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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."

Mónica Herrera
Editora

Tras el paso de la pandemia en años an-
teriores y con las consecuencias tanto ne-
gativas como positivas que dejó en los di-
ferentes sectores del país, han hecho del 
2023 un año que promete una recupera-
ción, aunque mínima a nivel nacional. 
En el caso del transporte intermodal en 
México, este ha logrado superar lo regis-
trado en la pre pandemia al cierre del ter-
cer trimestre del 2022, crecimiento que 
se ha experimentado por la reactivación 
de la industria y el nearshoring.

Sin embargo, la Asociación Mexicana del Transporte Intermodal (AMTI), se-
ñala que pese a la relativa recuperación en la economía, la estimación de cre-
cimiento para este sector, es menos de 1 por ciento. Por su parte, el mercado 
doméstico y Cross Border, están debajo de los niveles del año pasado, siendo 
este último el que registra los mayores retos y en los que se buscan estrategias 
para avanzar durante el 2023.

Ante esta situación y con el objetivo de proporcionar a nuestros lectores 
una mayor perspectiva en esta materia para el resto del año, nos complace 
anunciar la participación de Iris Luz Morales Durán, experta en la Industria 
Marítimo Portuaria y Logística. Así como de Juan Duarte, Director de DUA-
GA, y experto en crecimiento estratégico, puertos, logística, consultoría y 
negociación, entre otras cosas. 

Esta investigación y más información de valor podrá ser consultada en nues-
tra publicación y plataforma digital. Asimismo, es un gusto dar a conocer 
nuestra primera portada realizada por Inteligencia Artificial.
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EXPERTCOMMENT

El hidrógeno verde y sus 
productos derivados han 
llegado no solamente 
para revolucionar la 
industria naviera, sino 
también la industria 
portuaria.

Hidrógeno verde: El sector portuario  
fija su nuevo rumbo

Por: Juan Duarte
Director de DUAGA
j.duarte@duaga.com

cantidad de CO2 que libere, también 
puede denominarse hidrógeno ma-
rrón. El azul es exactamente el mismo 
hidrógeno gris, con la diferencia que 
hay una captura de carbono en el cual 
el CO2 separa y se almacena. 

La nueva revolución proviene de 
crear hidrógeno verde (GH2) basado 
en fuentes de energía limpias, que 
eliminen el componente de CO2 en 
el proceso de producción de GH2 y 
sus derivados. Entre los principales 
productos estratégicos para el sector 
portuario están: i) generación de 
energía, ii) generación de amoniaco 
y iii) generación de metanol.

A continuación, hago una con-
textualización breve y general de los 
procesos involucrados:

La generación de energía a base 
de GH2 se da gracias a un proceso de 
electrólisis que combina la fuente de 

E l hidrógeno verde y sus pro-
ductos derivados han llegado 
no solamente para revolucio-

nar la industria naviera, sino también 
la industria portuaria. 

Como ustedes bien saben, el hi-
drógeno es el elemento químico más 
liviano y abundante en el universo. 
Su molécula está presente en el 70% 
del universo, entre otros, principal-
mente dentro del agua (H2O). 

El Hidrógeno tiene más energía 
por peso que cualquier otro combus-
tible, incluso casi 3 veces más que la 
gasolina. Este gran poder energético 
se utiliza entre otros, para enviar los 
cohetes al espacio. Ahora bien, ¿cuá-
les son los tipos de hidrógeno y cómo 
se producen? Los más comunes son el 
hidrógeno gris que se obtiene a partir 
de combustibles fósiles y dependien-
do del hidrocarburo utilizado y la 

Inbound Logist ics Latam6



energía renovable, para separar con 
un cátodo, un átodo y una membrana 
(componentes de un electrolizador), 
el hidrógeno presente en el agua. 
Con el hidrogeno resultante, se pue-
de entre otros, abastecer una célula 
de combustible la cual almacena la 
energía. El amoniaco por su parte 
utiliza un generador de nitrógeno que 
captura aire para producir nitrógeno 
(N2) y junto al electrolizador que 
produce H2, pasa por un proceso que 
combina presión y altas temperaturas 
conocido como Haber-Bosch, para 
generar el NH3 que es conocido como 
amoniaco. Finalmente, el metanol se 
consigue de capturar el carbono de 
procesos industriales o del aire, el H2 

producto del electrolizador y pasarlos 
conjuntamente por un reactor que 
con un catalizador a alta presión y 
temperatura produce el metanol.

Ahora bien, ¿cuáles son los usos del 
hidrógeno verde en el sector portua-
rio? Por parte de la electricidad tene-
mos la célula de combustible hidróge-
no para proveer energía de la costa al 
barco, alimentar equipo especializado 
como grúas pórtico, grúas móviles, las 
RTG, sistemas de bandas para carga y 
descarga de granel, camiones de la ter-
minal o TTs, Reach Stackers, Side Picks, 
montacargas o sistemas completos de 
contenedores refrigerados. 

Por parte del amoniaco, este es 
muy apetecido para la producción 
de fertilizantes, procesos de refri-
geración Industrial, textiles, la in-
dustria farmacéutica y el transporte 
de amoniaco para la exportación de 
hidrógeno, además, es también una 
fuente posible de combustible. 

Finalmente, el metanol, uno de 
los combustibles más apetecidos en 
la revolución de la industria naviera, 
es requerido como materia prima 
para la industria química, aditivo 
para combustible, la producción de 
plásticos, transporte en barcos tan-
queros y, sobre todo, como suminis-
tro de combustible para los nuevos 
barcos ordenados por navieras como 
Maersk, MSC, Evergreen, CMA CGM 

entre otros, que piensan reconvertir 
su flota para disminuir su huella de 
carbono con metas a 2030. 

En la actualidad casi el 70% de 
las fuentes de energía de los puer-
tos en Latinoamérica, provienen 
de generadores a base de Diesel. 1 
kilogramo de este Diesel produce 2.7 
kilogramos de CO2, y si lo multipli-
camos por las toneladas consumidas 
de este combustible tradicional, son 
cientos de megatoneladas de CO2 que 
son emitidas por las operaciones de 
las terminales, que son estratégicas 
y muy necesarias para el desarrollo 
de la economía de la región. Sin em-
bargo, es hora de fijar rumbo hacía 
una descarbonización, la cual puede 
traducirse en la reducción de costos 
operativos, y la generación de nuevas 
fuentes de ingresos en proyectos de 
bunkering, entre otros, además de 
ser el nodo logístico principal para 
que otras industrias en las economías 
locales, puedan descarbonizar sus 
procesos gracias a las puertas que el 
sector portuario y naviero, le abren 
al desarrollo y el comercio del hidró-
geno verde. 

Ejemplos como los del Puerto de 
los Ángeles, el Puerto de Ámsterdam, 

el Puerto de Valencia, Noruega, Corea 
del Sur, Singapur, entre otros, son el 
llamado a que Latinoamérica también 
inicie su transformación. Para ello, 
hemos logrado desde DUAGA identifi-
car y estructurar el acceso a los recur-
sos internacionales disponibles para 
desarrollar los estudios de factibilidad 
de los proyectos de hidrógeno verde 
para el sector portuario, y recursos 
de donación para proyectos piloto. 
Sin embargo, apenas son semillas que 
podrían, y deben ser sembradas en 
diferentes países de Latinoamérica, 
pues el hidrógeno verde llegó para 
quedarse. 

Debemos fijar el rumbo para su 
estudio e implementación en nuestras 
terminales, con el objetivo de contri-
buir al crecimiento y posicionamien-
to estratégico de nuestros puertos, en 
las nuevas redes de comercio inter-
nacional que demandarán energía y 
combustibles más limpios� n

Si desean ampliar la conversación con 
nuestro columnista, lo puedes encontrar en 
Linkedin como:  https://www.linkedin.com/
in/juanduartegalan/ o contactar vía correo 
electrónico j.duarte@duaga.com
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Los factores como 
los volúmenes de la 
carga y las distancias 
recorridas son los 
que determinan el 
modo de transporte, 
su velocidad de 
traslado y en 
consecuencia su 
costo.

Trazabilidad en el Transporte Intermodal:  
Un reto para la felicidad

La trazabilidad de un producto o 
sus componentes es un conjun-
to de procedimientos escritos, 

registros, sistemas de comunicación 
y verificación que son  entendidos 
por todas las partes involucradas en 
el proceso y les permiten registrar e 
identificar la ubicación y trayectoria 
del producto a lo largo de toda la 
cadena de suministro. Con su uso 
es posible conocer cuál es la proce-
dencia de la mercancía, o cómo es 
su procesamiento y su distribución, 
pero también la trazabilidad aplica 
para los sistemas de transporte dando 
ubicación en tiempo real y registro de 
estos equipos usados para el traslado 
de mercancías, es decir, trazabilidad 
para el producto y para el transporte.

LOS TIPOS DE TRAZABILIDAD 
RELACIONADOS CON EL PRODUCTO
Los t ipos de trazabilidad se dis-
tinguen de acuerdo al origen del 

LOGISTICALHAPPINESS
Por: Logixtic*

producto o al sentido en el que se 
mueve el producto sobre la cadena 
de suministro.  

1. Tipo de trazabilidad descen-
dente o aguas abajo
El tipo de trazabilidad descendente 
identifica y registra la información 
de toda la mercancía que sale de la 
empresa, y que va a ser entregada a 
su destinatario.  Este mecanismo de 
seguimiento permite rastrear y co-
nocer su lote de origen, establece  el 
almacén de salida, el destino, cliente 
receptor, que son valorados como 
registros y hacen parte de la entrega 
final del producto.

2. Tipo de trazabilidad ascen-
dente o aguas arriba
El tipo de trazabilidad se diseña y 
se establece como un procedimien-
to relacionado con el origen de las 
materias primas o productos que 
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llegan a la empresa;  es un mecanis-
mo explícito que vincula y registra 
la información del proveedor y los 
datos exactos del lote y los materiales 
involucrados. 

3. Tipo de trazabilidad interna
Este mecanismo explícito permite 
hacerle seguimiento a la mercancía 
dentro de la empresa. Su función es 
registrar información sobre todos los 
procesos internos por los que pasa el 
producto, desde su manipulación, 
maquinaria implementada, tempe-
ratura, lote, lotes de materiales invo-
lucrados entre otros datos relevantes.    
La trazabilidad permite hacer explí-
cita la muy deseada visibilidad del 
movimiento de las mercancías desde 
su origen y facilita la ubicación de los 
productos por lote. 

TRANSPORTE INTERMODAL, 
NECESIDADES DEL MUNDO ACTUAL
Los modos de transporte utilizados y 
conocidos son generalmente cuatro 
con sus múltiples variantes por el 
equipo utilizado: aéreo, marítimo, 
ferroviario y carretero, son las formas 
de traslado de mercancías conocidas 
por nuestra actual tecnología.     Al 
respecto, los factores como los vo-
lúmenes de la carga y las distancias 
recorridas son los que determinan el 
modo de transporte, su velocidad de 
traslado y en consecuencia su costo.

