todo fin de ciclo requiere revisión. Sin duda, el 
sector logístico en México camina; pero, ¿lo hace en 
el sentido correcto? ¿Hemos superado los desafíos? 

¿Qué aspectos siguen deteniendo el despegue? 

Por Adriana Holohlavsky

Evaluando 
resultados
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un egresado “high tech” con altas 
competencias en Logística Analítica 
Avanzada, y se da de frente con la 
realidad de la mayoría de las empre-
sas mexicanas? Obviamente se va a 
frustrar al toparse con programas y 
planificaciones hechas en hojas de 
cálculo Excel. 

Cerrar la brecha entre estas dos 
circunstancias tomará por lo menos 
otro lustro. Sin duda necesitamos en-
tender los desafíos en ambos terrenos, 
para acortar la distancia entre ellos. 
La liga empresa-asociación-univer-
sidades no está todavía bien desa-
rrollada; habrá que revisar lo hecho 
hasta ahora y seguir desarrollándola 
con el enfoque correcto. El objetivo 
habrá de ser acortar esta brecha de la 
que hablamos. 

¿QUÉ CREES QUE HAY DETRÁS DE 
ESTA MENTALIDAD ESTANCADA? 
¿QUÉ NOS IMPIDE DARNOS 
CUENTA DEL PROBLEMA?
Yo creo que es lo de siempre… Bus-
camos la solución fácil. “Ve y traite 
a un consultor que nos arregle el 
problema”, decimos con facilidad. Y 
cuando el consultor llega y pone los 
puntos sobre las íes, postergamos la 
decisión, porque la solución implica 
reformar a la empresa desde la cabeza 
(nunca mejor dicho).

generaciones? ¿Cabe acaso la reflexión ante la posibilidad 
de que algo se está haciendo mal o de que algo se está 
saliendo de control?  

Los esfuerzos que al respecto están haciendo las 
diferentes asociaciones afines al sector proyectan esta 
preocupación, por lo que platicamos en esta ocasión con 
Jesús Campos Cortés*, quien al frente de APICS Capítulo 
México, nos comparte su percepción respecto al terreno 
en el que hemos avanzado y aquél en el que todavía se-
guimos atorados. 

¿CÓMO PODRÍAS, JESÚS, DESCRIBIR EL PANORAMA 
DEL SECTOR EN MATERIA DE FORMACIÓN, POR UN 
LADO, Y DE CERTIFICACIONES, POR OTRO?
Yo te diría que sin duda queremos mejorar; no obstante ello, 
tenemos que analizar con objetividad algunos errores en 
los que hemos caído. En materia de capacitación se siguen 
ofreciendo cursos con material de hace 20 años, que no 
nos permiten dar un salto verdadero. Se sigue viendo a la 
logística como una actividad enfocada en el “movimiento 
de cajas”, dejando de lado el enfoque de servicio y la estra-
tegia financiera, aspectos que representa primordialmente. 
La Logística dejó de ser quien mueve 
cajas en una empresa, para marcar la 
diferencia entre un margen negativo 
y uno positivo. Si no llega el producto 
cuando el cliente lo necesita y en el 
costo al que lo necesita, se acabó el 
negocio. A pesar de la inclusión de 
datos actualizados y herramientas 
tecnológicas modernas en su imparti-
ción, los cursos mantienen contenidos 
setenteros y ochenteros, porque lo que 
no ha cambiado es la mentalidad.   

Ciertamente se percibe un “acti-
vismo” incuestionable en el sector. 
Tanto las empresas, representadas por 
diferentes asociaciones, como la Aca-
demia, representada por diferentes 
universidades, han venido haciendo 
esfuerzos diversos para responder a la 
necesidad de talento (carreras, espe-
cialidades, postgrados, diplomados), 
pero honestamente siguen siendo 
insuficientes ante el nivel de compe-
titividad que se demanda, porque no 
basta con generar más profesionistas 
y más competencias, lo urgente es una 
nueva manera de pensar, para aportar 
soluciones innovadoras.

En cuanto a la certificación, yo 
veo un gran nicho de oportunidad, 
pues a decir verdad, fuera de APICS 
nadie tiene un cuerpo de conoci-
miento en Logística que avale dicha 
certificación. La labor que APICS 
desempeña en este sentido es muy 

completa, pero ciertamente se basa 
en los principios y modelos generales 
de carácter internacional. México, sin 
embargo, tiene sus propios desafíos 
en materia de infraestructura y nor-
mativa, por lo que se requiere certifi-
car de manera local, el conocimiento 
en el terreno logístico mexicano.

La mentalidad atemporal de la que 
hablamos, proyecta una preparación 
muy básica; ambas cosas –mentalidad 
y preparación- frenan por un lado la 
profesionalización del sector, y por 
otro, la conformación de un cuer-
po de conocimiento que avale más 
certificaciones. Al final del día, una 
afecta a otra.

¿CUÁNTO TIEMPO CREES QUE PUDIERA 
TOMARLE A MÉXICO OBTENER UN 
NIVEL DE PROFESIONALIZACIÓN 
SERIO PARA ESTE SECTOR?
Ubiquémonos en el terreno acadé-
mico. ¿Qué pasa si al frente de una 
clase ponemos al mismo logístico que 
aprendió “haciendo”? Obviamente va 
a enseñar a sus alumnos a “hacer” lo 
mismo que él aprendió, y entonces no 
salimos del nivel de “oficio”. A final 
de cuentas es lo mismo aprenderlo en 
el aula de una universidad, que en el 
aula de capacitación de una empresa. 

Ahora ubiquémonos en la empre-
sa. ¿Qué pasa si llega a la empresa 

Jesús Campos Cortés Director Ejecutivo de APICS Capítulo México



Inbound Logist ics Latam34

En una Era digital como ésta en 
la que el siglo veintiuno se sumerge, 
nos ha faltado entender que la cons-
trucción de todo proyecto empieza 
por los datos. Hoy no sirven los datos 
en hojas de cálculo, pero no porque 
Excel no sirva, sino porque sólo nos 
permite hacer revisiones en privado, 
cuando el desafío de hoy es compartir 
la información en cadenas virtuales 
como el Blockchain. Todo mundo 
produce datos, las empresas venden 
y compran datos por doquier, pero a 
final de cuentas nadie sabe qué hacer 
con los datos. La Logística necesita 
datos y conocimiento, pero también 
de manera muy importante, respeto 
y seriedad de parte de la alta direc-
ción de las empresas. En resumidas 
cuentas, no basta con información 
y conocimiento, se requiere actitud.

Antes se hacía uno la pregunta si-
guiente, ante un proyecto: ¿Se puede 
hacer? Y si la respuesta era afirmativa, 
entonces así le respondíamos al clien-
te; pero hoy, la respuesta a la misma 
pregunta nos obliga a hacer una se-
gunda pregunta: ¿Podemos entregar 
el proyecto? Es decir, una cosa es que 
se pueda hacer un proyecto y otra que 
se pueda entregar debidamente. An-
tes, los logísticos podían arriesgarse a 
decir sí, y en el camino ver cómo iban 
resolviendo problemas; hoy ya no es 
tan fácil. Hoy, la Logística sí demanda 
alta especialización en conocimiento, 
tal como los 3PL internacionales lo 
han entendido. Sin embargo, en paí-
ses como México, en el que hay tanta 
empresa mediana y pequeña, los 
precios de estos logísticos internacio-
nales no son viables para la mayoría. 
Aquí, salimos a la calle y vemos la 
presencia de empresas logísticas por 
todos lados, representadas en todos 
los tamaños y en todas las calidades, 
lo cual demuestra que hay un gran 
pastel a repartir; pero también, de 
ese mismo tamaño son los desafíos 
de profesionalización que este gran 
pastel demanda.

Las empresas ya han venido en-
tendiendo que la diferencia entre un 
margen negativo y uno positivo es la 
Logística; ahora, sólo queda escalar y 
empatar el nivel de necesidad y de so-
lución, pues tanto la empresa requiere 
hacer uso de servicios profesionales, 
como el logístico requiere ofrecerlos 
y cumplirlos. Entendamos que no 
basta con tercerizar nuestros proble-
mas, pues pasarle a un tercero mis 
problemas equivale a dos problemas. 
Esta manera de pensar y visualizar la 
logística es lo que tenemos que cam-
biar. La responsabilidad no es sólo del 
operador logístico o del consultor en 
logística, sino también de la empresa 
contratante; en esa corresponsabili-
dad descansa la alianza del negocio 
logístico hoy en día.  

SIN DUDA, ESTE ANÁLISIS 
RESPONDE LA PREGUNTA EN EL 
ASPECTO TÉCNICO, PERO DESDE 
EL PUNTO DE VISTA DEL ASPECTO 
CONDUCTUAL, ¿QUÉ NOS ATORA?
Parafraseando te diría: “Lo bueno de 
las computadoras es que no hacen 
falsas promesas”. Ciertamente, decir 
que “sí” es un rasgo propio de nuestra 
cultura, aunque después no sepamos 
cómo atender ese “sí”. Sin duda, el 
nivel de confiabilidad del mexicano 
es bajísimo. Hacer una logística mo-
derna implica no jugar con el cliente. 
El mexicano suele ser informal, pero 
hoy la tecnología ya no lo permite; 
los sistemas de visibilidad y rastreo ya 
no nos permiten mentirle al cliente; 
si digo que estoy a cinco minutos 
de llegar, el cliente lo corroborará 
pidiendo se le envíe la ubicación. No 
dudo que por ello a muchas empresas 
logísticas pequeñas y medianas no les 
guste esta tecnología, y quizá tam-
bién por ello se resistan a invertir en 
ella. ¿Cuántas empresas de transporte 
y almacenamiento no habrán basado 
su desempeño en cuentos chinos y 
manipulaciones? ¡Seguramente mu-
chas! Pero por fortuna han venido 

desapareciendo. Hoy ya no es la pala-
bra de uno contra la del otro; hoy es 
la posición del GPS contra la espera 
del cliente, y se acabó. Es decir, para 
contestar a tu pregunta de manera 
breve, lo que hay que vencer es la 
informalidad en todos los sentidos.

¿QUÉ DESAFÍOS CREES QUE EL SECTOR 
HAYA SUPERADO ADECUADAMENTE EN 
MATERIA DE FORMACIÓN, Y CUÁLES 
EN MATERIA DE CERTIFICACIONES?
En materia de formación hemos avan-
zado en el terreno de almacenes. Éste 
ya dejó de verse como la bodega en 
la que se aventaba hasta el árbol de 
Navidad. Ya ha empezado a notarse 
un respeto a la labor realizada dentro 
de él, así como también ha empezado 
a verse éste como objeto de inversión. 
Y esto es muy bueno, porque un buen 
almacén se proyecta en eficiencias 
y utilidades. Hace tiempo nos costó 
mucho trabajo en APICS, vender un 
programa de certificación para al-
macenes que era una auténtica joya, 
porque si bien el almacén administra 
muchos recursos (gente, tecnología, 
equipo y materiales), el mercado no 
paga por sus eficiencias. No obstante 
ello, el tiempo ha venido cambiando 
las cosas; hoy en día, ésta es una de las 
áreas de desempeño logístico donde 
mayor progreso notamos. 

La tercerización también ha sido 
otro terreno de progreso. Sin duda, 
ésta ha importado tecnologías y 
prácticas que a su vez empujan bue-
nas prácticas en las empresas de sus 
clientes. Recordemos hace unos años, 
lo difícil que era convencer a una 
empresa de tercerizar sus operaciones 
logísticas; hoy, sin embargo, el desa-
fío ya no es ése, sino el de ofertar un 
precio justo.

Pero sin duda, la gran deuda está 
en el transporte carretero. No hay 
una formación profesional en este 
terreno, como sí la hay en Estados 
Unidos. Allá, un operador de tráiler 
gana mucho más que un ingeniero 
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de planta en México (hasta 80 mil 
dólares al año). ¿Por qué? Porque se 
preparan, se certifican; pero también, 
porque las empresas los valoran y 
respetan… volvemos al fenómeno de 
la corresponsabilidad.

En materia de certificaciones, hay 
mucha área de oportunidad como seña-
lábamos; no sólo por la falta de oferta, 
sino por la falta de demanda. En México 
todavía no hay áreas logísticas que pue-
dan por un lado, ostentar ese cuerpo de 
conocimiento como para avalar una 
certificación; y por otro lado, tampoco 
las hay aquéllas que requieran una 
certificación de desempeño todavía. 
El esfuerzo de certificación en México 
se ha venido focalizando a nivel em-
presarial, en aras de buscar ventajas en 
inspecciones aduanales o confiabilidad 
ante instancias internacionales o acre-
ditación de mercados, pero todavía no 
en el terreno del desempeño logístico 
individual, como sí lo hay en Estados 
Unidos y Europa. Los logísticos que 
buscan las certificaciones de APICS en 
México, lo hacen para acreditarse ante 
empresas internacionales, no así ante 
mexicanas.

El mexicano no tiene una voca-
ción logística natural, como en otros 
países pudiera verse con respecto al 
transporte marítimo, por ejemplo. En 
México, las labores de transportación y 
almacenaje –cuna de la logística-, eran 
labores que se hacían porque no que-
daba de otra; es decir, no han sido las 
funciones logísticas actividades sobre 
las cuales sentir orgullo, y querámoslo 
o no, esta idea inconsciente obstaculi-
za la profesionalización del sector. Es 
decir, el verdadero reto no está sólo en 
la estructura física y tecnológica, sino 
mayormente en la cultural. 