Los transportes combinados en 
cualquiera de los distintos modos 
o usándolos todos representan la 
solución ideal para quien debe trans-
portar mercancías sobre largas distan-
cias, claro está, todo depende del vo-
lumen y el tipo de carga, aplica para 
carga de uso industrial y rápidamente 
se ha extendido a la paquetería.

Con la globalización y la rápida 
extensión del consumo pagado con 
tarjeta de crédito; se volvió natural 
utilizar los servicios de paquetería 
puerta a puerta, en este punto de la 
explicación el transporte intermo-

dal aplica para carga completa por 
contenedor y en carga consolidada 
de mercancías, siendo la mejor solu-
ción para los usuarios que necesitan 
versatilidad y seguridad para la mer-
cancías; con particular atención a los 
costos de traslado.

ALGUNOS BENEFICIOS DE 
ESTABLECER UN SISTEMA 
DE TRAZABILIDAD SOBRE 
TRANSPORTE INTERMODAL
	� Mejorar la atención al cliente a 

través de información detallada de 
la ruta que siguen las mercancías.

	� Reducir costos operativos y con-
sumo de combustible.

	� Tener un control total de carga a 
lo largo de toda la cadena.

	� Tener capacidad para modificar 
servicios.

	� Mejorar la agilidad en las expe-
diciones aduanales o revisiones.

	� Afinar el control sobre la activi-
dad de la plantilla y la asignación 
de equipos de transporte.

	� Digitalización de las operaciones 
y reducción del uso de papel para 
alinearse con los sistemas infor-
máticos de los clientes.

¿CÓMO CONSEGUIR LA 
TRAZABILIDAD TOTAL 
EN EL TRANSPORTE?
La trazabilidad en este tipo de solucio-
nes complejas que vinculan distintos 
modos de transporte, diferentes adua-
nas, distintas revisiones y todo tipo de 
gestiones deberían agilizarse a través 
de una plataforma tecnológica que 
permita recopilar datos y tratarlos 
adecuadamente con la perspectiva ade-
cuada para cada negocio, en este tipo 
de servicios no hay soluciones únicas.

Las nuevas tecnologías son un 
elemento clave para recopilar y tratar 
todos los datos que se generan a lo lar-
go de los diferentes hitos que marcan 
el traslado de la mercancía por toda 
la cadena de transporte.

Los datos que se recogen en la ca-
dena de transporte deben ser tratados 
informáticamente para ofrecer un 
procesamiento adecuado (converti-
dos en información útil para la toma 
de decisiones) que permita gestionar 
oportunamente cualquier incidencia 
y revisar las mejoras en el servicio. 
En conclusión corta, el transporte 
intermodal debe incluir desarrollo 
tecnológico de soporte.

Inbound Logist ics Latam 9



LA ÚLTIMA MILLA, UN VÍNCULO 
CON EL TRANSPORTE
Aparecen varios momentos felices: 
uno donde se logra la identificación 
de un producto y sus componentes 
(proveedores, fabricantes y consolida-
dores), otro donde se puede realizar el 
seguimiento y su ubicación dentro de 
la cadena de suministros (visibilidad 
de rastreo);  pero se concreta realmente 
en lo que llamamos el momento de la 
verdad con la entrega del producto y 
esto se logra en la última milla (con el 
cliente final), en este suceso de distintos 
tiempos, modos de traslado y eventos 
de transacciones confluyen la traza-
bilidad del producto y la trazabilidad 
del medio de transporte que lo lleva al 
cliente final, hoy ubicado en los domi-
cilios de las personas y las industrias. 

La gestión de la última milla se 
fundamenta mercadológicamente en 
la combinación de la experiencia del 
cliente y la reputación de la marca.  La 
experiencia del cliente directamente 
con la valoración de tiempo, oportu-
nidad y estado de las mercancías (tra-

zabilidad del transporte y su calidad de 
servicio); y la reputación de la marca 
que asocia la calidad y las caracte-
rísticas del artículo (trazabilidad del 
producto), ¡que combinación más feliz!

EL RETO PARA LA FELICIDAD
Básicamente, la finalidad del trans-
porte y sus métodos de trazabilidad 
aplicados permiten realizar la entre-
ga de mercancías de forma segura, 
puntual y económica de un punto a 
otro sin recibir ningún daño, entre-
gándose en los tiempos prometidos y 
utilizando para ello los recursos nece-
sarios, sin generar un exceso de costos 
de transporte, pero, el producto y sus 
características y la trazabilidad que 
está incluida en su fabricación y sus 
insumos tienen la otra parte de la 
satisfacción del usuario final.

ALGUNOS RETOS DEL TRANSPORTE 
DE ÚLTIMA MILLA
	� Asegurar la protección de los artí-

culos, para que no sufran ningún 
daño o alteración.

	� Conservar la cadena de frío cuan-
do exista.

	� Hacer la mayor cantidad de entre-
gas en el menor tiempo posible. 

	� Resolver obstáculos de continui-
dad

	� Llevar a cabo la logística inversa 
en la cadena de suministro
Los tres ingredientes de la felici-

dad en la distribución de la última 
milla son:
	� Realice una planificación y opti-

mización de las rutas 
	� Forme y desarrolle el Talento Hu-

mano de las entregas
	� Haga Trazabilidad sí ó sí de la 

entrega
Es claro que estos ingredientes 

mezclados y tropicalizados en el con-
sumo familiar o en la industria tienen 
que superar algunos retos y factores 
diarios como:
	� Seguridad de los equipos y el 

personal
	� Rutas más directas o con frecuen-

cias diferentes
	� Ausencia de personal
	� Análisis de los niveles de tráfico
	� Como resolver situaciones de 

atascos
	� Zonas de difícil tránsito o entregas 

remotas
	� Urgencia o plazos de entrega
	� Disponibilidad de unidades de 

transporte
Recordemos que en el mundo de 

la felicidad, podemos tener todo, pero 
no todo al mismo tiempo.� n

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

LOGISTICALHAPPINESS
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Por: Mónica Herrera Peña
Editora

Inbound Logistics Latam

MULTIMODAL SOLUTIONS CARGO

INTERMODAL, 
clave para una logística  

más eficiente y sostenible: 
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Una de las grandes ventajas que trajo 
consigo la globalización, es una mayor 
competitividad entre los países. México 

no se ha quedado atrás y en un sector estratégico 
como la logística, ha incrementado su capacidad 
para ofrecer soluciones eficientes y sustentables 
para el movimiento de carga, mediante una ma-
yor utilización del transporte intermodal, como 
lo ha demostrado Multimodal Solutions Cargo 
desde hace más de cuatro años.

De acuerdo con cifras del Banco Mundial, el 
país ocupa el lugar 47 entre 155 naciones respec-
to al desempeño de las cadenas de suministro, 
que contempla desde la planeación hasta la 
llegada del producto a manos del cliente. Cifras 
halagadoras cuando se habla de innovación en 
la logística.

Más allá de esta cifra, México ha encontrado 
en el intermodal una herramienta clave para el 
traslado de mercancías, debido a que combina 
distintos medios de transporte (carretero, ferro-
viario y marítimo), lo que permite aprovechar 

las ventajas de cada uno y optimizar la gestión 
de carga.

Tal ha sido el desarrollo que el país ha ad-
quirido en el intermodal, que actualmente es la 
cuarta nación con mayor uso de este sistema de 
transporte, solo por debajo de Estados Unidos, 
China e India, revelan cifras de la Secretaría de 
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes 
(SICT).

Con esta visión en mente, Jocelyn Romero 
decidió fundar su propia compañía en 2019, 
luego de adquirir experiencia en importantes 
compañías del sector. Se trata de Multimodal 
Solutions Cargo, IMC mexicano (Intermodal 
Marketing Company, por sus siglas en inglés), 
que además de ofrecer servicios de transporte in-
termodal, brinda soluciones oportunas y eficaces 
a las necesidades de logística y transportación 
de las empresas, integrando todos los eslabones 
de la cadena de suministro que garantiza a los 
clientes una coordinación sin costuras, con una 
correcta administración del transporte.

Jocelyn Romero
Directora Multimodal Solutions Cargo

Multimodal Solutions Cargo: Valores

SustentabilidadConfianza Compromiso Excelencia en  
el servicio

Orientación  
a resultados
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“Durante mis casi 20 años de 
experiencia en el transporte inter-
modal, he tenido la oportunidad 
de conocer a fondo la operación del 
ferrocarril y he sido testigo de su 
evolución en México. Me resulta muy 
gratificante ver cómo los ferrocarriles 
han realizado inversiones para tener 
mejores servicios intermodales. En el 
caso de Multimodal Solutions Cargo, 
hemos logrado crecer de la mano del 
desarrollo de nuevas estrategias para 
nuestros clientes, siempre enfocados 
en ofrecer soluciones logísticas inte-
grales. Este enfoque en el cliente y 
en la innovación ha sido clave para 
nuestro éxito y crecimiento en el 
mercado del transporte intermodal 
en México”, explica la actual direc-
tora de la firma en entrevista para 
Inbound Logistics Latam.

Tal ha sido el éxito de la compa-
ñía mexicana que, a finales de 2022, 
reportó un crecimiento en sus ope-
raciones de transporte intermodal 
de carga por arriba del 15 por ciento.

“Tenemos un compromiso con 
los clientes y con el servicio que 
ofrecemos. Es fundamental mantener 
la confianza de nuestros clientes y 
ayudarles a resolver cualquier tema 
logístico o de consulta que puedan 
tener. Parte de nuestro éxito es que 
sabemos hacer las cosas bien, de ma-
nera que el cliente se sienta seguro, 
confiado, atendido, durante todo el 
proceso”. 

“Otro factor que ha intervenido en 
el desarrollo y crecimiento de la com-
pañía, además del sector en general, es 
saber comunicar al cliente las ventajas 

Multimodal Solutions Cargo: 
Soluciones a retos logísticos
InterPacífico
Movimiento de contenedores de 53 pies, vía ferrocarril 
desde la Ciudad de México hasta Mexicali, conectando 
con las terminales intermodales de Silao, Guadalajara, 
Culiacán, Ciudad Obregón, Hermosillo, Mexicali, realizando 
primera y última milla por autotransporte.

Intermodal California
Movimiento de contenedores de 53 pies, la parte mexicana 
se mueve por ferrocarril en el corredor InterPacífico 
y la parte americana por carretera para la entrega o 
recolección en planta de clientes con principal alcance, en 
el Sur de California y Arizona.

Transfronterizo
Movimiento en contenedores de 53 pies, más de 70 
rutas entre México, Estados Unidos y Canadá, realizando 
recolección y entrega OTR, con el tramo más largo vía 
ferrocarril sin parar en frontera.

Marítimo
Movimiento de contenedores marítimos, conectando los 
principales puertos de México a las principales ciudades 
del país ya sea OTR o en la combinación tren-camión.

Adicionales
-	 Ferrocarril, carga general
-	 Almacenaje y distribución
-	 Aseguramiento de carga
-	 Asesorías y consultoría para el movimiento de carga 
-	 Capacitaciones y cursos
-	 Servicio de autotransporte nacional, importación y 

exportación
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y beneficios del transporte intermodal 
como ofrecer un servicio puerta-puerta 
para clientes que no tienen espuela 
(vía de ferrocarril propia con conexión 
a la vía principal), optimización de 
costos, diseños de servicios estable-
cidos, logística con menor grado de 
contaminación, visibilidad y rastreo 
de los contenedores durante todo el 
trayecto, además de un menor índice 
de siniestralidad”.

El ferrocarril se perf i la como 
impulsor del crecimiento sostenido 
del transporte intermodal durante 
los próximos años, por lo que com-
pañías como Ferromex han apostado 
y realizado inversiones en equipo, 
infraestructura, equipo de arrastre, 
terminales, entre otros. Es importante 
destacar que parte del crecimiento del 
transporte intermodal en México se 
debe al hecho de que los clientes ven 
este sistema como una solución que 
puede ayudarlos a ser más rentables y 
sustentables. Esto no sería posible sin 
el apoyo de la Asociación Mexicana 
del Transporte Intermodal (AMTI) y 
la capacitación con los proveedores y 
aliados transportistas, generando una 
cultura intermodal para dar a conocer 
los beneficios y oportunidades que 
tiene este sistema de transporte.

“Es importante reconocer el creci-
miento que ha tenido en los últimos 
años, ya que anteriormente no se 
contaba con rutas domésticas como 
el corredor Interpacífico. Aunque aún 
hay mucho por hacer y no contamos 
con tantas rutas como quisiéramos en 
comparación con países como Estados 
Unidos y Canadá, seguimos trabajan-
do para mejorar y ampliar nuestras 
soluciones logísticas integrales para 
nuestros clientes y crecer la cultura 
intermodal en México”.

El transporte intermodal tiene 
mucho potencial, ya que puede trasla-
dar una carga equivalente a la de 220 
tractocamiones y registrar una menor 
siniestralidad. Además, permite reco-
rrer grandes distancias y trasladar al-
tos volúmenes de carga con un menor 
uso de combustible, lo que se traduce 
en sustentabilidad y una disminución 
de costos. Según Romero, los ahorros 
van a depender de la ruta, el origen 
y el destino, los cuales pueden ir 

desde un 15 hasta 25 por ciento, en 
el mejor de los casos, aprovechando 
las ventajas de los distintos medios 
de transporte que no compiten entre 
sí, sino que se complementan, para lo 
cual es necesario la colaboración entre 
los actores de la cadena, capacitación 
a clientes, proveedores y empatía para 
que el sistema intermodal funcione 
correctamente.

El tema de la seguridad también es 
otro punto favorable para el transporte 
intermodal, ya que se han implemen-
tado distintas herramientas que per-
miten realizar el rastreo y monitoreo 
en tiempo real de los contenedores, 
desde su carga hasta la entrega, por lo 
que evita problemas y robos.

Transporte intermodal 
sustentable
Por último, Jocelyn Romero destaca 
la importancia de la sustentabilidad 
en el transporte de mercancías y 

cómo el transporte intermodal puede 
contribuir a reducir las emisiones 
de gases de efecto invernadero. La 
combinación de transporte carretero 
y ferroviario representa una dismi-
nución de al menos 45 por ciento 
de las emisiones. Cada vez son más 
los clientes que se preocupan por 
este factor y buscan soluciones más 
sustentables.

Multimodal Solutions Cargo tiene 
planes de crecimiento continuo y 
acelerado en el corto plazo, así como 
la expansión fiscal en Estados Uni-
dos, que va de la mano para seguir 
generando fuentes de empleo para 
los mexicanos. Su compromiso con 
los clientes y el servicio que ofrecen 
son puntos clave en su filosofía em-
presarial, y es lo que les ha permitido 
posicionarse como una compañía for-
talecida y reconocida a nivel nacional 
e internacional en el sector logístico 
de transporte intermodal.� n
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EXPERTCOMMENT

El ferrocarril tiene 
la oportunidad de 
recuperar mercado a 
través de los cambios 
que se siguen dando en 
la movilidad de las 
cargas.

La relevancia del uso del ferrocarril en la logística

Por: Iris Luz Morales Durán
Experta en la Industria Marítimo Portuaria y Logística
 irisluz2020@gmail.com

son temas que tienen que ver direc-
tamente con la aplicación de una 
logística “sustentable y sostenible”, 
y es una  oportunidad que tenemos 
para combatir o minimizar este tipo 
de problemáticas.

Otro punto a favor del uso del 
ferrocarr i l, es que es una herra-
mienta para extender el hinterland 
portuario, el puente entre aduanas 
marítimas y puertos secos e incluso 
con Estados Unidos y Canadá.  Muy 
probablemente lo observaremos de 
cerca con el proyecto en desarrollo 
del corredor Transístmico en México.

EL FERROCARRIL TIENE 
OPORTUNIDAD DE FORTALECERSE 
El ferrocarril tiene la oportunidad 
de recuperar mercado a través de los 
cambios que se siguen dando en la 
movilidad de las cargas, como es el 

La utilización del ferrocarril 
se vuelve de gran relevancia 
para la cadena de valor de las 

empresas y debiera ser la solución a 
muchos problemas del transporte de 
mercancías en la actualidad.   

Hemos vivido tiempos complejos 
durante y posterior a la pandemia: 
congestión en los puertos, falta de 
autotransporte, altos precios del mis-
mo, etcétera.  

Voltear a la intermodalidad, es 
contribuir a mejorar temas de comer-
cio exterior y logística, que tiene un 
camino de ida y otro de retorno, ya 
que las complicaciones viales fuera 
de los puertos, que vuelve caóticos 
los ingresos y los traslados locales 
e intensifica el tráfico dentro de los 
recintos fiscalizados (terminales por-
tuarias), sin dejar atrás la generación 
de extra costos para los usuarios, 
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caso de las armadoras, que impacta-
das por los costos en buques RORO, 
la congestión en terminales especia-
lizadas en autos, la falta de madrinas 
para transportar los vehículos y en 
su labor de contrarrestar los elevados 
costos en los que incurrieron durante 
la pandemia por el alza en fletes ma-
rítimos, han optado por regresar al 
uso del contenedor para el traslado 
de sus unidades.   

De igual manera, la Industria Fo-
restal, tras la experiencia de retomar 
el uso de buques de carga general y 
enfrentarse a las limitantes de los 
puertos y terminales quienes hacía 
muchos años no recibían material 
forestal como carga suelta, aunado 
a la densidad de carga dentro de los 
recintos, se vieron rebasados al igual 
que la disponibilidad de plataformas 
para el traslado carretero a sus CEDIS. 
Con la baja en las tarifas marítimas, 
han vuelto al uso del contenedor para 
trasladar sus materiales y por ende 
a la utilización del ferrocarril como 
medio de transporte. 

Mucho dependerá el desempeño 
de los ferrocarriles y maniobristas por-

tuarios, para evitar que los madereros 
opten por seguir dividiendo sus trasla-
dos foráneos entre el autotransporte y 
el ferrocarril, ya que la falta del equipo 
ferroviario que se presentó en 2022, no 
solo para cargas pesadas, pone en ries-
go el costo de venta de sus productos, 
debido a la generación de extra costos 
como almacenajes y demoras al no ser 
cargados en tiempo al tren.

Hoy en día, el fer rocarr i l en 
México, t iene la oportunidad de 
recuperar la confianza del usuario, 
la cual se perdió en la década pasada 
cuando los robos en este transporte, 
impactaron fuertemente la seguridad 
de las mercancías, posteriormente los 
problemas sociales,  literalmente ba-
jaron a los usuarios del ferrocarril en 
el Puerto de Lázaro Cárdenas, en éste 
último caso, Kansas City, junto con la 
comunidad portuaria de dicho puerto 
y al abrigo del gobierno del Estado, 
han logrado controlar la toma de las 
vías férreas por poco más de un año.

Otro punto relevante, es la opor-
tunidad que se ha abierto para la 
transportación de carga refrigerada 
hacia los Estados Unidos, sí, carga 

perecedera, específicamente aguaca-
tes y carnes, y es que la empresa con-
cesionaria del ferrocarril del Puerto 
de Lázaro Cárdenas y la Industria 
agroalimentaria, están trabajando 
para hacer realidad este proyecto en 
2023, modelo que actualmente no 
existe en México.

¿En la coyuntura actual, el ferroca-
rril tiene oportunidad de tomar una re-
banada del pastel del NEARSHORING? 
La respuesta es sí; las ferrocarrileras 
también aprendieron mucho de la 
temporada de la disrupción en la 
logística, saben, que con buenas estra-
tegias, pueden acercar los productos 
en tiempos record a Estados Unidos 
e incluso Canadá; es por ello que 
las empresas ferroviarias en México, 
están invirtiendo y diseñando planes 
logísticos ambiciosos, como es el caso 
de Kansas City Southern, quien pre-
tende canalizar sus esfuerzos no solo 
en el norte, sino también en el bajío, a 
través de sus terminales intermodales 
ubicadas en dicha zona para conectar 
con los países socios del T-MEC.  

Por su parte, Ferromex, sigue desa-
rrollando sus servicios hacia Estados 
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Unidos a través de sus terminales 
ubicadas al norte de México, a la par 
de sus inversiones que llevarán a cabo 
en 2023, las cuales estarán mucho 
más orientadas al mantenimiento de 
su red, adquisición de equipos ferro-
viarios y contenedores.

El transporte ferroviario cross 
border o transfronterizo, también ha 
enfrentado sus desafíos para México, 
sobre todo por la problemática de los 
12 sindicatos de ferrocarriles en Esta-
dos Unidos y la falta de contenedores.

SITUACIÓN ACTUAL DEL 
FERROCARRIL EN MÉXICO  
De acuerdo a información de la Agen-
cia Reguladora del Transporte Ferro-
viario (ARTF) en México, de enero a 
noviembre de 2022, el volúmen de 
carga de importación movilizada por 
ferrocarril, descendió un 4% contra 
el mismo periodo del año anterior, 
en contraste, el volúmen de carga de 
exportación en ferrocarril, incremen-

tó un 11.6%, lo que en combinación, 
resultó en un descenso del 0.2% de 
carga de comercio exterior, movili-
zada por ferrocarril.

Por otro lado y a fin de tener una 
referencia del porcentaje de carga 
contenerizada movilizada por ambas 
modalidades,  ferrocarril y autotrans-
porte, nos centraremos en el Puerto 
de Manzanillo - Colima que mantiene 
el lugar #1 en el manejo de contene-
dores en México; en dicho Puerto, de 
enero a diciembre de 2022,  tuvo una 
participación del 13.1% vs 86.9% por 
autotransporte.

Si sumamos el volumen de la carga 
general, granel agrícola y mineral, así 
como la contenerizada, el ferrocarril 
tuvo una participación del 21% vs 
79% por autotransporte, en el mismo 
periodo.