¿QUÉ RECOMENDACIONES 
HARÍAS A LAS EMPRESAS, 
DE CARA A ESTE RETO?
No pensar en soluciones a corto plazo, 
es necesario visualizar a largo plazo: 
dónde quieren estar, cuáles han de 

ser sus socios tecnológicos, a dónde 
quieren llegar… No basta con reac-
cionar, hay que prospectar. También 
hay que pulsar al mercado más allá 
de lo físico, más allá de la lógica; no 
basta con responder a sus demandas 
cuando éstas llegan, es necesario 
encontrar la manera de preverlas. Así 
mismo, es necesario estar dispuesto 
al cambio repentino, y no aferrarse a 
las prácticas acostumbradas; veamos 
cómo de pronto, el comercio electró-
nico puso a la última milla contra la 
pared, porque estábamos acostum-
brados a entregas en puntos de venta 
con camiones completos, y aunque las 
empresas se están adaptando, al no 
haberse preparado, lo están hacien-
do lentamente. Sin duda, se requiere 
talento competitivo, pero sobretodo 
intuitivo, para interpretar los nuevos 
códigos y comportamientos de los 
mercados. 

Y DADO EL PULSO QUE APICS SUELE 
TOMAR DEL RECURSO HUMANO 
EMPRESARIAL, POR UN LADO, Y DE LOS 
RECURSOS ECONÓMICOS, POLÍTICOS 
Y SOCIALES, POR OTRO, ¿CÓMO 
PODRÍAS DIBUJAR EL ESCENARIO QUE 
DEJA 2018, Y QUÉ ASPECTO POSITIVO 
RESCATARÍAS DE LA PERSPECTIVA 
QUE 2019 DEJA ENTREVER?
2018 nos deja carreteras inseguras y 
un alto costo logístico. El cómo hacer 
una logística más accesible sigue sien-
do el gran reto tanto para gobiernos 
como para la sociedad misma. 

El año empezó con incertidumbre 
ante las elecciones mayores, las ame-
nazas de Trump y un TLCAN agarrado 
de alfileres; esta incertidumbre se 
elevó a medida que se acercaba el 
momento de decidir en las urnas, 
y cuando vimos que no pasó nada 
grave, y que Trump vio con buena 
cara la decisión de los mexicanos, se 
recuperó el aliento y la certidumbre 
se atemperó; sin embargo, la decisión 
de suspender el NAICM en Texcoco, 
la postergación de la firma del ahora 

TEMEC y la paridad del dólar al alza, 
volvió a crispar los nervios. Cierta-
mente, la “criptonita” de las inver-
siones es la incertidumbre, por lo que 
2018 nos deja en malas condiciones. 

No obstante el panorama, el mexi-
cano siempre ha sabido crecerse ante 
la adversidad, por lo que esta crisis 
bien pudiera provocar mayor parti-
cipación de parte de los empresarios, 
lo cual sería muy positivo. Confiemos 
en que se tendrá más orden, más se-
guridad y un marco legal más justo 
y parejo. 

Respecto a 2019, yo veo una ex-
pectativa interesante es este modelo 
alemán, a partir del cual se pretende 
apoyar y desarrollar a los jóvenes, 
para integrarse al sector productivo. 
Ojalá en este esfuerzo, uno de los ejes 
de trabajo esté enfocado a actividades 
logísticas. En este terreno -me atrevo 
a pensar- podríamos proponer cer-
tificar ciertas tareas, pues la ventaja 
de esta figura de reconocimiento es 
que no se requiere de un título uni-
versitario para aplicar. Podríamos 
aprovechar este semillero para moti-
var y preparar parte del talento que 
necesitamos en el sector. Ojalá estén 
habiendo propuestas del sector hacia 
el gobierno, ahora que se perfila los 
pormenores del programa. Sin duda, 
éste es el aspecto positivo que yo 
rescataría de la perspectiva.� n

* Jesús Campos Cortés es consultor, capa-
citador, conferencista, bloguero y articulista 
en temas de negocios y cadena de suminis-
tro. Actualmente es Socio Director de” Cor-
porate Resources Management S.C”, firma 
de consultoría de negocios especializada en 
temas de suministro, demanda y producti-
vidad; Director Ejecutivo de APICS Capítulo 
México, y Chairman del Comité de Ventas 
y Mercadotecnia en APICS Internacional. 
Cuenta con Maestría en administración por 
el ITESM CCM y 14 certificaciones profesio-
nales internacionales. Asimismo, es autor 
del libro “Transformando a suministros en 
una ventaja competitiva”. 
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Habiendo iniciado operaciones en 1972, APICS Capítulo México 
se ha distinguido como la principal fuente de información y 
desarrollo de competencias en temas de Cadena de Suministro 
en México. Actualmente, la asociación ofrece talleres para la 
preparación de las certificaciones internacionales de Apics 
(CPIM, CSCP y CLTD) así como certificados, acreditaciones y 
cursos en español diseñados para las necesidades del mercado 
mexicano. Asimismo, imparte programas educativos presenciales 
en la Ciudad de México, Tlalnepantla, Toluca y Cuernavaca, así 
como eventos remotos vía internet. ¿Qué logros consiguió APICS 
a lo largo de 2018? ¿Qué tareas buscará concretar en 2019? 

APICS 
CAPÍTULO 
MÉXICO



Inbound Logist ics Latam 37

LAS RESPUESTAS EN VOZ DE SU 
DIRECTOR, JESÚS CAMPOS CORTÉS*

Fue un año difícil, pero el haber 
subido nuest ros programas a la 
plataforma digital, para que los par-
ticipantes pudieran trabajarlo remo-
tamente, detonó un crecimiento sin 
precedentes. Celebramos asimismo, 
posicionarnos entre los tres primeros 
capítulos de APICS en Norteamérica, 
de 180 que hay en total; esto sin duda, 
nos da mucho gusto, porque nos dice 
que estamos haciendo bien la tarea. 
También nos congratulamos por la 
participación de APICS en los “Supply 
Chain Leaders Meetings” de Inbound 
Logistics Latam, pues sin demeritar 
los esfuerzos de otros foros, el debate, 
la apertura, los contenidos temáticos 
y el nivel del mercado objetivo los 
hace únicos.

Tras los 45 años de APICS en Mé-
xico, ya hemos certificado a dos ge-
neraciones de profesionistas, y vamos 
por una tercera. Este nuevo mercado 
veinteañero nos inyecta energía con 
su frescura y arrojo. Además, aplau-
dimos el que cada vez se sumen más 
mujeres a nuestros programas; hoy, 
prácticamente conforman el 50% del 
grupo participativo. Creo sin duda, 
que APICS México ha entendido que 
la forma de aprender ha cambiado, 
del aula tradicional donde se senta-
ba uno a escuchar a un maestro, el 
aprendizaje se ha movido a un ámbito 
más dinámico y participativo, donde 
el objetivo es crear comunidad a 
través de cápsulas, eventos, mesas de 
debate, redes sociales, etc. 

A diferencia de otros capítulos 
en Estados Unidos, en México no 
tenemos propiamente socios, pues no 
contamos con una economía boyante 
que permita pagar las cuotas, pero sí 
hay un gran grupo de seguidores que 
a través de redes sociales se mantie-
nen en comunicación, aportando 
constantemente sus experiencias 
laborales. En México sí hemos enten-
dido que el reto es adaptarnos a esta 
nueva generación, para construir ta-
lento, y esa es la razón por la que nos 
hemos posicionado entre los primeros 
tres lugares.

La certificación con mayor de-
manda es la clásica CPIM (Certified 
in Production and Inventory Ma-
nagement); la segunda en demanda 
es la CSCP (Certified Supply Chain 
Professional); y la CLTD (Certified 
in Logistics, Transportation and Dis-
tribution) se abre camino con paso 
firme. Cada vez hay más gente que 
paga de su bolsillo la certificación; 
es decir, no esperan a que la empresa 
se las pague. Esto es muy interesante, 
porque muestra que ya está cambian-
do la mentalidad; el profesionista 
mexicano se está haciendo responsa-
ble de su destino, ya no está dejando 
en manos de la empresa el destino 
de su carrera. 

Los jóvenes hoy en día se certifi-
can, porque buscan un papel que les 
dé un peso internacional, pues ya no 
están limitados a México. La pregunta 
más común es “dónde me reconocen 
esta certificación”, pues pertenecen 
a una generación gitana que ve en 
la certificación un pasaporte que les 
pueda abrir puertas en otros lares. 
Pero además, estos jóvenes buscan 
confirmar lo que su intuición les dice, 
pues entienden que hay soluciones di-
ferentes a las que sus empresas suelen 
recurrir por costumbre. Tras nuestros 
cursos regresan a su empresa cargados 
de ideas innovadoras, de soluciones 
o de estrategias. Ciertamente su ino-
cencia, su juventud, su frescura los 

arroja a una aventura innovadora que, 
si la empresa sabe capitalizar, detona 
proyectos interesantes en su beneficio. 
Ciertamente, el arrojo de ellos, aunado 
al conocimiento que les proporciona-
mos es una combinación espectacular. 

Cuando la empresa ha patroci-
nado la certificación del joven, me 
han llegado a comentar que con sólo 
3 ideas, recuperaron la inversión 
hecha en la persona. Los jóvenes nos 
enseñan la tecnología y nosotros 
les enseñamos el negocio, y en esa 
combinación todos crecemos. En las 
certificaciones es lo que buscamos, 
no tenemos la rigidez de la academia, 
pero tampoco la informalidad de 
un taller; nuestro mercado son los 
practitioners.  

Para 2019, APICS México buscará 
crecer en la educación a distancia y 
hacer más coaching. También busca-
remos encontrar una oferta accesible 
para el bolsillo de los estudiantes, 
que les permita iniciar su camino 
de crecimiento en APICS, mientras 
logran mejores ingresos.

Hoy, necesitamos ser menos po-
líticos entre asociaciones y cámaras. 
Necesitamos aliarnos y colaborar en 
lugar de competir. Juntos necesitamos 
exigir más a las autoridades guber-
namentales, y ser más agresivos para 
introducir tecnología y nuevo talento 
en el sector. Éste es un buen momento 
para hacer resurgir la profesión.� n

•	 APICS Organiza su Congreso cada año, denominado “Integrando 
Cadenas de Suministro: Ideas, Procesos y Tecnología”.

•	 APICS se mantiene activo en redes sociales, difundiendo 
ideas, opiniones y eventos que ayudan a desarrollar las 
competencias del profesional en cadena de suministros.

•	 APICS cuenta con capítulos estudiantiles y programas 
de desarrollo y mentoría, para acercar a los futuros 
profesionistas con la comunidad logística de México.

•	 APICS imparte anualmente más de 18,000  horas/persona de 
capacitación, y es proveedor de programas educativos de 
las empresas más importantes del país, gracias a la calidad 
de sus instructores, materiales y servicio al cliente.

•	 En 2015, México obtuvo por 15 años consecutivos 
de trabajo, la medalla de Platino que APICS 
Internacional otorga a los capítulos, por cumplir 
con los estándares de calidad establecidos.

www.apics.org.mx
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EL MUNDO DE UN VISTAZO

Más de la mitad de las empresas estadounidenses está 
luchando contra los efectos de la guerra comercial que se 
desarrolla con China; la mayoría ya está percibiendo la 
restricción arancelaria introducida a principios de 2018, 
según un nuevo informe de AsiaInspection.

En particular, las organizaciones en el otro lado de 
la guerra arancelaria están mucho menos perturbadas, 
alrededor de un tercio de los encuestados chinos 
considera los efectos de los nuevos aranceles impuestos en 
sus operaciones comerciales diarias.

Entre los hallazgos adicionales del informe se 
encuentra lo siguiente:
n	 Más del 50 por ciento de los encuestados 

estadounidenses informa que los aranceles 
introducidos recientemente ya están afectando de 
manera negativa las operaciones comerciales diarias.

n	 El aumento de los costos de abastecimiento es el 
mayor desafío generado por los aranceles, el 44 por 
ciento de los encuestados de Estados Unidos evalúa 
esta consecuencia como “grave” o “muy grave”.

n	 Si bien el aumento de los costos de abastecimiento 
se considera la mayor interrupción, las empresas 

estadounidenses dicen que es probable que elijan 
soluciones conservadoras en lugar de reestructurar su 
cadena de abastecimiento global con fuentes nuevas.

n	 El tamaño de la organización es un factor a la hora 
de evaluar el efecto disruptivo de los aranceles 
entre Estados Unidos y China sobre las operaciones 
comerciales: casi dos tercios de las pequeñas empresas 
con sede en Estados Unidos afirma que ya ha sentido 
el impacto negativo de los aranceles de 2018, mientras 
que para las organizaciones más grandes esta cifra 
ronda el 50 por ciento.

n	 Solo un tercio de los encuestados chinos reporta sentir 
los efectos de los nuevos impuestos en sus negocios 
diarios.
En general, el informe anticipa un cambio lento y 

doloroso de la dependencia de China, y una perspectiva 
sombría para el mercado de bienes de consumo 
estadounidenses a medida que las empresas buscan 
soluciones conservadoras para ajustar sus cadenas de 
abastecimiento globales en lugar de experimentar con 
regiones de abastecimiento nuevas.

Las empresas estadounidenses luchan contra la guerra arancelaria

Ethiopian Airlines lanza una ruta 
de carga histórica en el MIA

La economía de China se 
mantiene resiliente
El volumen de carga ferroviaria de China, un 
indicador de la amplia actividad económica, 
se expandió a un ritmo más rápido en los 
primeros siete meses de 2018, señala un 
informe de Xinhua.

Los ferrocarriles de China transportaron un 
total de 2.3 mil millones de toneladas métricas 
de carga entre enero y julio de 2018, un 7.9 
por ciento más que el año anterior, según 
datos de la Oficina Nacional de Estadísticas. 
El crecimiento se aceleró desde el aumento de 
7.7 por ciento registrado en el primer semestre 
de 2018, y un incremento de 7.2 por ciento 
de enero a mayo. Solo en julio, el transporte 
ferroviario subió un 8.7 por ciento interanual a 
337.12 millones de toneladas métricas.

Se transportaron por ferrocarril, carretera, 
agua y aire un total de 27,540 millones de 
toneladas métricas de carga en los primeros 
siete meses, un aumento del 6.8 por ciento 
interanual.