INTERMODALIDAD Y ECOLOGÍA
Mucho hablamos en las empresas 
sobre el compromiso para evitar la 

PARTICIPACIÓN DEL AUTOTRANSPORTE Y FERROCARRIL
ENE-DIC 2022

Modalidad Carga a granel y 
Contenerizada Carga Contenerizada

Autotransporte 79% 86.90%
Ferrocarril 21% 13.10%

Fuente: ASIPONA Manzanillo, 2023.

huella de carbono, pues bien, el in-
cluir al ferrocarril en nuestra cadena 
logística, nos da esa oportunidad, ya 
que las emisiones de CO2 de los tre-
nes a larga distancia, son tres veces 
menores que las del autotransporte. 
Si bien, la intermodalidad no abarca 
solo la utilización del ferrocarril, la 
alianza con la carretera es la fórmula.

Reducir la emisión de gases conta-
minantes, más que un tema en “boga” 
como el contar con insignias que 
resaltan el compromiso de las com-
pañías con el medio ambiente, radica 
en evitar al máximo la generación 
de contaminantes y en trabajar en 
políticas realmente “verdes”; tenemos 
que voltear a ver nuestra logística, 
nuestra cadena de suministro, cómo 
estamos contribuyendo en la práctica, 
pero sobre todo, qué debemos hacer 
para verdaderamente aplicar acciones 
reales, evidentes y trabajar en pro de 
la ecología.

Fortalecer nuestra Cadena de Va-
lor, tiene que ver con temas torales en 
la logística; el buscar la integración 
del ferrocarril como transporte de 
las cargas, puede contribuir en gran 
medida a lograrlo puesto que es una 
modalidad más amigable con el me-
dio ambiente y que puede contribuir 
verdaderamente a hacer más eficiente 
la logística, no solo la de nuestra or-
ganización. Si bien esta modalidad 
de transporte no es para todo tipo de 
mercancías, veamos las estadísticas 
de años anteriores en donde el tren 
tenía una porcentaje de participación 
mucho más alto que alcanzaba el 50% 
vs el autotransporte, esto indica que 
si se pueden mover más cargas por 
tren que lo que en la actualidad se 
está moviendo en México. � n

*Iris Luz Morales Durán
Licenciada en Comercio Internacional y 
experta en la Industria Marítimo Portuaria 
y Logística. Si desean ampliar la conver-
sación con nuestra columnista, la puedes 
encontrar en Linkedin como:  iris-morales-
835a6781 o contactar vía correo electróni-
co irisluz2020@gmail.com
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FERROCARRIL
AL RESCATE…

Cuando la cadena de suministro se vuelve 
volátil y el mercado de camiones se vuelve 

difícil, ¿pueden estas alternativas del 
transporte por carretera salvar el día?

Por Merrill Douglas
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FERROCARRIL
AL RESCATE…

E n los últimos dos años, a medida que los transportistas han luchado por conseguir 

cargas en los camiones y encontrar tarifas asequibles, algunos han comenzado a 

buscar ayuda en los ferrocarriles. El ferrocarril intermodal ofrece una buena válvula 

de alivio para el mercado de camiones de alta presión. "El camión representa el 94% de los 

envíos de larga distancia a nivel nacional, mientras que el intermodal está en el rango del 

6%, con espacio para crecer", menciona Mark McKendry, vicepresidente senior de intermodal 

de NFI, una empresa de logística de terceros (3PL) con sede en Camden, Nueva Jersey. 
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A medida que los costos de flete 
continúan aumentando, indepen-
dientemente de las caídas en los pre-
cios del petróleo, todos los ejecutivos 
de la cadena de suministro están 
tratando de reducir esos gastos. "Una 
forma de reducir los costos de flete es 
considerar alternativas menos costo-
sas a los camiones", señala Richard 
Thompson, director internacional 
de soluciones de la cadena de sumi-
nistro de la empresa de bienes raíces 
comerciales Jones Lang LaSalle (JLL) 
en Chicago.

Además, cambiar algo de volumen 
de la carretera al ferrocarril puede 
ayudar a una empresa a acercarse 
a sus objetivos medioambientales. 
"Dependiendo de su red de carga, el 
cambio a intermodal puede reducir la 
huella de carbono de una empresa en-
tre el 30 y el 60%", dice Simendinger.

Frente a las interrupciones de la 
cadena de suministro causadas por 
todo, desde los confinamientos por 
Covid-19 en China, hasta la guerra 
en Ucrania, los conflictos laborales 
en América del Norte y los desastres 
naturales en todo el mundo, la diver-
sidad modal hace que la cadena de su-
ministro sea más resistente. "Las em-
presas se centran en la mitigación de 
riesgos de la cadena de suministro", 
explica Thompson. "¿Qué haremos 
si no podemos conseguir un camión 
o no hay conductor?", el ferrocarril 
puede ofrecer una solución.

En el pasado, muchos transpor-
tistas evitaban el ferrocarril porque 
pensaban que no era lo suficiente-
mente rápido ni lo suficientemente 
fiable como para satisfacer sus ne-
cesidades. "El ferroviario no era una 
consideración viable para muchas 
empresas, y algunas compañías hoy 
en día, todavía creen que ese es el 
caso", dice Thompson.

"Debido a que hay más entregas 
en la ejecución de una carga inter-
modal, entre un dray de origen, un 
movimiento ferroviario y un dray 
de destino, hay más oportunidades 
de excepciones en el proceso", dice 
Simendinger. Además de esquivar 
una amenaza de huelga, el transporte 
ferroviario plantea algunos desafíos 
adicionales.

Por un lado, los acontecimientos 
recientes han hecho que el envío 
por ferrocarril sea más complicado y 
caro. Eso se debe en parte al impacto 
de Precision Scheduled Railroading 
(PSR), una iniciativa entre los fe-
rrocarriles de Clase I para aumentar 
las ganancias a través de una mayor 
eficiencia. Las compañías ferroviarias 
han reducido los horarios, la dotación 
de personal y otras áreas para lograr 
mejores proporciones operativas. Esas 
operaciones magras hacen que sea 
difícil mantener un servicio de alta 
calidad frente a la interrupción, ya 
sea causada por huracanes, escasez de 
mano de obra o la volátil demanda de 
los consumidores.

"Potencialmente, pueden reducir 
demasiado", dice Ken Sherman, pre-
sidente de IntelliTrans, un proveedor 
de tecnología logística y servicios de 
cadena de suministro administrada 
con sede en Atlanta. Cuando la de-
manda de transporte excede la capa-
cidad de servicio, un ferrocarril puede 
limitar el volumen imponiendo un 
embargo temporal a algunas mercan-
cías con destino a ciertos lugares. Por 
ejemplo, desde junio hasta principios 
de septiembre de 2022, BNSF limitó 
algunos buques llenos hacia el oeste, 
pero no intermodales, a California.

"Es complicado evitar esos embar-
gos cuando envías miles de coches 
al día", dice Brian Cupp, director de 
operaciones de IntelliTrans, cuyos 
clientes de transportistas ferroviarios 
utilizan principalmente servicios de 
carga de coches.

Los transportistas ferroviarios 
también se enfrentan al mismo tipo 
de congestión que ha plagado los 
puertos oceánicos. "La congestión no 
es tan mala en las terminales ferro-
viarias, pero sigue siendo una mala si-
tuación", detalla Andrew Sobko, CEO 
de CDL 1000, una empresa en Lyons, 
Illinois, que proporciona servicios 
basados en la tecnología centrados en 
el drenaje de contenedores.

Los atascos de tráfico en las ter-
minales no solo aumentan el tiempo 
total de tránsito, sino que pueden 
desencadenar grandes tar ifas de 
almacenamiento para los transpor-
tistas que no pueden sacar sus con-

tenedores. "Uno de nuestros clientes 
más grandes gastó recientemente 
12 millones de dólares en cargos de 
almacenamiento portuario y ferro-
viario", dice Sobko.

Sin embargo, con las tácticas 
correctas, los transportistas y sus 
terceros socios pueden superar los de-
safíos relacionados con el transporte 
ferroviario y utilizar ese modo para 
ahorrar dinero y mejorar las operacio-
nes. Los primeros pasos de una em-
presa son analizar su carga, estudiar 
la red ferroviaria norteamericana y 
buscar lugares donde la necesidad y 
la capacidad coincidan.

"Si la longitud del transporte es 
superior a 750 millas, y el remitente 
y el destinatario están a menos de 100 
millas de una rampa ferroviaria, eso 
proporciona buenas oportunidades 
para entender qué carga en la red del 
remitente se puede convertir", dice 
Simendinger.

El sitio web de la Asociación Inter-
modal de América del Norte (IANA) 
ofrece varios recursos educativos úti-
les para los transportistas que desean 
evaluar las opciones intermodales.

MEJORES PRÁCTICAS INTERMODALES
Aquí hay algunas otras mejores prác-
ticas a tener en cuenta:

Conexión dinámica en la adquisición 
de transporte. No se limita a asignar 
un carril a ciertos operadores o a un 
modo específico. En su lugar, reali-
za ajustes continuos a medida que 
fluctúan las necesidades de envío, 
las condiciones de la red y el rendi-
miento del transportista.

"Ponga parte de ese negocio en el 
ferrocarril y comienza a desarrollar 
algunas de las capacidades dentro de 
su organización", dice Simendinger. 
"Luego trabaja para encender y apagar 
eso, en función de los requisitos de 
servicio del producto que estás mo-
viendo en ese carril".

Ru ta cre at i va . "Cuando vemos 
que la red comienza a mejorar en 
un área determinada, hacemos suge-
rencias sobre rutas alternativas que 
podrían ser más largas en el tiempo 
de tránsito, pero, debido a problemas 
de capacidad, terminan siendo más 
cortas", dice Cupp.
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Los transportistas que quieren cambiar el volumen de la 
carretera al ferrocarril pueden encontrar una perspectiva 
desalentadora, en parte porque carecen de una fuente central 
de información sobre su carga. Los remitentes a menudo tienen 
que usar varias soluciones de software, además de múltiples 
sitios web ferroviarios, para obtener los datos que necesitan.

Para hacer que el transporte ferroviario sea más atractivo, 
TransmetriQ, impulsado por Railinc, una subsidiaria de la 
Asociación de Ferrocarriles Americanos que proporciona datos 
ferroviarios y servicios de mensajería a la industria ferroviaria 
de mercancías de América del Norte, ha estado implementando 
un nuevo Sistema de Gestión Ferroviaria (RMS) que integra 
datos de una amplia variedad de fuentes en una sola interfaz.

RMS incluye actualmente un panel de control para rastrear 
envíos, además de módulos para emitir conocimientos de 
embarque y realizar análisis de datos. En 2023, TransmetriQ 
añadirá la gestión de activos, la gestión de tarifas y la gestión 
de astilleros, además de una herramienta de optimización de 
rutas que utiliza IA y aprendizaje automático para ayudar a 
elegir la mejor manera de enviar una carga.

"Los transportistas pueden dar al RMS un par de origen 
y destino y pedirle que proporcione cinco formas diferentes 
de obtener un envío allí, con información sobre el tiempo 
de tránsito y el costo de cada ruta", explica Danny Dever, 
gerente de productos de TransmetriQ. "Luego pueden mirar el 
tiempo de tránsito y el costo para tomar decisiones modales 
informadas".