Los datos se suman a los indicadores que 
muestran resiliencia en la economía de China, 
la cual registró un fuerte crecimiento de 6.8 
por ciento en la primera mitad de 2018, en 
camino de alcanzar la meta anual del gobierno 
de 6.5 por ciento.

Gracias a Ethiopian Airlines por la primera ruta solo de carga 
entre el continente africano y el Aeropuerto Internacional de 
Miami (MIA). El 29 de agosto de 2018, Etiopía lanzó el primero 
de dos vuelos cargueros semanales entre la capital etíope de 
Addis Abeba y Miami.

Los vuelos programados operan en una ruta que incluye 
escalas intermedias en España, Colombia y Bélgica en servicios 
de entrada y salida. Todos los vuelos utilizan aviones de carga 
B777-200LRF.

El nuevo servicio etíope es el último escalón en el plan 
estratégico del MIA para expandirse a mercados globales nuevos. 
En la actualidad, el aeropuerto ofrece más vuelos a América 
Latina y el Caribe que cualquier otro aeropuerto estadounidense 
y es el principal aeropuerto de Estados Unidos para el transporte 
internacional.
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Los importadores y transportistas estadounidenses 
pueden mitigar el impacto futuro de los aranceles 
adicionales sobre los bienes importados, incluidos el acero 
y el aluminio. Estas son algunas maneras de controlar los 
costos, según Daily Hernandez de Lilly & Associates.

Solicitudes de omisión. El Departamento de 
Comercio, la Oficina del Representante de Comercio 
de Estados Unidos y China, en particular, han 
implementado un proceso para ayudar a ciertas empresas 
a evitar aranceles adicionales. Las 
empresas pueden explicar cómo 
y por qué los productos que están 
transportando son fundamentales 
para la economía de Estados Unidos 
y sólo pueden provenir de Asia. 
Si logran hacerlo, en particular 
para los productos de aluminio y 
acero, entonces el Departamento 
de Comercio aprueba la solicitud 
y elimina los costos adicionales. 
Ciertamente vale la pena aplicar 
para ver qué sucede.

Ingeniería arancelaria. Los 
importadores pueden aprovechar 
legalmente las clasificaciones de los 
productos importados que tienen 
precios más bajos. Por ejemplo, 
los cargadores que por lo común 
importan generadores de turbina a 
Estados Unidos tienen un arancel 
del 25 por ciento. Pero pueden 
cambiar los productos y decir 
que son componentes que pertenecen a una categoría 
diferente, no a los generadores de turbina. El simple 
hecho de mover los artículos que se están enviando a 
una categoría diferente podría dar como resultado cargos 
menores.

Esta estrategia no tiene que aplicarse a todo lo 
que una empresa importa, puede aplicarse a uno o 
dos componentes. Si los productos como tales están 
compuestos por múltiples componentes, cada uno 
enfrentará un incremento de 25% en las tarifas y al 
mover uno o dos a una categoría diferente se ahorrará 
mucho dinero.

Ingeniería operacional. Si su empresa no es capaz 
de cambiar el producto importado, es posible que pueda 
cambiar el país de origen. Por ejemplo, si algunas partes 
de un vehículo motorizado se ensamblaran en otro lugar, 
usted podría mudar las operaciones de alguna parte 
de Asia a un lugar diferente donde las tarifas para los 
productos importados no sean tan altas.

Valoración. Al usar la primera valoración de ventas, 

los importadores por lo general pagan un impuesto 
solo sobre el precio que una empresa comercial paga 
al fabricante. Los importadores no pagan un impuesto 
sobre la tarifa más alta que el importador debe pagar a 
la empresa comercial. En este caso, si se aplican tarifas 
adicionales, el valor será inferior y el uso de la primera 
valoración de ventas hará que el costo para las empresas 
sea mucho menor.

Instalaciones de aduanas. Las empresas que 
fabrican bienes y productos de 
importación para el comercio de 
exportación pueden encontrar 
que una instalación de aduanas 
es la mejor manera de protegerse 
contra costos adicionales. Los 
artículos que se admiten en lo que 
se denomina “estado extranjero no 
privilegiado” de la zona de comercio 
exterior pueden mantener la 
clasificación arancelaria que tenían 
inicialmente, por lo que no están 
sujetos a tarifas adicionales cuando 
ingresan a Estados Unidos. Usted 
podría tomar los productos que 
tiene como cargador y guardarlos 
en un almacén de aduanas durante 
cinco años. Transcurrido ese lapso, 
los productos podrán ingresar a 
Estados Unidos una vez que los 
aranceles adicionales ya no estén 
vigentes o usted pueda exportarlos 
directamente desde el almacén para 

evitar esos costos adicionales.
Devolución de aranceles. La devolución por lo 

general proporciona un reembolso del 99 por ciento 
de todas las tarifas adicionales sobre los productos 
importados a Estados Unidos. En la actualidad, el 
presidente Trump no necesariamente tiene la autoridad 
para eliminar las devoluciones bajo esta nueva ley de 
importación, por lo que los cargadores podrían ahorrar 
dinero utilizando la opción de devolución de aranceles.

Sección 321 sobre artículos pequeños. Por el 
momento, las regulaciones permiten una exención de 
impuestos por cualquier producto que se valore en menos 
de 800 dólares en valor razonable al por menor dentro del 
país de envío si una sola persona los importa en un solo 
día. Para aprovechar esto, tendrá que enviar productos con 
un valor razonable al por menor no mayor a 800 dólares al 
día. Quizá valga la pena dividir los productos que se están 
enviando de modo que entren en esta categoría. Asegúrese 
de cumplir con todos los requisitos para que no haya 
posibles incautaciones o retenciones de carga.

Evitar o reducir los aumentos a  
la hora de pagar impuestos
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DESCUBRA 
el crowdsourcing

Las empresas utilizan el crowdsourcing en toda 
la cadena de abastecimiento, desde el diseño de 
productos hasta la entrega de última milla, para 

convertirse en líderes.

Por Sandra Beckwith
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Definición de crowdsourcing 

“La práctica de obtener los servicios, ideas o contenido 
necesarios mediante la solicitud de contribuciones a un gran 
grupo de personas, en particular a la comunidad en línea, en vez 
de hacerlo a los empleados o proveedores tradicionales”.

−Merriam-Webster

Si bien en la actualidad gran parte de la conversa-
ción en torno al crowdsourcing en la administración 
de la cadena de abastecimiento incluye referencias 
a Internet y plataformas en línea, no se requiere 
tecnología de punta necesariamente para aprovechar 
la sabiduría o los recursos de una comunidad.

Nadie lo sabe mejor que Michael Hugos, autor de 
Essentials of Supply Chain Management y cofunda-
dor de SCM Globe, una herramienta de simulación 
de la cadena de abastecimiento.

Mientras trabajaba en una cooperativa de sumi-
nistro de restaurantes en 2004, Hugos usó la toma 
de decisiones de crowdsourcing, o colaboración 
abierta distribuida, para resolver el problema de un 
cliente grande y mantener la cuenta. Gracias a una 
lluvia de ideas y a la discusión de las mismas en una 
conferencia telefónica que sostuvo con el liderazgo 
de los miembros de la cooperativa, la organización 
mantuvo una cuenta clave al reducir el exceso de 
inventario del cliente en más del 50 por ciento, lo 
cual le ahorró 400,000 dólares durante la temporada 
navideña.

“¿Cuál es la probabilidad de que entre 20 y 
30 profesionales inteligentes tomen la decisión 
equivocada?”, comenta Hugos sobre el proceso de 
colaboración que instituyó.

Del diseño a la última milla
Este es solo un ejemplo de cómo las empresas uti-
lizan el crowdsourcing en toda la cadena de abas-
tecimiento, desde el diseño del producto hasta la 
entrega de última milla.

En un extremo, las plataformas en línea como 
Quirky.com brindan a los inventores una manera de 
recibir comentarios de un grupo de personas acerca 
de ideas de productos, sugerencias sobre cómo pro-
ducirlos e incluso ayuda para llevarlos al mercado. 
En el otro extremo, una serie de empresas emergen-
tes o startups está aprovechando la nueva tecnología 
para hacer una colaboración abierta distribuida con 
los conductores que entregan comestibles y compras 
de comercio electrónico a hogares y empresas.

Nike Live, un nuevo 
concepto de tienda
El innovador en calzado y ropa deportiva Nike, Inc. utiliza el crowdsourcing 
para las decisiones de inventario de Nike by Melrose, su primera tienda 
conceptual Nike Live.

El inventario de la tienda será “curado de manera única” por los miembros 
de NikePlus en un radio de cinco códigos postales desde su boutique en el 
moderno West Hollywood, California. Nike también seleccionó la ubicación 
de la tienda en función de las perspectivas de actividad de los miembros en 
el sitio web de la empresa y en varias aplicaciones.

Aproximadamente una cuarta parte del inventario de calzado de la tienda 
rota cada dos semanas, cerca de un mes antes que en otras tiendas. Los 
cambios se basan en el compromiso del cliente en la tienda con la selección 
del producto.

El compromiso del cliente se mide por los datos que se generan cuando 
los compradores utilizan la aplicación Nike App at Retail para escanear los 
códigos de barras y obtener así detalles de los productos además de los 
tamaños y colores disponibles. Cuando los datos muestran que los visitantes 
han perdido interés en un estilo, este se reemplaza por otro estilo que el consu-
midor podría seleccionar de acuerdo con los datos de Nike.com o de otro lugar.

El experimento es parte de los esfuerzos de Nike para unir las experiencias 
de compra físicas y digitales. “Además de ser la primera tienda Nike Live, 
también probaremos los servicios que luego se podrán implementar en otras 
tiendas de Nike, combinando características digitales con un entorno físico 
único para crear el futuro de la venta minorista de Nike”, explica Heidi O'Neill, 
presidenta de NikeDirect.

La tienda conceptual Nike Live ofrece a los miembros de NikePlus acceso 
desde la aplicación Nike App para comprar, apartar y recoger su producto en 
la tienda donde podrán probárselo.
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En el medio, en años recientes los desarrollos 
de tecnología en logística han hecho posible que 
las empresas apliquen también el crowdsourcing al 
transporte de productos y materiales. Las plataformas 
como Uber Freight y Quickload ayudan a reducir la 
escasez de capacidad de carga completa en camión 
mediante el uso de crowdsourcing para encontrar 
conductores y camiones que no estén llenos para 
los envíos.

“Por un lado, los transportistas no pueden en-
contrar capacidad, pero por otro, la mayoría de los 
camiones que se desplazan por la carretera no están 
llenos al 100 por ciento”, observa Ted Stank, profesor 
de logística y administración de la cadena de abaste-
cimiento en la Universidad de Tennessee, Knoxville. 
“El crowdsourcing digital es una manera oportuna de 
ayudar a los transportistas a encontrar el transporte 
disponible a un costo razonable”.

Los expertos coinciden, sin embargo, en que la 
mayor parte de la actividad de crowdsourcing en la 
cadena de abastecimiento se centra en la entrega de 
última milla. Ahí es donde las startups ágiles utilizan 
la tecnología de una manera que las empresas de 
transporte de mercancías más grandes y establecidas 
hace tiempo todavía no lo hacen.

Deliv, una startup de entrega en el mismo día, que utiliza crowdsourcing, 
cierra la brecha de la última milla entre los minoristas multicanal y sus 
clientes.

El crowdsourcing se lleva todo el crédito

CreditRiskMonitor, un editor de información financiera basado en la web, 
utiliza la tecnología de crowdsourcing para proporcionar a los profesionales 
de la cadena de abastecimiento, financieros y de crédito datos e información 
sobre miles de grandes corporaciones públicas.

“Al revisar los patrones de clics de nuestros suscriptores en nuestro 
sitio web y analizar ese comportamiento mediante algoritmos sofisticados 
y patentados, hemos aplicado esos hallazgos para agregar datos en miles 
de compañías”, comenta Jerry Flum, CEO de CreditRiskMonitor.

Los suscriptores de CreditRiskMonitor, en su mayoría profesionales 
de crédito corporativo en las compañías más grandes del mundo, están 
altamente capacitados y, por lo tanto, son influyentes en la evaluación del 
riesgo de crédito y deuda. La investigación de CreditRiskMonitor muestra 
que los suscriptores pueden seguir patrones de clics distintos y rastreables 
al evaluar compañías con un riesgo financiero potencialmente elevado.

Predecir el riesgo con FRISKy
Cuando suficientes usuarios comienzan a examinar a una compañía 
en particular de maneras parecidas durante un periodo específico, el 
sistema agrega y anonimiza esos datos, y luego incorpora esas señales 
de crowdsourcing en la puntuación FRISK de la compañía. La puntación 
FRISK es un indicador financiero que ha demostrado tener una precisión 
del 96 por ciento para predecir el riesgo de quiebra de una empresa pública 
estadounidense durante un periodo de 12 meses.

“Los gerentes de crédito están tomando decisiones sobre el riesgo 
corporativo que afectan las transacciones de compra y venta de miles 
de millones de dólares cada día y, sin duda, tienen un impacto en las 
compañías con problemas”, señala Flum.

“Las regulaciones de Divulgación Justa de la SEC restringen el flujo de 
información financiera de las empresas públicas hacia personas externas, 
pero estas restricciones no se aplican a los gerentes de crédito, lo que las 
convierte en un recurso invaluable cuando se trata de mitigar el potencial 
de riesgo”, concluye.

Métricas de crédito
Los datos de crowdsourcing de CreditRiskMonitor constituyen una de las 
cuatro métricas clave utilizadas en la puntuación FRISK, la cual también 
incluye un modelo tipo “Merton” que utiliza capitalización y volatilidad 
del mercado de valores, ratios financieras, incluidos los utilizados en el 
modelo Altman Z-Score, y calificaciones de agencias de calificación como 
Moody's, Fitch y DBRS.

Usada como una primera línea de defensa por sus suscriptores, todas 
las compañías públicas dentro de la base de datos CreditRiskMonitor 
tienen una puntuación FRISK actualizada diariamente que va desde 1 (peor 
desempeño) a 10 (mejor desempeño). Las empresas en la mitad inferior de 
la escala entran en la zona roja y tienen un mayor riesgo de bancarrota.
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Amazon Flex puso el ejemplo y usó conductores de crowdsour-
cing para hacer las entregas de última milla de algunos pedidos de 
comercio electrónico en más de 50 mercados.

También está Deliv, que utiliza el crowdsourcing para hacer entre-
gas programadas el mismo día a los clientes de comercio electrónico 
en 35 mercados principales. Los conductores, que se enteran de las 
oportunidades de entrega a través de una variedad de tableros de 
ofertas de “chambas” como Task Rabbit y Wonolo, son guiados por 
una aplicación que optimiza su ruta. Esa ruta está determinada por 
las ubicaciones de recolección y entrega, cuándo estarán listos los 
pedidos y cuándo quieren los clientes que se los entreguen.

El más conocido InstaCart hace lo mismo con abarrotes, y Door-
Dash con restaurantes.

Veho toma el control
Parecido a Amazon Flex, pero en una escala mucho menor, está Veho 
Technologies, que se ha expandido hacia Denver luego de un programa 
piloto exitoso en su base de operaciones en Boston. Al igual que Flex, 
el modelo de Veho incluye un centro de distribución. Allí, los paquetes 
se ordenan por código postal para su entrega por conductores que 
colaboran de manera distribuida mediante convocatorias abiertas. 
Cada conductor trabaja rutas de entrega agrupadas por vecindario 
de la misma manera que lo hace un conductor de UPS o el Servicio 
Postal estadounidense. Sin embargo, a diferencia de esas operaciones, 
los conductores de Veho en cada ruta varían de un día a otro.

“Si Amazon escala los conductores y las rutas, es una prueba de que 
es efectivo”, comenta Itamar Zur, cofundador de Veho Technologies.

El efecto Amazon ha sido un poco diferente para este innova-
dor. “Desde que Amazon compró Whole Foods, nuestra situación 
de marketing ha cambiado drásticamente”, agrega Zur. “Antes de la 
venta, los posibles minoristas nos decían que regresáramos cuando 
estuviéramos en nueve o diez mercados. Ahora estamos recibiendo 
llamadas de grandes compañías que desean aprender y experimentar 
con nosotros”.

EpiFruit, un servicio de entrega de última milla de la ciudad de 
Nueva York que utiliza conductores de crowdsorucing, comenzó 
como una solución para el problema del fundador de encontrar una 
manera asequible de entregar bebidas alcohólicas de su licorería en 
Manhattan.

“Cuando supe que el salario mínimo aumentaba a 15 dólares 
por hora, mi mente empezó a dar vueltas”, recuerda Rohan Duggal, 
fundador de tecnología de EpiFruit.

La empresa emergente, que comenzó a hacer entregas en Man-
hattan a principios de 2018, ahora atiende a tiendas de vinos y licores 
y empresas de catering principalmente. Planea expandir su cuota de 
mercado centrándose en atraer y capacitar a los mejores talentos de 
entrega para que sus clientes no tengan que hacerlo. “Encontrar un 
profesional de la entrega disponible es un problema enorme para un 
minorista o un restaurante”, asegura Duggal.

¿Los conductores de crowdsourcing para la entrega de última 
milla son un modelo sustentable?

“No solo están aquí para quedarse, sino que crecerán”, añade Zur. 
“La gente quiere flexibilidad y libertad, y el crowdsourcing seguirá 
aprovechando eso”.� n

la empresa de entrega de última milla, EpiFruit, utiliza la 
tecnología para hacer convocatorias abiertas a personas 
interesadas en trabajos de repartidor en Manhattan.

Los clientes de Instacart seleccionan comestibles de 
varios minoristas a través de una aplicación web, y un 
asistente de compras entrega el pedido.
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C
ada vez resulta más difícil entender y explicar el mundo 
que nos rodea, el comportamiento de la gente, de los sis-
temas sociales, económicos y políticos, e incluso, aquél 
de los objetos que acompañan nuestro diario acontecer. 

La humanidad ha llevado el “exceso” al límite en todos los sen-
tidos, y la locura y violencia que se percibe alrededor, parece 
responder a la dificultad de administrar ese exceso. Cualquiera 
que fuese el tema a tratar, el “exceso” es la causa, y dígame usted 
si no. Pero siendo nuestro tema la Logística, hoy me enfocaré en 
hablar del exceso a resolver en el terreno del almacenamiento, 
la distribución y la transportación, teniendo desde luego que 
pasar, por el exceso de producción.

PERSPECTIVAS 2019: 

El susurro 
devorador del 

“Hiperrealismo”

Por: Adriana Holohlavsky

SIN DUDA LLEVA USTED VARIOS FOROS Y LECTURAS 
RECORRIDOS, DONDE EL TEMA A ESCUCHAR O LEER HA SIDO 

EL DE LAS PERSPECTIVAS ECONÓMICAS A PARTIR DEL CAMBIO 
DE GOBIERNO, POR LO QUE ASUMIENDO YA RESUELTA ESA 
NECESIDAD INFORMATIVA, ESTE AÑO ABORDARÉ UN TEMA 

MUCHO MÁS PROFUNDO: ¿QUÉ HAY DETRÁS DE  
LA CADA VEZ MÁS ESTRESANTE ACTIVIDAD LOGÍSTICA? 
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Permítame comenzar esta re-
flexión con una pregunta: ¿Percibió 
usted acaso el momento en que cru-
zamos la frontera entre lo necesario 
y lo superfluo; entre la realidad y 
lo virtual; entre la dualidad y la 
bipolaridad; entre la expansión y el 
desbordamiento; entre la cordura y la 
locura? De pronto nos encontramos 
del otro lado de la línea divisoria sin 
saber cómo llegamos ahí. Donde quie-
ra que nos pongamos, observamos 
estrés, activismo, y si pudiéramos 
desafiar a la gravedad para observar 
desde afuera a este mundo físico, 
veríamos al tiempo correr acelera-
damente, como cuando corremos un 
vídeo en cámara rápida. En medio 
de esa locura, trate de visualizarse 
a sí mismo; seguramente se observa 
dando instrucciones a veces desespe-
radas, contestando mensajes diversos, 
observando diferentes pantallas a la 
vez, revisando agendas, conciliando 
tiempos, apagando “fuegos”… pasan-
do los dedos entre sus cabellos (si es 
que el estrés los ha dejado en su sitio) 
y desplomándose finalmente en el 
asiento de su oficina, donde repen-
tinamente una enésima llamada lo 
regresa a la realidad… “¿A qué hora 
llegas a casa? Te estamos esperando”. 

En el rol que me tocó jugar como 
editora de logística, he observado por 
años este activismo desde afuera, y 
cada vez me pregunto con más preo-
cupación, ¿hasta cuándo aguantarán 
los logísticos este demandante ritmo? 
Al estirarse como hombres goma ante 
la demanda de clientes, usuarios y 
consumidores, a veces me los imagino 
“reventando” por lo más delgado. Y 
esa es la razón por la que en esta oca-
sión quisiera invitarlos a la reflexión. 

Ciertamente, el modelo de con-
sumo que el capitalismo ha genera-
do, y que funcionó a la perfección 
durante el siglo veinte, ha llegado 
al límite y empieza a desbordarse en 
este siglo veintiuno. Si miramos re-
trospectivamente en la historia, cada 
siglo ha traído sus propios desafíos, 
generando asimismo sus propias re-
voluciones, para dar paso finalmente 
a nuevos modelos. Sin duda, las TI 
revolucionaron el mundo físico del 
siglo pasado, y nos ponen frente a un 
mundo digital para el que todavía no 
estamos preparados, porque seguimos 
lidiando con un mundo físico. Hoy 
quisiéramos mover las mercancías a 
la velocidad de un “click”, tal como 
movemos la información; quisiéra-
mos comunicarnos tan diáfanamente 

como lo hacen los software; y quisié-
ramos producir tan escrupulosamente 
como lo hacen los robots, pero qué 
hacemos con el humano y todo lo que 
implica su “humanidad”? Me parece 
que este desafío es el que realmente 
debiera ponerse en perspectiva ante 
la Revolución 4.0 y la Cuarta Trans-
formación. 

La voz de Jean Baudrillard sigue 
resonando a once años de su muerte. 
Este filósofo, lingüista, sociólogo y 
metafísico estudió a profundidad 
el “hiperrealismo” en el que nos 
encontramos sumergidos, y donde 
los modelos de simulación han su-
plantado a la realidad en todos los 
terrenos. Estos modelos de “ficción” 
nos han adormecido, impidiéndonos 
mirar con objetividad el proceso 
doloroso del cambio entre Eras, y de 
pronto nos encontramos actuando 
y viviendo como “robots”, dejando 
de lado la esencia humana que nos 
debiera caracterizar. Entre las cosas 
que no hemos podido observar opor-
tunamente está el desbordamiento 
del exceso, descrito por Baudrillard 
bajo el término “Efecto Beaubourg”, 
que bien podríamos representar como 
una burbuja autómata de gel, que 
crece a medida que ingiere gel, hasta 
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implosionar y desparramar el mismo 
producto objeto de su consumo, el 
cual vuelve a ingerir ante la incapa-
cidad de eliminar lo residual. 

“Beaubourg es por primera vez a 
escala de la cultura, lo que el hiper-
mercado es a escala de la mercancía: 
el operador circular perfecto, median-
te su propia circulación acelerada”, 
señala Baudrillard en su libro Cultura 
y Simulacro. “Pero, si los stocks de 
objetos acarrean un almacenamiento 
de hombres, la violencia latente en el 
stock de objetos acarreará también la 
violencia de los hombres”, apunta.

¿Es la masa de consumidores 
equivalente u homóloga a la masa 
de los productos? La confrontación 
y la fusión de estas dos masas que se 
dan tanto en el hipermercado como 
en Beaubourg –ambos propios del 
hiperrealismo- hacen de la cultura 
actual algo muy distinto a la tradi-
cional observada en museos, galerías, 
bibliotecas, monumentos, literatura, 
etc. Antes, el hombre era el productor 
de esa cultura, y hoy son los objetos, 
las mercancías, los productos los que 
la conforman, sometiendo y reba-
jando al hombre a su subordinación. 
Hoy, la cultura ya no responde a un 
intercambio social real, como tam-
poco la manufactura responde a la 
satisfacción de una necesidad real; 
bajo el hiperrealismo que vivimos, 
la hipercultura y la hipermercancía 
responden a los excesos creados por 
modelos de simulación y de ficción 
(necesidades creadas ficticiamente 
y a modo), a los cuales respondemos 
irreflexivamente con un exceso de 
actividad sin sentido. “Nunca como 
ahora, la cultura había perdido la 
memoria en provecho del almacena-
miento y la redistribución funcional 
de mercancías… Por doquier, en el 
mundo civilizado, la construcción de 
stocks de objetos ha llevado consigo 
el proceso complementario de los 
stocks de hombres –filas de espera, 
embotellamientos, concentraciones, 
congestiones diversas (en aduanas, 
puertos, carreteras, aeropuertos, 
etc.)”, continúa señalando Baudri-
llard en su libro. 

Esta acumulación acaba traducién-
dose en una densificación de energías 
que empujan al exceso de control: la 
hiperregulación, que necesariamente 
demanda visibilidad y transparencia. 
¿Qué otra cosa es el Blockchain si no 
una respuesta a esta densificación de 
energías desbordadas? 

La creciente vulnerabilidad –tam-
bién producto de un modelo de simu-
lación si lo analizamos a fondo- em-
puja hacia modelos de control nunca 
imaginables, pero si reflexionamos 
que éste es justo el objetivo primor-
dial de esta Era, entonces podemos 
empezar a respondernos preguntas 
respecto a las cosas extrañas que pa-
san a nuestro alrededor y que acaba-
mos percibiendo como inseguridad.

El mercado, esa masa crítica hacia 
la cual enfocamos los esfuerzos de 
manufactura y servicio, también se 
está comportando de manera extraña. 
Parece, cual niño malcriado, pedir 
límites a gritos. Un día quiere A, lo 
compra en línea, y cuando le llega a 
su domicilio, decidió que mejor que-
ría B; lo devuelve, y cuando le llega de 
nuevo, decidió que era mejor el color 
de C. Los actores de la última milla 
corren, se desquician resolviendo los 
caprichos del mercado, porque temen 
perder al cliente. No nos hemos dado 
cuenta que esta masa de consumi-

dores también está respondiendo al 
exceso de “libertad” que el comer-
cio electrónico, confundido ante la 
voracidad, oferta. Sin comprender 
un principio básico de psicología, el 
vendedor en línea facilita un amplio 
catálogo al consumidor, condenándo-
se a muerte al extender él mismo, la 
daga de la “indecisión” a su asesino. 
Las masas hoy juegan envueltas por 
el infantilismo que el exceso a pro-
vocado, tanto como el anonimato 
que las redes sociales les permiten; 
se comportan como aquél que metido 
en una botarga, decide liberar a sus 
demonios en una fiesta de disfraces.

Baudrillard advertía que llegados 
a este punto, el “efecto Beaubourg” 
actuaría como un agujero negro, que 
acabaría por autoaniquilarse, no sin 
antes -por supuesto-, devorar todo 
aquello que gravitara a su alrededor. 
¿Qué perspectivas pueden esperarnos 
de no entender el enfrentamiento de 
estas energías desbordadas por el ex-
ceso en la Era del hiperrealismo? Sin 
duda, la consigna este 2019 es hacer 
conciencia, despertar del coma al 
que el hiperrealismo nos condenó, y 
apelar a la simplicidad, a la medianía 
y a la virtuosa magia de poner límites, 
en aras del respeto al trabajo de unos 
y otros. La voracidad ha sido y será 
por siempre, un camino cerrado.� n
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ESPECIAL BOGOTÁ

Santa Fe de Bogotá, sin duda es una ciudad 
atractiva para hacer  negocios.  T iene la 
particularidad de estar conectada y ser un 
destino a menos de cuatro horas (vía aérea) 
de los principales centros de negocios de 
Latinoamérica y de la unión americana. Además, 
es una urbe con un encanto sin igual, su gente, 
la cultura y el turismo, junto con las facilidades 
para atraer inversión, la han convertido en el 
destino al que muchos inversionistas apuestan.