Tanto los transportistas de coches cargados como los 
intermodales han adoptado RMS. Un transportista marítimo 
utiliza el tablero de rastreo para controlar sus contenedores a 
medida que se mueven a través de la red ferroviaria.

"Construimos el portaaviones un módulo especial en 
la aplicación, llamado Quick Trace, que les permite retirar 
rápidamente, con datos integrados de los ferrocarriles, 
artículos como el último día libre, el número de recogida y la 
ETA", dice Dever.

Esta característica debería ser útil para los transportistas 
intermodales en general. "Esperemos que los transportistas 
obtengan más datos, y los contenedores puedan fluir un poco 
más rápido a través de las terminales", añade.

VENTANILLA ÚNICA PARA  
LA GESTIÓN FERROVIARIA
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Los expertos ferroviarios de In-
telliTrans también podrían señalar 
ciertos días en los que partes de la 
red son especialmente lentas, utili-
zando la inteligencia artificial (IA) 
y el aprendizaje automático para 
detectar esas anomalías, dice. "Por 
ejemplo, podríamos decir: 'Nunca 
debes enviar a este lugar en particular 
un jueves'", dice.

Pierde los cargos de sobrestadía . 
Una terminal intermodal general-
mente le da a un remitente de 24 a 48 
horas para recuperar un contenedor 
antes de que el ferrocarril comience 
a aplicar cargos de almacenamiento, 
de 150 a 200 dólares por contenedor 
por día. CDL 1000 se comprometió 
recientemente a sacar los contenedo-
res de los clientes de las terminales 
oceánicas y ferroviarias en un plazo 
de 24 horas, o de lo contrario pagaría 
las tarifas por retraso de los remiten-
tes y los costos de almacenamiento 
por ellos.

La compañía ha ofrecido esta 
garantía a sus mayores clientes en 
los centros ferroviarios más grandes 
durante algún tiempo, siempre y 
cuando esos transportistas den todo 
su negocio de drayage en un merca-
do a CDL 1000. Ahora, la compañía 
está extendiendo ese compromiso 
a clientes de todos los tamaños. "Si 
subcontrata completamente todo 
su mercado a nosotros, digamos en 
Chicago o Memphis, le garantizamos 
que pagará cero en costos de almace-
namiento", dice Sobko.

CDL 1000 cumple con esta pro-
mesa al sacar los contenedores de los 
terminales incluso cuando no hay 
citas disponibles en los almacenes 
de destino. La empresa utiliza sus 
propios patios de contenedores para 
almacenar las cajas. "Tenemos una 
infraestructura masiva cerca de las 
terminales ferroviarias más grandes 
del país", dice Sobko.

CDL 1000 planea pronto extender 
su garantía a todos los Estados Unidos 
mediante la adquisición de algunas 
empresas de drayage con una huella 
terminal generalizada. Adopta un en-
foque híbrido. Si necesita un tránsito 
más rápido que el que proporciona el 
servicio ferroviario estándar, pero no 

MEJORA LA IMAGEN 
INTERMODAL

Los volúmenes intermodales totales cayeron un 4.3% año tras año en el segundo 
trimestre de 2022, según el informe trimestral intermodal de la Asociación 
Intermodal de América del Norte (IANA). Los envíos nacionales mantuvieron 
un terreno positivo con un crecimiento del 4%, mientras que los contenedores 
internacionales cayeron un 8.4% y los remolques un 25.2 por ciento.

"A pesar de las pérdidas de este trimestre, fue una imagen mejorada en 
relación con el primer trimestre", dice Joni Casey, presidente y CEO de IANA. "Los 
volúmenes del segundo trimestre superaron el primer trimestre en un 7.4 por 
ciento".

Los siete corredores comerciales de mayor densidad, que en conjunto 
manejaron más del 60% del volumen total, bajaron en el segundo trimestre. El 
Medio Oeste-Noroeste lideró las pérdidas con una disminución del 20.1%, seguido 
por el Centro-Suroeste con un 14.5 por ciento. El intra-sureste, sureste-suroeste 
y medio oeste-suroeste cayeron un 7.8, 5.5 y 5.3%, respectivamente. El noreste-
oeste disminuyó un 3.1%, y el corredor transcanadiense mantuvo las pérdidas al 
2.2 por ciento.

El volumen total de la empresa de marketing intermodal (IMC) aumentó 
un 1.3% año tras año en el segundo trimestre, con un descenso del tráfico 
intermodal del 7.4 por ciento. Las cargas en las carreteras, dos tercios del 
volumen total de IMC, aumentaron un 6.3 por ciento.

COMPARACIÓN DE VOLUMEN INTERMODAL: SEGUNDO TRIMESTRE DE 2022 VS. 2021

Remolques TotalContenedores 
domésticos

Todo el equipo 
doméstico

Contenedores 
ISO
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Bridgestone Americas ha sido un usuario intermodal durante 
más de 15 años, utilizando el modo de transporte para optimizar el 
costo y el servicio para los movimientos interregionales y de larga 
distancia a lo largo de su red de distribución.

Bridgestone Americas es la subsidiaria estadounidense de 
Bridgestone Corporation, que desarrolla, fabrica y comercializa 
una amplia gama de neumáticos Bridgestone, Firestone y marcas 
asociadas. Bridgestone y sus filiales abordan las necesidades de una 
amplia gama de clientes de neumáticos, incluidos los consumidores, 
los fabricantes de equipos originales de automóviles y vehículos 
comerciales, y los usuarios de las industrias agrícola, forestal y 
minera.

Además de una red expansiva y una gran cantidad de ofertas 
de carriles que complementan las necesidades de flujo de carga 
de Bridgestone Americas, el intermodal también proporciona 
capacidad escalable, lo que ayuda a aliviar las limitaciones a las 
que se enfrentan Bridgestone y muchos otros transportistas en el 
entorno de transporte por carretera actual.
ABORDAR LOS DESAFÍOS DE LA CADENA DE SUMINISTRO

Bridgestone Americas utiliza casi todos los modos de transporte, 
incluidos el camión, la carga de menos de camión (LTL), el 
intermodal, el ferrocarril tradicional, el océano, el aire y las 
parcelas. Estos modos deben adaptarse al movimiento tanto de las 
materias primas utilizadas en las instalaciones de producción como 
de los productos de neumáticos terminados que deben distribuirse 
a través de la red de Bridgestone Americas a varias ubicaciones de 
clientes. Bridgestone Americas tiene una gran huella de carga en 
las rutas de larga distancia, lo que representa un costo significativo 
y un tiempo de entrega para la gestión, y esta ha sido una área 
importante de enfoque para la empresa.

Los principales desafíos de la cadena de suministro de 
Bridgestone Americas incluyen:

• Gestión de los costes logísticos para alinearse con las 
expectativas generales de la empresa

• Contratar y asegurar la capacidad de transporte, y superar las 
limitaciones localizadas y macro

• Proporcionar un alto nivel de servicio a los clientes que 
dependen de una entrega consistente y fiable de productos de 
neumáticos

Los servicios intermodales se incorporan a los modelos 
de planificación diaria de Bridgestone Americas para obtener 
productos de neumáticos a los mercados atendidos por sus 
plantas y centros de distribución. Al considerar la conversión de la 
carretera al ferrocarril intermodal, la empresa tiene en cuenta el 
costo, los requisitos de tiempo de entrega, los niveles de servicio 
intermodal y la capacidad. Para superar las percepciones erróneas 
de que los niveles de servicio pueden sacrificarse mediante el 
uso del ferrocarril intermodal, Bridgestone Americas a menudo 

proporciona manifiestos de transporte a sus clientes y contrapartes 
para asegurarles que los servicios intermodales son consistentes, 
confiables y capaces de satisfacer las demandas del inventario y el 
rendimiento del envío a tiempo.

CSX Transportation (CSXT) Intermodal trabaja con Bridgestone 
Americas para convertir carga adicional de carretera a ferrocarril 
revisando los compromisos de volumen general en la red de 
Bridgestone Americas y destacando los flujos de carga que pueden 
proporcionar ahorros de costos y capacidad que las alternativas por 
carretera no pueden igualar. Esta revisión se centra en soluciones 
de larga distancia para satisfacer las necesidades de la cadena 
de suministro de Bridgestone Americas de posicionamiento de 
inventario dentro de su red de distribución.
LOS RESULTADOS

Además de una capacidad confiable, Bridgestone Americas 
experimenta tiempos de tránsito similares a los de un camión 
en movimientos de larga distancia, con las mismas o mejores 
mediciones de servicio en todos los modos. Además, las relaciones 
con los transportistas preferidos y las empresas de marketing 
intermodal para garantizar las tarifas y la capacidad que cumplan 
con los requisitos de su red han llevado a Bridgestone Americas a 
utilizar más ferrocarriles intermodales a lo largo del tiempo.

Al considerar las opciones de transporte, Bridgestone Americas 
evalúa qué modo y proveedor producirán el mayor valor en 
términos de costo general y rendimiento del servicio. El uso de 
intermodal ha ayudado a la empresa a gestionar su gran cadena de 
suministro al proporcionar la capacidad de planificar y asegurar su 
capacidad por adelantado a través de transportistas intermodales. 
Al hacerlo, Bridgestone Americas puede eliminar los cuellos de 
botella y los retrasos que a menudo se experimentan en el mercado 
de camiones. La empresa valora la lealtad y la experiencia de 
sus transportistas y mantiene relaciones que son mutuamente 
beneficiosas para su negocio y para el transportista seleccionado.

Bridgestone Americas considera que las opciones intermodales 
son más competitivas con las alternativas de carga de camiones 
debido a las mejoras en los tiempos de tránsito ferroviario y 
las crecientes horas de restricciones de servicio, que limitan a 
los conductores de carretera. Además, Bridgestone Americas 
experimenta ahorros en los costos de combustible para los 
movimientos de larga distancia cuando utiliza el ferrocarril 
intermodal.

El viaje intermodal de la compañía ha evolucionado a lo largo 
de muchos años hasta convertirse en un componente central de su 
red de distribución. Continúa ampliando las oportunidades para 
utilizar el transporte intermodal, y se basa en su asociación con 
CSXT Intermodal para identificar carga adicional adecuada para la 
conversión ferroviaria intermodal.

-Fuente: CSX

DONDE LA GOMA SE ENCUENTRA 
CON EL FERROCARRIL
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quiere pagar las tarifas de flete por carretera, el servicio 
ferroviario premium puede ofrecer un medio feliz. Una 
carga premium a menudo viaja en el mismo tren que las 
cargas de precio estándar. Pero a un remitente premium 
se le podría permitir dejar los contenedores en la terminal 
de origen más tarde que otros remitentes y recoger los 
contenedores en el destino antes.