Siempre maravillosa, atractiva 
y un lugar excepcional 
para los negocios Por: Carlos Armando Caicedo Zapata

V
isitar Bogotá siempre es un privilegio y atractivo, no 
sólo por los vínculos que me acercan a esta ciudad 
-al fin de cuentas, es la capital de la nación de la que 
soy originario-, sino también, porque se ha conver-

tido desde hace ya varios años en una ciudad cosmopolita. 
Más de 10 millones de habitantes, un clima templado, en 
ocasiones frío, pero que no contagia a quienes allí habitan, 
pues el bogotano es cálido.

Bogotá se ha posicionado como uno de los centros de 
negocios más importantes en América Latina, y justo para 
facilitar las operaciones, la entidad que acerca a los inver-
sionistas a la urbe es INVEST IN BOGOTÁ, una iniciativa 
de la Alcaldía y la Cámara de Comercio. 

En Bogotá hay más de 1,550 empresas de capital ex-
tranjero. La ciudad genera un Producto Interno Bruto (PIB) 
de 96 mil millones de dólares, y su crecimiento promedio 
anual es de 4.3%.

Bogotá se encuentra en el centro del continente. Tiene 
un área de 1,775.98 km2 y tiene conexiones internacionales 
en su aeropuerto El Dorado, con las principales ciudades 
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SECTORES DE INVERSIÓN EN BOGOTÁ 
Hay seis sectores importantes de 
inversión en Bogotá, siendo estos los 
siguientes:
Servicios de Base y Tecnología
n	 Tercerización de servicios – BPO
n	 Tecnologías de la Información – TI
Ciencias de la Vida
n	 Servicios de salud
n	 Cosméticos
n	 Farmacéuticos 
n	 Dispositivos médicos
Manufacturas
n	 Materiales de construcción
n	 Alimentos y bebidas
Infraestructura
Industrias creativas

Otros sectores
n	 Biotecnologías
n	 Energías renovables

Sin duda el personal capacitado 
de INVEST IN BOGOTA es un equipo 
multidisciplinario que tiene amplios 
conocimientos en diversos sectores 
económicos, lo que les permite atender 
a posibles inversionistas con informa-
ción y asesoría de valor agregado. � n

Acerca de INVEST IN BOGOTA
Carrera 7a No.71-21 Torre B oficina 407 
Tel: +57 (1) 742 3030 Bogotá, Colombia 

info@investinbogota.org 
www.investinbogota.org 

del mundo. De hecho, su terminal 
aérea tiene la mayor capacidad para el 
transporte de carga en América Latina 
y es considerado el mejor aeropuerto 
de Sudamérica.

Con base en datos de INVEST IN 
BOGOTÁ, Colombia tiene una situa-
ción  económica que se ve reflejada en 
los indicadores positivos que tiene su 
capital, lo que la hace una ciudad con 
un clima atractivo y favorable para los 
negocios. La calificación crediticia 
de BBB que otorga Fitch Ratings y la 
contribución de 26.39% al PIB indus-
trial nacional, respaldan la decisión 
de invertir en Bogotá. 

En 2017, el PIB de Bogotá Región 
fue del 32.4% del total de Colombia, 
esto es 101.7 mil millones de dólares. 
En 2017 el PIB per cápita de Bogotá 
alcanzó los 10,270 dólares, cifra su-
perior a los 8,790 dólares del país.

Bogotá y su región metropolita-
na reúnen el 32% de las empresas 
que hay en Colombia, el 57% de las 
transacciones financieras y cuenta 
con un talento humano altamente 
calificado. Por ello, el número de 
multinacionales que han decidido 
iniciar operaciones en la capital co-
lombiana se ha multiplicado; en 2016, 
un total de 1,550 de estas compañías 
se ubicaron en la ciudad.

En los últimos 10 años, el cre-
cimiento económico de Bogotá fue 
superior al de América Latina. De 
hecho, fue de 1.9% y la tasa de des-
empleo se ubicó en 10.5%.

El buen desempeño económico de 
la ciudad se ha visto reflejado en una 
destacada estabilidad de precios. Bo-
gotá cuenta con uno de los menores 
niveles de inflación entre las ciudades 
más importantes de América Latina. 
En 2017, la inflación fue de 4.6%, 
ubicándose por debajo de ciudades 
como Buenos Aires y Ciudad de Mé-
xico, de acuerdo a datos de INVEST 
IN BOGOTÁ. 
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Aeropuerto Internacional El Dorado, líder en movimiento de carga en la región 

En octubre de este año, AMAZON comunicó de la aper-
tura de un centro de servicios para el usuario, lo cual 
convertirá a Colombia en el cuarto país donde la multi-
nacional de compraventa electrónica tendrá uno de sus 
focos de atención al cliente.

Esta nueva inversión llamó la atención sobre la posi-
bilidad de que Colombia se convierta en el próximo hogar 
de uno de los centros logísticos de la compañía, teniendo 
en cuenta que, por tráfico de carga, el Aeropuerto Interna-
cional El Dorado de Bogotá es el de mayor capacidad de 
la región, pues en 2017 transportó mercancías estimadas 
en 706,803 toneladas métricas (TM).

Después de Bogotá, Ciudad de México se ubica 
como el segundo centro urbano con mayor capacidad 
de transporte, con 37,262 TM; Sao Paulo (Brasil), es la 
tercera ciudad de la región, con una capacidad de carga 
registrada de 370,304 toneladas métricas; seguida de 
Santiago (Chile) y Lima (Perú), con 359,068 TM y 283,702 
TM respectivamente.

El Aeropuerto El Dorado continúa siendo el líder regio-
nal por sus altos volúmenes de carga, además de que tiene 
un nivel de sofisticación y tecnología implementado para 
todo lo relacionado con inspecciones; sin embargo, uno de 
los pendientes es que la nueva regulación aduanera aún 
demanda colocar a punto las zonas únicas de inspección.

De acuerdo con datos de la Aeronáutica Civil en 2017, 
en el Dorado se movieron 1.02 millones de toneladas 
métricas a nivel nacional, y si bien este aeropuerto se 
lleva el 69.11% de la participación total de carga a nivel 
nacional, el desempeño de otros aeropuertos regionales 
también sería un punto a favor para Colombia.

Colombia tiene desafíos para seguir atrayendo juga-
dores internacionales del comercio electrónico, como es 
el caso Amazon, uno de esos retos está en mejorar toda 
la cadena logística, definir los trámites aduanales que 
sean ágiles, y para eso se requiere una facilidad muy 
grande, como por ejemplo, la necesidad de tener en todo 
lo que concierne al comercio electrónico una normativa 
unificada, clara, y eliminar algunos cobros y comisiones 
que se están haciendo con los pagos.
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Colombia ha tenido un crecimiento grande en la conforma-
ción de Zonas Francas. Hace 12 años había sólo 11, y hoy 
se tienen 111, que sin duda, son plataformas industriales y 
logísticas que le han generado a la región competitividad. 

Entre ellas, y tal vez una de las más importantes, es la 
Zona Franca de Bogotá, ubicada en el municipio de Fontibón 
(que hace parte de la zona metropolitana de la capital). Fue 
creada hace 20 años y recientemente catalogada por el Fi-
nancial Times como la Mejor Zona Franca en las Américas, 
Mejor Zona Franca Especialista en BPO, Mejor Zona Franca 
en Educación y Entrenamiento, y Mejor Zona Franca con 
Programa de Idiomas.

Adicionalmente, la revista Site Selection Magazine 
seleccionó a la Zona Franca de Bogotá como la segunda 
mejor zona en la región económica de América Latina y el 
Caribe dentro del marco del concurso Top Free Zone 2017.

El régimen franco persigue la atracción de las inversio-
nes, la generación de empleo y la reconversión industrial, 
objetivos que potencializan el desarrollo socioeconómico 
de Colombia. “La Zona Franca de Bogotá ha logrado este 
objetivo con éxito: allí se han dado inversiones por más de 
200 millones de dólares. Con cerca de 90,000 trabajadores 
directos e indirectos, se trata de uno de los focos más impor-
tantes de empleo en Colombia; es además, la cuarta entidad 
nacional en recaudo de impuestos de tributos aduaneros”, 
comenta su Gerente General, Diego Vargas. 

“Consideramos que más allá del paquete de incentivos 
tributarios, como es la disminución de la renta en un 20%, 

la importancia de este parque empresarial tiene que ver con 
la competitividad que se genera en un mismo lugar, donde 
se construyen clústeres y una cadena de valor que fortalece 
las economías de sus usuarios. Hoy, el 53% de las empresas 
pertenecen al sector logístico, 27% al sector de servicios, 
12% al sector de comercio y el 8% a empresas del sector 
industrial”, añade Diego Vargas, Gerente de la Zona Franca. 

La Zona Franca tiene un programa de responsabilidad 
social empresarial que le ofrece a sus trabajadores benefi-
cios que trascienden el salario, pues la mayoría de ellos viven 
en la localidad de Fontibón. Además, se ha logrado vincular 
a este programa a 3,833 personas aproximadamente, de las 
cuales 407 ya recibieron su titulación como profesionales, 
tecnólogos y técnicos, gracias a la alianza educativa Uni-
franca, programa de la Fundación Zona Franca de Bogotá 
(ZFB) creado en 2011, el cual cuenta con el apoyo y la 
participación de ocho importantes entidades educativas, 
además de dar inicio a la formación bilingüe de más de 500 
personas a través del programa ZFB Bilingüe.

Zona Franca de Bogotá 
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R FORUM XX Congreso Internacional FITAC

Santa Fé de Bogotá, 
Colombia acogió el 
pasado 29 y 30 de 

octubre la vigésima 
edición del Congreso 

Internacional 
FITAC - Federación 

Colombiana de Agentes 
Logísticos en Comercio 

Internacional. En el 
certamen, se reunieron 

los principales 
representantes 

nacionales del gremio 
de la logística para 

actualizarse en 
tendencias y mejores 

prácticas de comercio 
internacional.

Fue en AGORA, un espectacular recinto de ferias de Bogotá, donde el pasado 
29 y 30 de octubre se dieron cita más de 400 representantes nacionales e 

internacionales del gremio de la logística, con el fin de actualizarse en ten-
dencias y mejores prácticas de comercio internacional.

La revista INBOUND LOGISTICS LATAM fue uno de los medios especializados 
en logística de Latinoamérica que fueron invitados a este importante evento. 

Guillermo González Larsen, Presidente de la Junta Directiva de la Fede-
ración, nos comentó: “En este Congreso Internacional de FITAC abarcamos 
varios temas en torno al comercio exterior. En esta oportunidad, tuvimos un 
contexto muy particular, pues se abordaron todos los aspectos del ámbito 
aduanero, aéreo, marítimo, transporte multimodal, navieras, puertos y zonas 
francas. No me queda duda, que éste es un evento de talla mundial y Bogotá 
es una sede que en términos logísticos es excepcional, dada la magnitud de 
asistentes. El Congreso FITAC, es el principal evento de logística de Colombia 
y uno de los más importantes de la región”. 

El XX Congreso de la Federación Colombiana de Agentes Logísticos en 
Comercio Internacional tuvo varias figuras representativas de la industria, 
entre ellos el propio Presidente Ejecutivo de FITAC, Miguel Ángel Espinosa 
Alfonso; el Ministro de Defensa, Guillermo Botero Nieto; el Director General 
de la DIAN, José Andrés Romero Tarazona; el Ministro de Comercio, Industria 
y Turismo, José Manuel Restrepo; la Directora del Departamento Nacional de 
Planeación, Gloria Alonso; el Presidente del Banco de Fomento de América 
Latina – CAF -, Luis Carranza Ugarte; el Alcalde de Bogotá Enrique Peñalosa 
y el Presidente de Colombia Iván Duque.

De igual manera, en el evento participaron conferencistas como el presi-
dente de ALACAT (Federación de Asociaciones Nacionales de Agentes de Carga 
y Operadores Logísticos Internacionales de América Latina y el Caribe), Galo 
Molina; el presidente del Consejo Directivo de la Organización Mundial de 
Aduanas, Enrique Canon; y el Representante de la Oficina de las Naciones 
Unidas contra la Droga y el Delito (UNODC), Bo Mathiasen.

Guillermo González Larsen, Presidente de  
la Junta Directiva de FITAC

Miguel Ángel Espinosa Alfonso, Presidente Ejecutivo de FITAC

Por: Carlos Armando Caicedo Zapata
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FITAC contó con conferencias dedicadas a temas como los retos de los 
actores logísticos en el contexto global; los desafíos de las aduanas; la lucha 
contra la ilegalidad y el lavado de activos; la visión del país en infraestruc-
tura, comercio y competitividad; la interoperabilidad de las instituciones del 
comercio exterior; los desafíos de las zonas francas en el contexto global; las 
perspectivas portuarias frente a la Revolución 4.0 y las tendencias globales 
para la mitigación del riesgo en el transporte de carga internacional.

Durante los dos días de congreso se realizaron cinco paneles de discusión. 
El 29 de octubre, tuvimos oportunidad de escuchar las opiniones de Galo 

Molina por parte de ALACAT; William Gottlieb de CIFFA; Andrés Uribe de 
IATA y José Luis Alprado de GeTs quienes disertaron en torno a los “Retos 
de los actores logísticos en el nuevo contexto global”. De igual forma ese día 
se habló acerca de un par de temas más: “El nuevo escenario regional de las 
aduanas y sus desafíos frente a la facilitación”, contando con la participación 
de la Organización Mundial de Aduanas – OMA representada por Enrique 
Canon, Tom Overacker de Customs and Border Protection e Ingrid Díaz, 
la Directora de Gestión de Aduanas de la  DIAN (Dirección de Impuestos y 
Aduanas Nacionales) de Colombia. 

El tercer y último panel de discusión fue acerca de la “Lucha contra la 
ilegalidad y el lavado de activos”. Esa mesa de discusión contó con la par-
ticipación de Luis Sierra de Immigration and Customs Enforcement; Juan 
Francisco Espinosa - Viceministro de Política Criminal y Justicia Restaurativa 
de Colombia y Bo Mathiasen - Representante de UNODC.

Para el segundo día de actividades el panel de inicio fue acerca de “La 
Necesidad de Interoperabilidad de las instituciones del comercio exterior”. 
En esa mesa participaron Claudia Uribe, representante de Colombia ante el 
Centro de Comercio Internacional (ITC); Francisco Javier Osorio, Subgerente 
de Seguridad Fronteriza del ICA (Instituto Colombiano Agropecuario); Julio 
Cesar Aldana Bula, Director General del Instituto Nacional de Vigilancia 
de Medicamentos y Alimentos INVIMA, e Iván Dario Peñarete de la Policía 
Antinarcóticos de Colombia.

Otro panel interesante fue el que se desarrolló en torno a los “Desafíos de 
las zonas francas en el contexto global”. En él participaron: Henry Kardonski, 
Gerente General de London and Regional Panamá; Jaime Miller, Gerente Ge-
neral Zonamerica Colombia; Gustavo González de Vega, Delegado Especial del 
Estado en la Zona Franca de Tenerife y Presidente de AZFA; Juan Pablo Rivera, 
Presidente de la Zona Franca de Bogotá y Julián Andrés Quiceno, Gerente 
General de la Zona Franca Centro Logístico del Pacífico (CELPA).

Para Guillermo González Larsen, Presidente de la Junta Directiva de FI-
TAC, el evento tuvo un alto contenido académico. “Es la primera vez que el 
Presidente de la República nos acompaña y sentimos un entusiasmo grande 
frente a los cambios que Colombia requiere a todo nivel. Tuvimos presencia de 
las personalidades más importantes de Aduanas y Zonas Francas y se tocaron 
temas en torno a carga, logística, aeropuertos, puertos marítimos y sobre todo 
el tema de seguridad y la lucha contra el contrabando y el lavado de activos 
que es tan importante para la nación (Colombia). Desde mi punto de vista el 
balance es positivo porque pienso que se tocaron temas que confluyen en la 
modernización de instituciones como la DIAN.”

Presidente de la República de Colombia  
Iván Duque

Enrique Peñalosa, Alcalde Bogotá
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R FORUM XX Congreso Internacional FITAC

Durante el XX Congreso FITAC se logró hablar en torno a a la digitalización 
de documentos, de igual forma, se expuso el caso de México y del proceso de 
pre validadores aduaneros, además de las experiencias de varias Zonas Francas 
de América Latina y Europa.

El balance para el Presidente Ejecutivo de FITAC, Miguel Ángel Espinosa 
Alfonso, se centra en que se logró reunir a expertos de temas diversos en torno 
a la logística. “Tuvimos una agenda intensa de dos días, en donde se discutió 
de los principales proyectos de infraestructura de Colombia, la viabilidad de 
los mismos, las inversiones que vienen. En lo académico estoy satisfecho y 
además, se hicieron varios compromisos para hacer de Colombia un país más 
competitivo y finalmente el network y las relaciones que se lograron no solo 
en el congreso sino en la feria comercial nos dejan un balance positivo.”� n

Objetivos plasmados por IVÁN DUQUE, 
Presidente de la República de Colombia, durante 
el XX Congreso Internacional FITAC

n	 Colombia tiene que seguirle apostando al 
futuro, en un marco de políticas públicas, 
corrigiendo aquello que no funciona. 

n	 Colombia ha sido un país caracterizado por su resiliencia, 
a pesar de sus enormes complejidades geográficas.

n	 Colombia ha sido golpeada por la violencia, y sigue 
teniendo retos de inseguridad, pero hemos mostrado 
que la solidez institucional enfrenta todos los retos, 
quitándole posibilidades a los grupos armados y a los 
carteles, para dominar las grandes esferas de decisión. 

n	 Colombia ha tenido un manejo de la deuda pública 
siempre acorde a lineamientos transparentes; ha 
atraído inversión porque hemos tenido un manejo 
macroeconómico bueno, a pesar de dificultades y errores, 
siempre bajo  la premisa de la responsabilidad fiscal.

n	 Colombia tiene que ser autocrítica como nación y saber 
qué nos hace falta para ser más competitivos, dónde están 
las grandes trabas para que seamos más competitivos.

n	 El más grande reto para construir una mayor 
competitividad es acabar con la informalidad.

n	 La primera tarea es concluir, concluir, concluir; 
es decir, continuar proyectos de infraestructura 
que iniciaron antecesores políticos, dejando de 
lado las vanidades e intereses en turno.

n	 Quiero ser el Presidente de legalidad, del emprendimiento 
y de la equidad. Y entender que oportunidades 
como FITAC, donde se habla de la logística y de la 
competitividad, son armoniosas con esos criterios.

(El discurso completo de Iván Duque está disponible 
en la página web: www.il-latam.com)

El Presidente de Colombia Iván Duque recibe un 
reconocimiento por parte de FITAC 

Daniel Baquerizo Director de Desarrollo de 
Negocios de MAGAYA Corporation recibe 
reconocimiento por parte de FITAC y ALACAT
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Mientras la 
congestión 

carretera baja 
la velocidad 

del camión e 
incrementa su 

vulnerabilidad, el 
ferrocarril sube 

su velocidad y 
disminuye el nivel 

de inseguridad. 

La Asociación Mexicana del Transporte Intermodal (AMTI) realizó su 
congreso anual en el puerto de Veracruz, el 17 y 18 de octubre pasados, 

teniendo como sede el Hotel Emporio Veracruz. En el Congreso, la Asociación 
aglutinó a los operadores líderes en el manejo de contenedores, terminales 
intermodales y prestadores de servicios especializados multimodales.

 Durante el primer día de actividades, los asistentes visitaron el Nuevo 
Puerto de Veracruz, una de las obras de infraestructura más ambiciosas del 
Gobierno Federal, con la que se planea pasar de 22 millones a 98 millones 
de toneladas manejadas al año. Asimismo, recorrieron la ampliación de la 
Terminal Especializada de Contenedores de Hutchison Port Holdings (HPH) 
y el Parque Logístico San Julián. Por la noche se contó con la distinguida 
presencia del Dr. Jesús Silva-Herzog, quien impartió su conferencia magistral 
en la Antigua Estación de Pasajeros de Ferrosur, donde también se entregó 
el Reconocimiento a la Trayectoria Intermodal. En su conferencia “¿A dónde 
vamos?”, Silva-Herzog habló del panorama económico de México ante el 
nuevo escenario político, liderado ahora por el Presidente Andrés Manuel 
López Obrador.    

En el segundo día, en el salón El Faro, el Ing. Erich Wetzel Storsberg, Presi-
dente de la AMTI, realizó la Inauguración del Congreso Intermodal, dando la 
bienvenida a los asistentes y autoridades, agradeciendo su asistencia. Tras este 
acto, entregó el micrófono al Ing. Alejandro Zairic, Secretario de Desarrollo 
Económico del Estado de Veracruz, quien dio a conocer los atributos logrados 
en el puerto, en materia de infraestructura, y los planes a corto y mediano plazo 
para facilitar los servicios logísticos y de comercio internacional en la región. 
Asimismo, habló de los esfuerzos que el Gobierno Estatal ha realizado durante 
los últimos dos años, para atemperar la inseguridad vivida en la entidad.

Por su parte, Luz Eugenia Torres Díaz, en representación del Ing. Juan 
Ignacio Fernández Carbajal, Director de la Administración Portuaria Integral 
de Veracruz, presentó a la audiencia un vídeo y los planes maestros para el 
desarrollo de las nuevas terminales a corto y mediano plazo, explicando asi-
mismo, los avances que en los últimos años se han hecho, y que visiblemente 
proyectan un crecimiento incuestionable en el puerto, líder actual en granel 
agrícola, transportación de vehículos automotores, y carga sobredimensionada 
y especial. Con las ampliaciones y nuevas terminales, Veracruz se contará 
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entre los mejores puertos del mundo, interconectando con 150 puertos más 
en todo el orbe, en los cinco continentes. El vídeo destacó todas las fortale-
zas competitivas del puerto, entre las que destaca el libramiento ferroviario 
a Santa Fe, único en su tipo en materia de ingreso y salida de carga, siendo 
un ejemplo de innovación por eficiencia y productividad logística, además 
de ser un libramiento de 9.5 kilómetros a doble vía, la cual ha de conectar 
directamente con las dos líneas ferroviarias del país, Kansas City Southern de 
México y Ferromex/Ferrosur. En este vídeo quedó plasmado el desarrollo de 
la ZAL (Zona de actividades logísticas) y del CALT (Centro de atención logís-
tica al transporte). Se estima finalizar el Nuevo Puerto de Veracruz en el año 
2030, con una capacidad para manejar 95 millones de toneladas de carga. Las 
primeras fases y posiciones de atraque (de 35 en total), se concluyen en 2018.

Tras la presentación de estos dos invitados especiales, dio inicio la jornada 
de paneles y conferencias. El primer panel titulado “Congestión en frontera: 
Intermodal como solución”, fue moderado por el Lic. Fernando Ramos Casas, 
Director General de Borderless Consulting Group, y contó con la participa-
ción del Ing. Eutimio Fernández Egurrola, Director de Logística y Transporte 
Jumex; Lic. Víctor Salazar, Director General de Autolíneas América; Fernando 
Cordero, Gerente de Comercio Internacional y Logística de Tequila Patrón; 
y Roberto Rubio Salinas, Gerente de Transporte Coca Cola Corporation. En 
el panel se planteó si el intermodal puede ser una solución para desconges-
tionar la frontera.

El segundo panel del día, “México como plataforma logística”, fue modera-
do por el Lic. Carlos J. Vélez Ocampo, VP AMTI, y contó con la participación 
del Dr. Iker de Luisa, Director General de la Asociación de Ferrocarriles; el 
Lic. Fernando Ramos Casas, Director General de Borderless Consulting Group; 
Bernardo Vela, Chief Operating Officer and Deputy GM, CMA CGM-México; 
Ing. Antonio Moreno Gómez, Director de Operaciones de Internacional de 
Contenedores Asociados de Veracruz. El panel se planteó evaluar la competiti-
vidad logística de la infraestructura intermodal, en el contexto de la logística 
general de México, identificando los desafíos a trabajar. 

Derivados de las charlas de los dos paneles, se citaron los siguientes desafíos 
a trabajar en el sector: La congestión carretera se ha incrementado exponen-
cialmente en los últimos tiempos, mientras el ferrocarril ha aumentado la 

Pantone

AMTI estrena imagen, representando el 
dinamismo moderno que el movimiento de 
contenedores representa.
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velocidad, el camión la ha bajado; las paradas “seguras” del autotrans-
porte carretero son todo menos seguras, por lo que actualmente es más 
seguro el transporte por tren; las empresas deben hacerse responsables 
de sus propias ineficiencias al momento de cargar y descargar, pues 
ello contribuye a que los operadores se desmotiven y que las mismas 
empresas transportistas prefieran a veces perder al cliente, que perder 
a su operador; las altas expectativas que con frecuencia tiene el mer-
cado con respecto al intermodal crean una falsa percepción respecto 
a su eficiencia cuando algo llega a fallar, pero si las expectativas se 
apegan a la oferta real, el nivel de satisfacción es muy alto. Asimismo, 
se habló de uno de los temas que más preocupan al sector hoy en día, 
que es la competencia desleal que algunas empresas de autotransporte 
realizan al comprar “huachicol”, por lo que el sector espera que el 
nuevo gobierno federal tome cartas en el asunto; por lo tanto, se instó 
a cámaras y asociaciones afines a sumarse en la lucha para combatir 
y detener este mal creciente.  

La conferencia siguiente, “Panorama del Intermodal” fue dictada 
por Kelli Saunders, Presidenta de Mode Transportation en Canadá, 
quien dando su toque femenino al Congreso y haciendo hincapié en 
que México es un lugar maravilloso para vivir, abordó el lado humano 
del negocio: la importancia de desarrollar buenas relaciones; de hacer 
gestiones con las personas correctas; de considerar los desafíos comu-
nicativos, como las barreras de lenguaje; de respetar a las personas, 
incluso, desde la forma de vestirse (elogió la formalidad del mexica-
no para vestir en el ámbito laboral ejecutivo); exhortó a mejorar el 
cumplimiento de compromisos, a la honestidad y a la puntualidad, 
así como a esforzarnos por desarrollar confiabilidad ante nuestros 
clientes y socios de negocio. En conclusión, dijo que a pesar de ser 
adultos “jugando” con trenes y camiones, “hemos de hacer el esfuerzo 
de recordar que ante todo, somos seres humanos”.

Posteriormente, la conferencia titulada “Monitor Económico” fue 
impartida por John Woodcock, Director de Marketing Intermodal de 
TTX, proveedor desde 1955 para el sector ferroviario en Norteamérica. 
En su conferencia, el ponente habló de las bondades de la tecnología 
TTX, para maximizar el uso de los vagones y reducir las millas vacías, 
gracias a que sus plataformas pueden ser recargadas y enrutadas a cual-
quier destino por cualquier ferrocarril, eliminando costos innecesarios.