Coyote Logistics utilizó un servicio premium, por 
ejemplo, para conseguir a un cliente un tiempo de tránsito 
más corto desde la costa oeste hasta Pensilvania. Normal-
mente, Coyote habría reservado un envío intermodal a 
la costa este y luego habría transportado el contenedor a 
su destino final, por un tiempo total de tránsito de siete 
u ocho días. En su lugar, Coyote puso la carga en un ser-
vicio premium a Chicago y luego organizó una entrega 
más larga.

"Pudiste armar un tránsito de seis días, que es un poco 
más largo que el camión", dice Simendinger.

Mantener unas comunicaciones sólidas. Debido a que un 
envío ferroviario lleva más tiempo y es más complicado 
que un transporte de camiones, es especialmente impor-
tante mantener a todos informados sobre los cambios de 
modo.

"Identifica las partes interesadas que participarán", 
sugiere McKendry. "Llegar los desafíos a la superficie y 
hablar de ellos. Conecte a sus socios logísticos directa-
mente con los remitentes y receptores, o con sus clientes, 
para que sean conscientes de cómo puede ser este cambio 
modal". Por ejemplo, si envía un producto a una cadena 
minorista que impone sanciones por entregas tardías, ese 
cliente necesita saber cómo una transición a intermodal 
alterará el calendario de distribución.

Recuerda las necesidades especiales del transporte ferro-
viario. La carga en los rieles soporta tensiones diferentes 
a las de una carga en la carretera. Es importante bloquear 
y sujetar las cargas en consecuencia.

Mientras que algunos transportistas buscan solucio-
nes alternativas para ayudarlos temporalmente en un 
entorno difícil, otros podrían preguntarse cómo integrar 
el transporte ferroviario e intermodal en sus estrategias a 

largo plazo. Si es así, deben incluir los ferrocarriles en sus 
cálculos a medida que deciden dónde ubicar las fábricas 
y/o centros de distribución

"Por ejemplo, digamos que necesitas x número de 
instalaciones en ciertos lugares", dice Thompson. "Po-
drías decidir mover una instalación a 45 millas al oeste 
para estar cerca de una terminal intermodal que podría 
proporcionar la oportunidad de usar ese tipo de servicio".

Es más fácil desarrollar una cadena de suministro 
teniendo en cuenta lo intermodal que tratar de convertir 
el transporte intermodal en una red de cadena de sumi-
nistro existente.

LAS EMPRESAS DE MARKETING INTERMODAL DESEMPEÑAN 
UN PAPEL IMPORTANTE
Las empresas que quieran utilizar el intermodal estraté-
gicamente harían bien en establecer relaciones con las 
empresas de marketing intermodal. Por ejemplo, NFI y 
otros socios externos gestionan movimientos completos 
de carga para los transportistas, la capacidad de reventa 
que compran a los ferrocarriles y a las empresas de trans-
porte por carretera. Pueden ayudar a los transportistas a 
asegurar la capacidad a largo plazo.

"Intermodal no es un negocio puntual", dice Mc-
Kendry. Los ferrocarriles preferirían dar capacidad a los 
clientes a largo plazo que a los "amigos del buen tiempo", 
y preferirían rechazar la carga en lugar de reducir sus 
precios.

"Si envías alimentos enlatados, por ejemplo, y tienes 
volumen, puedes protegerte trabajando directamente a 
través de NFI con los ferrocarriles, asegurándote de tener 
una cierta cantidad de capacidad por semana", añade.

Los transportistas que quieran incluir el ferrocarril en 
sus planes a largo plazo también pueden ser alentados por 
las mejoras operativas que los ferrocarriles están haciendo 
para hacer que el modo sea más fiable.

"A medida que los transportistas piensan en sus hori-
zontes de planificación, ahora es un buen momento para 
comenzar a utilizar algunos de estos servicios", recomien-
da Simendinger.� n
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TOP 12 DE LO QUE SE 
DEBE Y NO HACER 
EN IMPORTACIÓN

Para operar una cadena de suministro que cumpla con los desafíos logísticos 
globales de hoy en día, los importadores necesitan repensar algunos enfoques. 

Estas 12 estrategias pueden ser componentes clave de un plan integral.

Por Karen Kroll

Cada mes hasta julio de 2022, los 
volúmenes de importación de 

EE.UU. establecen nuevos récords. Si 
bien los volúmenes de importación 
de agosto no alcanzaron el récord, 
todavía estaban un 18% más altos que 
los niveles anteriores a la pandemia 
en agosto de 2019, informa Descartes 
Systems Group, que proporciona 
software para empresas intensivas 
en logística.

La demanda de los consumidores, 
que sigue desafiando las predicciones, 

impulsa muchos de los retrasos y los 
costos más altos a los que se enfrentan 
los importadores, dice Chris Jones, 
vicepresidente ejecutivo de industria 
y servicios de Descartes.

A medida que aumentan los 
volúmenes, también lo hace la com-
plejidad de la importación. "Las im-
portaciones solían ser relativamente 
simples, con una buena entrega desde 
el extranjero a la parte nacional de la 
cadena de suministro", dice Brett Par-
ker, director comercial de EDRAY, que 

ofrece una plataforma de servicios 
gestionados para los transportistas 
internacionales.

Compara el proceso anterior con 
una carrera de relevos. Ahora, sin 
embargo, se producen más medidas 
al unísono y los importadores deben 
decidir entre un número creciente de 
puertos y transportistas. "Los proce-
sos que se han improvisado en los úl-
timos 20 años no funcionan", añade.

Los importadores necesitan nuevas 
estrategias para abordar los desafíos 
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logísticos globales de hoy en día, 
recomienda Parker. Si bien ninguna 
solución resuelve todos los desafíos, las 
siguientes estrategias pueden ser com-
ponentes clave de un enfoque integral.

1 OBTENGA VISIBILIDAD 
DE SUS ENVÍOS

Cuando sepa dónde están sus produc-
tos y envíos, puede tomar decisiones 
más informadas. Y dados los avances 
en la tecnología de visibilidad, es 
posible acceder a las ubicaciones de 
los envíos en tiempo real o casi en 
tiempo real.

Por supuesto, generalmente no es 
posible cambiar los productos mien-
tras están en el océano. Sin embargo, 
el conocimiento le permite ajustar de 
forma inteligente las decisiones de 
implementación.

2 FORMAR UN EQUIPO 
DE CLASIFICACIÓN EN 
TODAS LAS FUNCIONES

Para operar en un entorno geopolítico 
en constante cambio, las empresas 
necesitan tener equipos de clasifica-
ción listos. Estos equipos son grupos 
multifuncionales que pueden evaluar 
la cadena de suministro, la logística 
y otros desafíos operativos desde 
múltiples perspectivas y luego mo-
verse rápidamente, explica Cari N. 
Stinebower, socio y miembro de la 
práctica de defensa e investigaciones 
regulatorias con Winston & Strawn 
LLP, un bufete de abogados interna-
cional con sede en Chicago.

Digamos que una empresa tie-
ne una sólida compañía conjunta 
con Rusia y el entorno político allí 
se deteriora. Cerrar o trasladar las 
operaciones puede ser difícil, de-
bido a las restricciones rusas sobre 
las desinversiones y el traslado de 
fondos, dice Stinebower. Un equipo 

de clasificación establecido puede 
evaluar inteligentemente la situación 
y luego actuar.

América Latina es otra área en la 
que un equipo de clasificación puede 
ser útil. En particular, los lazos más 
estrechos entre Colombia y Venezuela 
han suscitado preocupaciones, dice 
Stinebower.

Muchas empresas habían visto a 
Colombia como un socio comercial 
estable. Por el contrario, EE.UU. El 
Departamento de Estado ha expre-
sado su preocupación por la corrup-
ción, un entorno regulatorio volátil y 
la dificultad a la que se enfrentan las 
empresas para repatriar los ingresos 
de Venezuela.

"Este cambio está provocando una 
pausa para muchas empresas que ha-
bían estado considerando aprovechar 
la zona de libre comercio de Colom-
bia", añade Stinebower.

3 INVOLUCRE A SUS 
ASOCIACIONES 
COMERCIALES

Las asociaciones comerciales pue-
den ayudar a las empresas a discutir 
colectivamente con el gobierno de 
los EE.UU. los desafíos que surgen 
al participar en el comercio trans-
fronterizo, dice Stinebower. También 
pueden ayudar a las empresas a ela-
borar programas para abordar estos 
desafíos.

Por ejemplo, los distribuidores 
y minoristas de calzado de Estados 
Unidos, señalando que el 99% de los 
zapatos vendidos en Estados Unidos 
son importados, han desarrollado 
programas de abastec imiento y 
cumplimiento para sus miembros. 
También ofrece capacitación para 
ayudar a los líderes de la industria 
a comprender los cambios y las ten-
dencias, y la mejor manera de abordar 
los desafíos.

Pocos esperan que la Ley de 
Reducción de la Inflación de 2022 

tenga un impacto inmediato en 
las operaciones de la cadena 
de suministro. La mayoría de 

los incentivos requieren que se 
obtengan materiales y que la 

fabricación se lleve a cabo dentro 
de los Estados Unidos, y están 
orientados a la energía limpia.
Actualmente, los Estados Unidos 
no son competitivos en este 

mercado y tienen un apetito limitado 
para extraer materias primas, señala 

Spencer Shute, consultor sénior de 
Proxima.

Brian Bourke de SEKO Logistics 
también anticipa un pequeño 
impacto a corto plazo en las 

importaciones. Sin embargo, los 
incentivos para descarbonizar 
los equipos de manipulación 

de materiales en los puertos, y 
para los vehículos eléctricos y la 

infraestructura de carga, podrían ser 
puntos de inflexión para aquellos en 
el sector de la logística que buscan 

descarbonizar para 2050.
Los incentivos e inversiones 

podrían reducir los costos de 
conversión a electricidad y otras 
fuentes de energía renovables.

LEY DE 
REDUCCIÓN DE 
LA INFLACIÓN
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4 PRUEBE NUEVOS 
ENFOQUES PARA 
ASEGURAR EL 

            INVENTARIO

En sus esfuerzos por minimizar la 
pérdida de ventas, muchas empresas 
han estado avanzando o haciendo 
pedidos de inventario cada vez más 
adelante. Es probable que esta prác-
tica persista durante un tiempo, ya 
que proporciona más margen para 
identificar los puntos de origen y 
destino óptimos, dice Judah Levine, 
jefe de investigación de Freightos, 
una plataforma de reservas digitales 
para el envío internacional.

Para controlar los costos y reducir 
el riesgo de retrasos, los importado-
res pueden priorizar algunos envíos 
y luego asignar el resto a lo largo 
del tiempo y/o entre transportistas, 
proveedores y transitarios. Si la de-
manda cambia abruptamente, los 
importadores que hacen un pedido 
temprano pueden tener que rebajar 
sus productos o retenerlos para la 
temporada siguiente, señala Levine.

Otro enfoque es comprometer 
dinero a las fábricas para asegurar 
el tiempo de producción. "Es similar 
a un retenedor, pero trabajando en 
asociación para que puedas ser ágil 
y pivotar", dice Karl Hatt, vicepresi-
dente de la firma global de servicios 
de la cadena de suministro Tompkins 
Solutions.