Como parte destacada de este segundo día de Congreso, tuvo lugar 
la entrega del “Contenedor de plata AMTI” a la innovación en inter-
modal, el cual le fue entregado este año a Ana María Velo, Gerente 
General de Comercio Internacional de Grupo Bafar. � n
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Con la creación 
de la “Cámara 

Mexicana de 
Desarrollo y 

Operación de 
Infraestructura 

Industrial” en la 
mira, la AMPIP 

buscará escalar su 
nivel de influencia 

en las políticas 
públicas relativas 

al desarrollo 
económico del país.

Los pasados días 15 y 16 de noviembre, la Asociación Mexicana de Parques 
Industriales llevó a cabo su última reunión trimestral del año en Cancún, 

Quintana Roo, bajo las comodidades del Hotel JW Marriot.
Tras la acostumbrada jornada de Asamblea y Comités, Héctor Ibarzábal, 

Presidente de la AMPIP, se refirió ante la audiencia, al contexto nacional e in-
ternacional y su impacto en la dinámica de los parques industriales en México. 
Dijo que el hasta este año llamado TLCAN, ha sido una variable relevante para 
la atracción de Inversión Extranjera Directa (IED) hacia México, pero que las 
nuevas variables del nuevo tratado TMEC podrían tener un efecto negativo 
en las cadenas productivas y por tanto, en los parques industriales, como el 
contenido nacional y el nivel de los salarios. 

Mencionó que la nueva administración encabezada por AMLO representa 
un cambio de paradigma. En este sentido, el rol de la AMPIP debe ser apoyar 
al nuevo gobierno a entender la dinámica del sector inmobiliario industrial 
y los beneficios que aportan los parques industriales al desarrollo económico 
del país, para poder incidir en políticas públicas que apoyen su competitivi-
dad. En este sentido, recordó el trabajo conjunto que la AMPIP realiza con el 
Consejo Nacional de la Industria Maquiladora y Manufacturera de Exportación 
(INDEX) y con ProMéxico, donde la Asociación tiene un asiento permanente.

Por otro lado, dijo que como Asociación, la AMPIP debe evolucionar hacia 
un siguiente nivel en la representatividad del sector inmobiliario industrial, 
y que para ello se ha iniciado el proceso de creación de la “Cámara Mexicana 
de Desarrollo y Operación de Infraestructura Industrial”. El nombre obedece 
al interés de tener un alcance más allá del ámbito inmobiliario, para cubrir 
también el tema de zonas francas o zonas económicas especiales y recintos 
fiscalizados estratégicos.

Eduardo Garza, de Proyecto Síntesis, inició su conferencia titulada “El 
desarrollo de la conciencia ética”, con una frase de Rusworth Kidder: "Sólo la 
ética nos permitirá sobrevivir en el futuro, no podremos sobrevivir en el Siglo 
XXI con la ética del Siglo XX. Lo que hizo estallar Chernobyl, no fue una 
falta de conocimiento. Fue una falta de ética". Sin duda, la falta de ética en 

Héctor Ibarzábal

Héctor Ibarzábal, Cristina Hermosillo, Pablo Charvel y Diego Berho



Inbound Logist ics Latam 63

el mexicano es la responsable en gran medida del devenir que nos ha tocado 
vivir, por ello hizo hincapié en los fundamentos de ésta, señalando que la 
conciencia ética se basa en una elección; pero como las elecciones implican 
necesariamente una renuncia, y ésta normalmente produce angustia, solemos 
no aprender a elegir, proyectando con ello inmadurez, irresponsabilidad y 
un estado de infantilismo patológico, que obligadamente nos lleva a escapar 
de las consecuencias de nuestros actos. Como parte de esta ética, la lealtad es 
una configuración moral muy fuerte que se vuelve fundamental, dijo, pues 
la ética implica finalmente responsabilidad para con otros. Para concluir, 
Eduardo Garza realizó la analogía de los distintos niveles de conciencia ética 
que Lawrence Kolhberg ha hecho con los personajes de la obra clásica de Víctor 
Hugo, Los Miserables, de donde partió para nombrar su ponencia.

Por su parte, Daniel Granatta, Consultor de Futurista + Creativo/Innova-
ción, habló de la nueva configuración del mundo a través de su conferencia 
titulada “El Futuro está aquí: Transformación Interactiva Digital”. En ella, 
Granatta habló de la manera en la que la tecnología está haciendo depen-
diente al ser humano, cuando la tecnología debiera servir a éste y no al revés. 
Señaló los claro-obscuros de este nuevo mundo tecnológico, focalizándose 
en las siguientes ideas: las cosas ya no son, están siendo; nuestros cerebros 
están siendo reprogramados; pensar en términos de “formatos”, atrofia las 
ideas; el futuro es analógico, pero facilitado digitalmente; es mejor descubrir 
que preguntar; equivocarse en Internet es muy barato; las ideas no se tienen, 
se hacen; la tecnología crece exponencialmente y es imparable; los juicios 
sobre las ideas son subjetivos; el número de personas a las que uno inspira, 
es la medida del éxito. Asimismo, habló de las cuatro fuerzas que en México 
generan innovación: la curiosidad por respuestas a preguntas difíciles, el capi-
tal que representa la juventud productiva, la supervivencia ante la constante 
adversidad y la necesidad de trascendencia.

Pablo Breard, Presidente de Latin Context y ex jefe de Economía Interna-
cional en Scotiabank, dictó la tercera conferencia titulada “El Nuevo Desorden 
Global: Brexit, Trump, China, El riesgo Mundial y su impacto en México”. A 

Luis Gutiérrez, Pablo Charvel, Carlos McCadden, Celia Bermúdez, Rafael McCadden y Juan 
Carlos Bermúdez

Don Eduardo Martínez Palomera

Alejandro Arola - IFAEO

Claudia Avila Connelly, Héctor Ibarzábal y 
Daniel Granatta

Gerardo Ramirez y José Javier Arechederra

Mauricio Solana
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partir de una serie de cifras y rankings, Breard hizo reflexiones diversas res-
pecto a la posición 11 de México ante el Fondo Monetario Internacional, y su 
posición 46 ante el Foro Económico Mundial. Señalando por un lado, las forta-
lezas del país -disciplina fiscal, su perfil exportador, los acuerdos comerciales, 
su estabilidad de precios-, y por otro, las debilidades -mala infraestructura, 
alta inflación, perfil monopólico, balance energético negativo, y su baja tasa 
de crecimiento anual-, el conferencista concluyó que el desempeño económi-
co de México no es tan alentador como se piensa. Agregó comentarios poco 
alentadores respecto a la depreciación que el peso ha sufrido ante el dólar en 
los últimos meses, la inseguridad y la violencia asociada que hacen deslucir 
los avances en materia macroeconómica, por lo que concluye señalando que 
es imperativo el desarrollo del crédito interno y de los mercados de capital 
para impulsar el financiamiento al crecimiento.

Para finalizar la ronda de conferencias, Lyman Daniels, Presidente de CBRE 
México, habló del “Mercado Inmobiliario Industrial en México”, partiendo de 
su tradicional encuesta global que cada año hace, para pulsar la inversión. Con 
base en los resultados señaló que, durante el periodo 2017-2018: las oficinas 
suburbanas de la Ciudad de México se encuentran en un periodo de contrac-
ción; los multifamiliares, en un periodo de estabilización; las oficinas CBD 
de la Ciudad de México, la hotelería y el retail, en expansión; y el mercado 
industrial se encuentra en una etapa de maduración. El inventario industrial 
en México es de más de 79 millones de metros cuadrados, con un nivel de 
ocupación del 95%; nunca se había visto una tasa tan sana como está. La 
principal demanda por zonas se comporta de la siguiente manera: en la Zona 
Metropolitana y Ciudad de México (ZMCM), el 54% es de logística y el 22% 
de e-commerce; en el noreste (Coahuila, Nuevo León y Tamaulipas), el 37% 
es del sector automotriz, el 29% de manufactura y el 22% de logística; en la 
zona del Bajío (Aguascalientes, San Luis Potosí, Guanajuato y Querétaro), el 
48% es del sector automotriz, el 22% de manufactura y el 20% de logística. 
Concluyendo que con los datos anteriores, México ya es un centro logístico.

Asimismo se llevaron a cabo dos paneles: “Hacia dónde vamos en el 
mercado financiero” y “Costos de construcción en parques industriales”, en 
los cuales, entre cifras y anécdotas, los participantes describieron con sus 
comentarios el escenario comercial actual, que dicta las perspectivas para el 
Real Estate Industrial.

Para concluir, la AMPIP realizó un homenaje póstumo a Don Jaime Ber-
múdez Cuarón, recordando su legado como fundador de la Asociación.� n

R FORUM AMPIP: Reunión trimestral Cancún 2018

Agustín García - Cien Consultores, Sergio 
Argüelles - Finsa, Héctor Ibarzábal - Prologis 
y Lizbeth Contreras - Ampip

Claudia Avila Connelly, Sergio Argëlles, 
Héctor Ibarzábal, Jorge Giraud, Jorge 
Martínez, Patricio Gutiérrez, Juan Monroy y 
Daniel Hernández

Lorenzo D. Berho, Héctor Medrano, Jorge 
Suárez, Héctor Ibarzábal, Jaime Roberts, Luis 
Aguirre, David O'Donnell, Sergio Argüelles y 
Gerardo Hinojosa

Alejandro Arola, Carlos Farfán, Sergio 
Argëlles, Héctor Ibarzábal y Jorge Luis Chávez

Hernán Montemayor, Jorge Martínez, Ignacio 
Plancarte y Gerardo Ruiz

Jorge Bermúdez, Gerardo Hinojosa, Juan 
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Berho, Alejandro Rosas y Juan Rubio
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Según la Asociación Internacional de Transporte Aéreo 
(IATA), la demanda de carga aérea internacional, medida 
en toneladas por kilómetro (FTK), aumentó 2.1 por ciento 
en julio de 2018, en comparación con el mismo periodo 
del año anterior. Este fue el ritmo de crecimiento más 
lento desde mayo de 2016, y está muy por debajo de la tasa 
de crecimiento promedio de cinco años de 5.1 por ciento.

La capacidad de carga, medida en toneladas de carga 
disponibles (AFTK), creció un 3.8 por ciento interanual en 
julio de 2018, la cuarta vez en cinco meses que el crecimiento 
de la capacidad superó el crecimiento de la demanda.

Si bien el fondeo temporal de la flota de Nippon 
Cargo Airlines pudo haber exagerado una desaceleración 
del crecimiento a principios de julio, la IATA señala tres 
indicios de que el crecimiento seguirá siendo lento:

El ciclo de reposición de inventario, que requiere 
una entrega rápida para satisfacer las necesidades de los 
clientes, finalizó a principios de año.

Ha habido un debilitamiento generalizado en 
los libros de pedidos de exportación de las empresas 
manufactureras. En particular, en febrero de este año 
comenzaron a debilitarse los libros de pedidos de 
exportación en Europa y en los últimos meses han caído 
en China y Japón.

Los fabricantes de Asia y Europa, las dos principales 
zonas de comercio internacional por volumen, 
informan tiempos de entrega más largos por parte de 
los proveedores. Esto por lo general significa que tienen 
menos necesidad de velocidad que la que el transporte 
aéreo proporciona.

“La demanda de carga aérea en julio creció a su ritmo 
más lento desde 2016”, comenta Alexandre de Juniac, 
director general y CEO de la IATA. “Aún esperamos un 
crecimiento del 4 por ciento en lo que resta del año, sin 
embargo, el riesgo a la baja ha aumentado”.

“La guerra arancelaria y las conversaciones 
comerciales cada vez más coléricas entre las dos 
naciones comerciales más grandes del mundo, China y 
Estados Unidos, se están extendiendo en la economía 
global, lo que frena la confianza de las empresas y los 
inversionistas”, agrega. “Las guerras comerciales solo 
producen perdedores”.

Transporte de carga 
aérea internacional en 
cámara lenta

Las 10 principales cadenas de 
abastecimiento globales
¿Qué compañías e industrias globales están marcando 
el camino? ¿Qué compañía aplica las mejores 
prácticas de la cadena de abastecimiento? ¿La misma 
compañía ha sido líder durante la última década, o 
tomará su lugar alguna otra contra todo pronóstico?

Para responder a estas preguntas, Vero Solutions, 
un proveedor de soluciones de seguimiento y 
seguridad del Reino Unido, analizó la lista anual de 
Gartner de las mejores cadenas de abastecimiento 
durante la última década. Esto es lo que Vero 
descubrió:

Unilever ocupa el primer lugar como la mejor 
cadena de abastecimiento en 2018, una posición que 
ostenta desde 2016. La compañía se ha clasificado 
entre las 25 mejores cadenas de abastecimiento 
desde 2009. Sin embargo, no alcanzó los primeros 
10 lugares sino hasta 2013, cuando obtuvo el décimo 
lugar. Debido a la escala de productos que la empresa 
crea, es lógico que su cadena de abastecimiento sea 
nada menos que la mejor.

¿Qué empresas siguen en la lista 10 años 
después? Bueno, solo Cisco Systems, una compañía 
multinacional de tecnología con sede en San José, 
California. En 2008, Nokia ocupó el segundo lugar, 
pero se retiró de la lista por completo después de 
2009; lo mismo ocurrió con Toyota.

¿Qué industria es la más prominente en general?
Mientras que la industria de la tecnología dominó 

las 10 principales compañías de 2008, con Samsung 
Electronics e IBM en la lista, en 2018 las industrias 
de alimentos y bebidas y minorista ocupan la mayor 
parte de la tabla de clasificación, con PepsiCo, H&M y 
Starbucks en el top 10.