Las piezas componentes y las 
materias primas se vuelven menos 
flexibles cuanto más valor añadido 
se les pone, por lo que comprometer 
recursos a un producto terminado 
limita la capacidad de un importador 
para volver a cambiarlos a materias 
primas que se pueden reasignar a 
otro producto.

"El compromiso con la capacidad 
de producción sin comprometerse 
completamente con el producto ter-
minado permite que los materiales se 
mantuvieran durante más tiempo en 
un estado flexible", dice Hatt.

5 TRABAJA CON TUS 
TRANSPORTISTAS

Hasta hace poco, cuando el mercado 
de envíos al contado demostró ser 
más favorable, algunos transportistas 
trataron de renegociar sus contratos 
de transportista o simplemente los 
ignoraron y se trasladaron al mercado 
al contado.

"Eso no está sucediendo ahora", dice 
Levine. Los remitentes se están quedan-
do con sus transportistas, prefiriendo 
fortalecer estas relaciones y obtener 
estabilidad en su capacidad de acceso.

Al mismo tiempo, los importado-
res deben asegurarse de que sus acuer-
dos de transportistas y proveedores 
permitan la flexibilidad, recomienda 
Spencer Shute, consultor sénior de 
Proxima, una consultoría de adqui-
siciones y cadena de suministro. Los 
acuerdos de nivel de servicio (SLA) 
deben incluir planes correctivos 
procesables que puedan ayudar a 
eliminar o reducir el riesgo.

6 EVALUAR 
CONTINUAMENTE  
LOS CARRILES  

            COMERCIALES Y  
            LOS PUERTOS
Dados los cambios en curso en los 
retrasos portuarios, tiene sentido 
revisar regularmente los carr iles 
comerciales y los puertos. Si bien la 
ruta oceánica más corta de Asia a 
América del Norte es la costa oeste, 
la congestión en estos puertos había 
significado que algunos envíos lan-
guidecían durante semanas.

También vale la pena monitorear 
la situación laboral en la costa oeste. 
El contrato entre la Pacific Mariti-
me Association y la International 
Longshore and Warehouse Union 
expiró en julio de 2022. Sin embargo, 
a principios del otoño, los negocios 
estaban avanzando más o menos con 
normalidad.

Otra preocupación es el Proyecto 
de Ley 5 de la Asamblea de California 
(AB5), que limita la capacidad de los 

Para evitar posibles problemas en la compensación de los envíos, EE. UU. Aduanas y Protec-
ción Fronteriza (CBP) recomienda que los importadores se familiaricen con las políticas y 
procedimientos de CBP. Aquí, un oficial de aduanas inspecciona un gran envío de pimientos 
importados de México a través de El Paso, Texas.
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camioneros propietarios-operadores, 
así como de otras industrias, para ope-
rar como contratistas independientes. 
Aunque la ley se enfrenta a desafíos 
legales, ha generado confusión.

"Con AB5 ahora listo para entrar 
en vigor, miles de propietarios-ope-
radores que conducen en California 
se enfrentan a un futuro incierto", 
dijo Todd Spencer, presidente de la 
Asociación de Conductores Inde-
pendientes Propietarios-Operadores, 
en una entrevista reciente. "Los 
camioneros estarán a merced de los 
tribunales para interpretar cómo se 
aplicará la ley".

7 GESTIONAR 
ACTIVAMENTE LOS 
DATOS Y LOS 

            PROCESOS

La complejidad de importar hoy en 
día requiere un enfoque activo y 
práctico. Por ejemplo, si el barco lle-
ga, pero las tarifas asociadas con un 
envío no se han pagado a tiempo, las 
mercancías no llegarán a la terminal. 
"Todo tiene que ser microgestionado", 
dice Parker.

Lo mismo se aplica cuando se 
devuelven los contenedores. Las 
líneas de barcos de vapor a menudo 
cobran una dieta si un contenedor no 
se devuelve a tiempo. Sin embargo, 
uno podría cobrar 300 $ y otro, 100 
$. Sin el seguimiento de los datos, 
un importador podría no conocer 
las diferencias. "Los datos limpios y 
procesables son grandes", dice Parker.

La tecnología y el análisis son 
clave, ya que permiten a los importa-
dores "excavar en la granularidad de 
sus datos", dice Ben Bidwell, director 
de aduanas de América del Norte 
y cumplimiento de la empresa de 
logística C.H. Robinson. Estas herra-
mientas permiten a los importadores 
determinar el costo total del aterriza, 
los puntos de origen y dónde los 
aranceles son más altos, entre otra 
información.

Particularmente cuando se trata 
de un gran número de unidades de 
mantenimiento de existencias (SKU), 

los líderes de la cadena de suministro 
deben cambiar el trabajo manual 
a sistemas basados en inteligencia 
artificial que puedan pronosticar la 
mayoría de los pedidos.

"Los sistemas modernos de hoy 
en día pueden combinar pedidos de 
programación basados en pronósticos 
constantemente actualizados", dice 
Inna Kuznetsova, CEO de Tools-
Group, una empresa de optimización 
de la cadena de suministro.

8 BUSCA INNOVACIÓN Y 
GANANCIAS 
INCREMENTALES

Los profesionales de la cadena de 
suministro y la logística pueden pa-
sar una cantidad excesiva de tiempo 

simplemente pasando el día, tal vez 
buscando un solo contenedor o SKU. 
Es ineficiente y no deja tiempo para 
innovar y mejorar.

Con el difícil entorno actual, los 
gerentes de la cadena de suministro 
necesitan identificar formas de me-
jorar los procesos. Un ejemplo es un 
"programa de despegado", en el que 
los contenedores pertenecientes a los 
propietarios de carga participantes y 
a las empresas de transporte por ca-
rretera se colocan en pilas separadas 
en la terminal. El camionero recibe la 
entrega de los contenedores agrupa-
dos sobre la última entrada, primero 
en llegar, esencialmente "pelando" los 
contenedores desde la parte superior 
de la pila, eliminando la necesidad 
de localizar contenedores específicos.

A medida que los productos, desde los coches hasta los electrodomésticos, se 
vuelven más inteligentes, la demanda de chips de ordenador se ha disparado. 
El inventario medio de productos semiconductores cayó de 40 días en 2019 a 
menos de cinco en 2021. Y desde mediados de 2020 hasta 2021, las fábricas de 
semiconductores, o fundiciones, operaron con una capacidad superior al 90 %, 
informa EE. UU. Departamento de Comercio.

Las empresas automotrices han experimentado la peor parte de la escasez, 
debido a sus operaciones de fabricación justo a tiempo, la complejidad de sus 
productos, las normas de seguridad que requieren el uso de semiconductores e 
instalaciones de producción específicas.

¿Cómo pueden las empresas de automóviles y otras empresas sobrellevar la 
escasez? Diversificar el abastecimiento podría ser una solución, pero requiere 
tiempo y puede que no siempre sea posible debido a la disponibilidad de 
mano de obra, materiales, energía y la capacidad de establecer rápidamente 
controles de calidad.

"La implementación de un sistema de gestión de inventario más robusto 
que priorice el cumplimiento hacia los mejores pedidos, la optimización de 
la reposición en todas las ubicaciones de la empresa y la implementación 
de soluciones basadas en IA para reducir el desperdicio pueden ser las 
mejores maneras de preservar la rentabilidad", dice Inna Kuznetsova, CEO de 
ToolsGroup.

CHIPS AHOY
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La reducción de la congestión, el tiempo de espera 
y los tiempos de entrega mejora el servicio de terminal 
para todos los usuarios, de acuerdo con el Acuerdo MTO 
de la Costa Oeste.

Para garantizar que el flete prioritario se mueva pri-
mero, los importadores pueden aprovechar los servicios 
de desconsolidación en los puertos. El puerto interior 
intermodal (IPI) y el punto interior inverso intermodal 
(RIPI) son otras formas de minimizar los retrasos alejando 
el trabajo de la congestión portuaria.

9 PRESTA ATENCIÓN A LAS 
PRIORIDADES ADUANERAS

Entre EE.UU. Las cuestiones prioritarias de Aduanas y 
Protección Fronteriza son el trabajo forzoso. "Las empresas 
tienen que saber si están utilizando trabajos forzados", 
dice Jo-Anne Daniels, presidenta y fundadora de Trade 
Resources & Associates.

Los productos que se han encontrado que se han fa-
bricado con el uso de trabajo forzoso en cualquier parte 
de la cadena de suministro podrían ser incautados y/o 
no se les podría permitir la entrada a los Estados Unidos.

Comprobar si hay trabajo forzoso en las cadenas de 
suministro a menudo requiere movilizar "botas sobre el 
terreno" para examinar las operaciones, dice Stinebower.

10 CONOZCA A FONDO SUS  
PRODUCTOS

El conocimiento profundo de sus productos es esencial 
para "transacciones aduaneras exitosas y conformes", dice 
Adam Lewis, cofundador y presidente de Clearit USA, una 
empresa de cumplimiento aduanero.

Esto incluye conocer, entre otros hechos, el país de 
fabricación, el uso final del producto, su composición 
y, en algunos casos, el proceso de fabricación. "Todos 
desempeñan un papel en la identificación, clasificación 
y evaluación de la tasa de impuestos para cualquier pro-
ducto dado", dice Lewis.

Al comprender estos detalles, los importadores pueden 
trabajar con un profesional de aduanas para identificar 
las clasificaciones de productos pertinentes de la Lista 
Arancelaria Armonizada (HTS).

Dar tiempo suficiente para entender los requisitos 
de importación es igualmente crítico. "Los productos 
aparentemente sencillos pueden requerir permisos y do-
cumentación adicional, o pueden estar sujetos a derechos 
antidumping", dice Lewis. Determinar si este es el caso 
lleva tiempo.

11 AUDITAR Y ACTUALIZAR SU 
PROGRAMA DE CUMPLIMIENTO

Para garantizar que los programas de cumplimiento 
comercial se mantengan actualizados, los importadores 
deben completar las autoauditorías anuales para revisar 
los poderes notariales de los agentes de aduanas, verifi-
car los nombres y las direcciones archivadas en los EE. 
UU. Aduanas, revise las instrucciones para los agentes 
de aduanas y solicite certificados de origen actualizados.

Bidwell recomienda a los importadores que, si aún no 
lo han hecho, determinen si califican para los reembol-
sos arancelarios de la Sección 301. A principios de 2022, 
la Oficina de los EE. UU. El Representante de Comercio 
restableció 352 exclusiones arancelarias de la Sección 
301 previamente caducadas. Esto abre alrededor de mil 
millones de dólares en ahorros potenciales hasta finales 
de 2022.

12 RECUERDA A LAS PERSONAS  
Y A LOS SOCIOS FUERTES

La tecnología es fundamental para una operación de 
importación efectiva. Sin embargo, "ningún software o 
tecnología por sí solo puede prevenir problemas o proble-
mas en la cadena de suministro de ninguna empresa", dice 
Brian Bourke, director de crecimiento de SEKO Logistics.