Los 10 principales campeones de la cadena de 
abastecimiento de 2018 son:
1 Unilever
2 Inditex
3 Cisco Systems
4 Colgate-Palmolive
5 Intel

6 Nike
7 Nestlé
8 PepsiCo
9 H&M
10 Starbucks

EL MUNDO DE UN VISTAZO
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Ley y frontera: 5 maneras de 
aumentar la eficiencia del despacho 
aduanal canadiense
Con el fin de ayudar a las empresas a llegar al mercado 
canadiense de manera más eficiente, Purolator 
International ofrece estos consejos para minimizar el 
riesgo de tener un envío retrasado en la frontera.

No subestime el proceso de despacho aduanal en la 
frontera.

El traslado exitoso de productos a Canadá, lo que 
también significa exportar productos fuera de Estados 
Unidos, es un proceso de varios pasos que requiere 
un conocimiento detallado. Si no se navega con éxito 
en cualquiera de los pasos del proceso, se pueden 
producir retrasos y multas en el envío. Es por eso que 
muchas empresas confían su cumplimiento normativo 
a un agente aduanal o a un proveedor de logística con 
experiencia.

Según la Agencia de Aduanas y Protección Fronteriza 
(CBP), el 90 por ciento de todas las transacciones de 
importación se realiza a través de un agente. Pero incluso 
con un agente experimentado que gestiona el proceso 
de despacho, el papel que debe desempeñar una 
empresa aún es importante.

Tenga en cuenta que el consignador es responsable 
de toda la información suministrada a la aduana. Como 
tal, la CBP y/o la Agencia de Servicios Fronterizos 
de Canadá (CBSA, por sus siglas en inglés) harán 
responsables de cualquier error al consignador y al 
agente aduanal o transportista.

¿Pagar los impuestos o no pagarlos? Seleccione los 
términos de embarque correctos.

El envío a Canadá puede exacerbarse cuando las 
partes involucradas en la transacción no logran ponerse 
de acuerdo sobre los términos de servicio establecidos. 
Este ejercicio puede ser confuso, pero es crítico. El 
envío internacional opera bajo un conjunto uniforme de 
términos comerciales reconocidos como estándares, 
llamados Incoterms, que establecen expectativas 
y responsabilidades claras entre compradores y 
vendedores.

Gracias a los Incoterms, los compradores y 
vendedores tienen una comprensión clara de lo que 

es “entrega”, por 
ejemplo, y qué parte 
es responsable de 
descargar un vehículo, 
quién es responsable de 
ciertos pagos y quién 
tiene la responsabilidad 
del cumplimiento 
aduanero. Esto evita 
errores costosos y 
malentendidos.

Apple crea un Fondo de Energía 
Limpia en China
Apple lanzará un nuevo fondo de inversión único 
en su tipo en China para conectar a los proveedores 
con fuentes de energía renovable. Como parte del 
compromiso de la compañía de aumentar el uso de 
energía renovable dentro de su cadena de abastecimiento, 
Apple invertirá junto con 10 proveedores iniciales 300 
millones de dólares durante los próximos cuatro años en 
el Fondo de Energía Limpia de China. El fondo invertirá 
y desarrollará proyectos de energía limpia que ascienden 
a un total de más de 1 gigawatt de energía renovable en 
China, el equivalente a casi 1 millón de hogares.

La transición a energía limpia puede ser compleja, 
en particular para las pequeñas empresas sin acceso 
a fuentes de energía limpia viables. El tamaño y la 
escala del Fondo de Energía Limpia de China dará a los 
participantes la ventaja de un mayor poder adquisitivo y 
la capacidad de lograr soluciones de energía limpia más 
atractivas y diversas. El Grupo DWS, que se especializa en 
inversiones sustentables, administrará el fondo.

A principios de 2018, Apple anunció que sus 
instalaciones a nivel mundial operan con energía limpia 
al 100 por ciento. Y, desde que lanzó su Programa de 
Energía Limpia para Proveedores en 2015, 23 socios 
de fabricación, que operan en más de 10 países, se han 
comprometido a proporcionar un 100% de energía 
limpia para toda su producción de Apple. Apple y sus 
proveedores generarán más de 4 gigawatts de energía 
limpia nueva en todo el mundo para 2020, lo que 
representa un tercio de la huella ecológica de electricidad 
de la manufactura actual de Apple.

Apple también está trabajando con los proveedores 
para encontrar nuevas formas de reducir las emisiones de 
gases de efecto invernadero. La compañía recientemente 
logró un primer éxito con una tecnología nueva de los 
proveedores de aluminio Alcoa Corporation y Rio Tinto 
Aluminum que elimina las emisiones directas de gases de 
efecto invernadero del proceso de fundición tradicional, 
un paso fundamental en la producción de aluminio.
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FUENTE: Consejo Internacional de Aeropuertos

1

Región

Asia y el Pacífico Hong Kong

Shanghai

Beijing

Ankorage AK

Louisville KY

Los Angeles CA

London

Amsterdam

Taipei

Frankfurt

China

China

Estados Unidos

Estados Unidos

Estados Unidos

United Kingdom

Países Bajos

Taiwan, (R.O.C.)

Alemania

Hong Kong Hong Kong
International Airport

Pudong International Airport

Louisville International Airport

Flughafen Frankfurt/Main

Heathrow Airport

Amsterdam Airport Schiphol

Ted Stevens Anchorage
International Airport

Taiwan Taoyuan
International Airport

Los Angeles
International Airport

Beijing Capital
International Airport

HKG	 9.4

MEM	 0.3

ICN	 7.6

DXB	 2.4

NRT	 7.9

CDG	 2.8

SIN	 7.9

MIA	 2.9

DOH	 15.0

CAN	 7.8

ORD	 12.6

PVG	 11.2

ANC	 6.7

SDF	 6.8

TPE	 8.2

FRA	 3.8

LAX	 8.1

PEK	 4.5

LHR	 9.4

AMS	 4.9

América del Norte

América del Norte

América del Norte

América del Norte

América del Norte

Asia y el Pacífico

Asia y el Pacífico

Medio Oriente

Medio Oriente

Asia y el Pacífico Memphis TN

Incheon

Dubai

Tokyo

Paris

Singapore

Miami FL

Doha

Guangzhou

Chicago IL

Estados Unidos Memphis 
International Airport

Aéroport de Paris-Charles 
de Gaulle

Guangzhou BaiYun 
International Airport

Incheon International Airport

Dubai International Airport

Narita International Airport

Miami International Airport

Hamad International Airport

O’Hare International Airport

Singapore Changi Airport

Corea

Emirates Árabes U.

Japón

Francia

Singapur

Estados Unidos

Qatar

China

United States

Asia y el Pacífico

Asia y el Pacífico

Asia y el Pacífico

Asia y el Pacífico

Europa

Europa

Europa

Europa

Asia y el Pacífico

Ciudad País

Los 20 centros de carga aérea con mayor 
actividad del mundo (Carga total)

Nombre del 
aeropuerto

Código 
IATA

% de 
cambio

2

4

6

8

10

12

14

16

18

20

3

5

7

9

11

13

15

17

19

Los aeropuertos de 
carga hacen negocios 
rápidos
Los aeropuertos de carga estaban 
a reventar en 2017, de acuerdo 
con la lista finalizada de los 20 
aeropuertos de carga con mayor 
actividad del mundo, del Consejo 
Internacional de Aeropuertos (ver 
tabla). Los volúmenes totales de 
carga manejados (mercancías y 
correo cargados y descargados) 
aumentaron en un 7.8 por ciento 
con respecto al año anterior, a 50.6 
millones de toneladas métricas.

Los aeropuertos en la región 
de Asia y el Pacífico siguieron 
manejando los mayores volúmenes 
de carga, mientras que los 
aeropuertos de África registraron 
la mayor tasa de crecimiento con 
respecto al año anterior:
•	 Asia-Pacífico: 47 millones de 

toneladas métricas (aumento 
del 3 por ciento).

•	 América del Norte: 33 millones 
de toneladas métricas 
(aumento del 1 por ciento).

•	 Europa: 22 millones de 
toneladas métricas (aumento 
del 6 por ciento).

•	 Medio Oriente: 3 millones de 
toneladas métricas (aumento 
de 5.9 por ciento).

•	 América Latina y el Caribe: 4 
millones de toneladas métricas 
(aumento de 4.7 por ciento).

•	 África: 2 millones de toneladas 
métricas (aumento del 9.2 por 
ciento)

Volar de cara al peligro: Lufthansa maneja la primera eDGD del mundo
Cuando Lufthansa Cargo se encargó del envío de una 
compañía internacional de servicios de salud con sede en 
Wiesbaden, Alemania, no fue una transacción rutinaria. 
Representó el primer envío de mercancías peligrosas del 
mundo con una Declaración Electrónica de Mercancías 
Peligrosas (eDGD), utilizando la plataforma INFr8. 

Lufthansa Cargo, voló el envío desde el aeropuerto de 
Frankfurt hacia la Ciudad de México en el vuelo de carga 
LH8222.

La norma internacional de declaraciones electrónicas 
de mercancías peligrosas se estableció como parte de 
la iniciativa de transporte de carga electrónico de la 
Asociación de Transporte Aéreo Internacional. Este enfoque 

completamente nuevo para las mercancías peligrosas se ha 
desarrollado y evaluado gracias a una estrecha colaboración 
a lo largo de la cadena de transporte. Debido a que los 
sistemas y procesos de TI ahora pueden manejar envíos 
de mercancías peligrosas sin papel, Lufthansa Cargo es la 
primera y actualmente la única aéreolínea capaz de soportar 
la norma eDGD. 

Sin embargo, gracias al nuevo sistema electrónico, es 
posible detectar y corregir errores en la documentación 
adjunta. Esto se traducirá en menos rechazos de envíos en el 
futuro. También significará procesos mejores y más rápidos 
y un mejor uso de los recursos.

EL MUNDO DE UN VISTAZO
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¿Ha sido usted víctima de la 
inseguridad cibernética? Pues no se 
arriesgue. Siga con atención estas 
sugerencias y evítese un mal rato. 

SOLUCIONES PASO A PASO

Cómo defenderse contra hackers 
de la cadena de abastecimiento

10TIPS

1 Revise sus planes de respuesta 
ante incidentes. 

Asegúrese siempre de que los proveedores 
tengan un plan de respuesta ante incidentes 
implementado antes de hacer negocios con 
ellos. No deseará enterarse por las malas 
que hubo una violación de datos en el lado 
del proveedor. Asegúrese de que su plan 
de respuesta incluya una estrategia de 
comunicación y controles de mitigación.

2
Verifique que los proveedores 
de seguridad cibernética 
comprendan el problema.

Pruebe qué tan bien entiende la administración 
la importancia de una seguridad cibernética 
sólida. Los proveedores que demuestran 
conocimiento y aplicación de prácticas de 
seguridad cibernética efectivas tienen muchas 
probabilidades menos de ser la causa de un 
incidente de seguridad.

3 Evalúe el riesgo de los 
proveedores. 

Haga un trabajo de revisión adecuado para cada 
proveedor con el que trabaje. Realice revisiones 
semestrales o anuales. Estas evaluaciones 
de seguridad lo ayudarán a identificar qué 
controles son necesarios para evitar verse 
afectado por una violación a los datos en el lado 
del proveedor.

4 Coordínese con el director de 
compras. 

Hay una diferencia entre decirle a los directores 
de compras que consideren la seguridad 
cibernética y trabajar con ellos para que esto 
suceda. Todos los directores y ejecutivos deben 
estar en la misma página cuando se trata de 
seguridad cibernética. El departamento de 
compras debe trabajar con otros departamentos 
para garantizar que no haya brechas en la 
comprensión o la implementación.

Si bien su empresa tiene instauradas prácticas 
de seguridad cibernética excelentes, tal vez sus 
proveedores no las tengan. Estas recomendaciones 
de Isaac Kohen, fundador y director de tecnología 
de Teramind, le ayudarán a proteger a su compañía 
contra los piratas informáticos que atacan a sus 
socios de la cadena de abastecimiento.
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5
Integre la seguridad en las 
evaluaciones de riesgo de la 
empresa. 

Las evaluaciones de riesgo de la cadena 
de abastecimiento también deben incluir la 
seguridad. Revise y mejore sus informes de 
seguridad y riesgos con regularidad.

6 Revise su programa de amenazas 
internas. 

Las empresas en su cadena de abastecimiento 
se consideran entidades con acceso privilegiado 
a los datos. Tenga un programa interno 
implementado para administrar y mitigar las 
amenazas internas en su organización.

7 Establezca los requisitos del 
administrador de datos. 

Esto se aplica tanto a su empresa como a 
sus proveedores. Implemente algún tipo de 
propiedad o administración de los datos. Si 
surgen problemas con los datos, asegúrese de 
que exista un enlace para ayudar a su empresa 
y a su proveedor a comunicarse de manera 
más efectiva. Asegúrese de que ambas partes 
entiendan lo que significa el uso adecuado de 
los datos responsables.

8 Incluya normas de seguridad en 
los contratos. 

Una de las formas más efectivas de mejorar 
la seguridad cibernética en su cadena de 
suministro es apoyar el cumplimiento de una 
obligación contractual estándar, como la 
propuesta por el NIST Cyber Framework, para 
comprender, promover y alcanzar estándares y 
expectativas globales.

9 Supervise y revise los registros de 
acceso de los proveedores

Es posible que no tenga control directo sobre 
los proveedores, pero sí control sobre a qué 
información pueden acceder y cuándo. Revise 
sus registros con regularidad para identificar 
el comportamiento normal o cualquier 
discrepancia. Algunas tecnologías pueden 
ayudarle a automatizar y mejorar esta tarea.

10 Use tecnologías proactivas. 

Las tecnologías como el análisis de 
comportamiento y la prevención de pérdida 
de datos trabajan bien juntas para identificar 
usuarios riesgosos y amenazas activas. Los 
análisis de comportamiento establecen un 
comportamiento de red y de usuarios de nivel 
básico, y luego rastrean las desviaciones de ese 
comportamiento. La prevención de la pérdida de 
datos sirve para detener cualquier fuga en toda 
la red.
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TRANSPORTE 
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