Los socios logísticos sólidos pueden proporcionar 
opciones como diferentes rutas o ayudar a convertir los 
envíos marítimos en aéreos cuando sea necesario. También 
pueden ofrecer transcarga y otras soluciones de almace-
namiento y almacenamiento temporal.

Los socios fuertes, junto con una sólida visión, soft-
ware y tecnología, "pueden ser la mejor cobertura contra 
el aumento de la volatilidad, la incertidumbre, la ambi-
güedad y la complejidad", dice Bourke� n
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DHL Express México conme-
moró el décimo aniversario 
de su Centro de Intercambio 

Terrestre para el mercado doméstico: 
el HUB JJC, el cual cuenta con una 
tecnología de punta, internet de la 
cosas y automatización para inyectar 
el 49.9% del volumen total de envíos 
nacionales recibidos por la empresa 
en todo el país.

TECNOLOGÍA Y 
EQUIPAMIENTO 

PARA REFORZAR LA 
CAPACIDAD LOGÍSTICA 

DE ENVÍOS NACIONALES: 

HUB DHL Express
El Centro de Intercambio Terrestre para el mercado 
doméstico inyecta actualmente el 49.9  % del 
volumen total de envíos que la empresa recibe 
en el país. 

Ubicado en el Parque Industrial de 
Tres Ríos de Cuautitlán Izcalli, Estado 
de México, este centro de distribución 
es referente para prácticamente toda la 
operación global de la compañía al ser 
el más importante de Latinoamérica. 
Es el sexto a nivel mundial gracias al 
volumen que procesa y se ha manteni-
do así por 3 años consecutivos, actual-
mente procesando millones de envíos 
que llegan para la zona metropolitana 
y hacia las diversas zonas del país. Por 
su ubicación estratégica, el JJC ayuda 
a reducir tiempos y maximizar la co-
nectividad con el HUB de operaciones 
aéreas domésticas de Querétaro.

DHL Express México ha inverti-
do más de 59 millones de euros en 
tecnología de punta para el HUB JJC 
desde su puesta en marcha hace 10 
años. Con una inversión inicial de 
alrededor de 35 millones de dólares 
en 2012, este recinto tenía una capa-
cidad para procesar un volumen de 
6 mil piezas por hora; actualmente, 
con la reconfiguración tecnológica 
y mejoramiento de infraestructura, 
es capaz de procesar más de 28 mil 
piezas por hora, con lo que casi ha 
quintuplicado su función operativa.

“La implementación en inno-
vación y mejora de la operación es 
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incesante en el HUB JJC; el aumento 
en el volumen de envíos recibidos 
nos comprometió a pocos años de la 
puesta en marcha y hasta el día de 
hoy, a realizar una continua inversión 
para mejorar la capacidad logística y 
garantizar la entrega puntual de mer-
cancías”, mencionó Antonio Arranz, 
CEO de DHL Express México.

El HUB JJC cuenta con tecnología 
de punta que le permite mover pa-
quetes de gran variedad de tamaños 
a través de bandas motorizadas para 
controlar los envíos de forma auto-
matizada. Su sistema de clasificación 
es altamente flexible para manejar 
productos de hasta 1500 x 800 mm 
(incluidos artículos de formas irregu-
lares). Adicionalmente, está creado 
a partir de materiales sostenibles y 
componentes tecnológicos que son 
seguros tanto para el ser humano 
como para el medio ambiente y ofrece 
80% más de eficiencia energética que 
los clasificadores de banda cruzada 
convencionales.

La operación humana en este 
centro de distribución, maneja tres 
turnos de lunes a domingo con más 
de 18 horas diarias. Durante la noche 
las actividades están en su máxima 
operación: miles de paquetes se or-
ganizan desde las 19:00 horas, para 
que se despachen a sus destinos a más 
tardar a las 7:00 AM.

Respecto a la diversidad en su plan-
tilla laboral, DHL Express mantiene 
su estrategia 50/50 enfocada en incre-
mentar la participación femenina en 
la operación. Al inicio de la puesta en 
marcha del JJC en 2012, únicamente 
había 5 mujeres en la operación, hoy 
cuenta con 22% de mujeres en su fuer-
za laboral en este recinto.

La integración de mil 300 sensores 
y la automatización de su mecaniza-

do, permite que las 28 mil piezas por 
hora del HUB se puedan lograr con 
sus más de 250 empleados. Si este 
proceso no estuviera automatizado, 
se necesitarían 4 mil personas para 
realizarlo, la capacidad de respuesta 
se vería rebasada, y una noche sería 
insuficiente para realizar el sorteo.

Mantener una excelencia en el 
servicio es una prioridad para DHL. 
Como garantía de que implementa 
los más altos estándares de seguri-
dad a través de toda la cadena de 
suministro, el HUB JJC cuenta con 
la certificación internacional TAPA 
(Asociación de Protección de Activos 
en el Transporte), una de las más 
rigurosas en calificar la logística del 
transporte, almacenamiento y un 
servicio de alta calidad.

El HUB JJC, por su IATA adquirida 
del entonces aeropuerto más cercano 
que es “Jorge Jiménez Cantú” es un 
orgullo mexicano ya que es una mues-
tra a nivel mundial de innovación 
y uno de los más importantes en la 
región Américas para la compañía 
alemana.� n
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La Asociación Nacional de Productores de Autobuses, Camiones y Trac-
tocamiones (ANPACT) dio a conocer que las ventas al mayoreo de vehí-
culos pesados durante enero sumaron un total de 3,402 unidades que 

comparadas con las 2,545 comercializadas durante el mismo mes del 2022 
representan un incremento de 33.7 por ciento. Las ventas en el rubro de carga 
registraron un incremento de 34.3%, mientras que las unidades destinadas al 
pasaje incrementaron 28.9 por ciento. 

Durante enero se exportó un total 15,221 unidades que comparadas con 
las 13,308 exportadas durante enero de 2022 representan un crecimiento 
de 14.4%. La producción de vehículos pesados durante enero de 2023 sumó 
un total de 18,568 unidades, lo que se traduce en un crecimiento de 26.0% 
respecto al mismo mes del año anterior, en el que se produjeron un total de 
14,742 unidades. 

VENTA AL MAYOREO  
DE VEHÍCULOS 
PESADOS REGISTRÓ  
UN CRECIMIENTO DE 
33.7% DURANTE ENERO

La transición 
a vehículos 

cero emisiones 
requiere inversión, 

innovación, decisión 
y coordinación: 

Miguel Elizalde
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Miguel Elizalde, presidente ejecu-
tivo de ANPACT, señaló que “el año 
que inicia si bien es complejo por 
factores internos y externos, enero ha 
dado señales positivas, lo cual es alen-
tador. Por ello, debemos aprovechar el 
impulso tanto del mercado local como 
del mercado de exportación para lo-
grar una recuperación completa de la 
industria y de la economía”. 

“Es indispensable trabajar, posi-
cionarnos de manera inteligente y 
certera como industria y como país 
para impulsar y aprovechar las inicia-
tivas de relocalización de las cadenas 
de suministro de la manufactura glo-
bal. Si bien hay oportunidades en la 
economía mundial, hay que construir 
las condiciones para que se concreten 
en nuestro país, en términos de certe-
za jurídica, reglas claras, infraestruc-
tura e inversión pública y privada. 
En el caso de nuestra industria esto 
supone contar con las bases correctas 
para la transición a vehículos cero 
emisiones, donde la electromovilidad 
es una de las tecnologías que existen 
en el mercado”. 

“Para avanzar a tecnologías cero 
emisiones se requiere de un periodo 
de transición de vehículos con tecno-
logías más limpias como que utilizan 
diésel de ultra bajo azufre (DUBA), el 
gas natural, los híbridos, los eléctri-
cos e incluso lo que funcionan con 
hidrógeno. La convivencia de estas 
tecnologías será fundamental para 
crear las condiciones necesarias para 
implementar esta transición. Es irreal 
pensar en un reemplazo inmediato y 
mágico, dada la dimensión de la flota 
de vehículos pesados”. 

En este sentido, agregó que han te-
nido excelente diálogo con el Embaja-
dor de Estados Unidos en México, Ken 
Salazar, y la ANPACT, con el objetivo 
de impulsar las energías limpias y la 
industria automotriz en la región del 
TMEC. Coincidimos en que la región 
T-MEC cuenta con una oportunidad 
inmejorable para desarrollar un eco-
sistema de proveedores cerca de la 
producción y del mercado final”. 

“El reto que tenemos en México es 
complejo. Hay que apoyar a los consu-
midores, para que utilicen vehículos 
cada vez más limpios y seguros, pero 

continuar siendo referencia de pro-
ducción y exportación de vehículos 
pesados, ahora con cero emisiones. 
Para ello, se requiere de mecanismos 
financieros, disponibilidad de ener-
gía y el desarrollo de infraestructura 
de carga a lo largo y ancho de la re-
pública mexicana”. 

“Todo lo anterior en el marco de 
una gran oportunidad para desarrollar 

Fuente: Registro Administrativo de la Industria Automotriz de Vehículos Pesados (RAIAVP)

Fuente: Registro Administrativo de la Industria Automotriz de Vehículos Pesados (RAIAVP)

Fuente: Registro Administrativo de la Industria Automotriz de Vehículos Pesados (RAIAVP)

las cadenas de suministro en Norteamé-
rica, donde ya se producen en la región 
y en México las mejores tecnologías, 
pero ahora hay que hacerlo orientado 
a cero emisiones, para el bien de las 
familias, del desarrollo económico y 
la preservación del medio ambiente. La 
transición a vehículos cero emisiones 
requiere inversión, innovación decisión 
y coordinación”, finalizó.�  n
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ASOCIACIÓN 
MEXICANA DEL 

TRANSPORTE 
INTERMODAL: 

MERCADO 
INTERMODAL 

4Q 2022
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MERCADO INTERMODAL 2022

Si bien hubo una relativa recuperación de la economía mexi-
cana en 2022, hoy en día, al término del tercer trimestre 
del 2023, el sector registra una recuperación continua, ya 
que tan solo el año pasado, el intermodal movilizó 721 mil 
contenedores, 11.5% por debajo de los 815 mil contenedores 
de 2019. Datos que demuestran las oportunidades para la 
consolidación del sector intermodal.

Sin embargo, aún existen diversos factores de los que 
depende este crecimiento, si bien, el escenario mundial y 
nacional se ven preocupados por altos niveles de inflación, 
la perspectiva para 2023 según el Banco de México es que se 
siga intentando mantener a raya la inflación, pese a factores 
externos que pueden complicar la tarea. 

Cae destacar que, pese a lo anterior (factores externos) 
cada vez son más las empresas que deciden utilizar el 
transporte intermodal (reemplazando parcial o totalmente 
su transporte terrestre), en virtud de las ventajas que repre-

sentan para las compañías internacionales con necesidades 
de expansión en el mercado.

EL INTERMODAL EN NÚMEROS  
TOTAL MOVIMIENTO HISTÓRICO DE 
CONTENEDORES INTERMODALES 2019-2022

De acuerdo con la AMTI, el sistema de transporte Inter-
modal de México logró una recuperación a niveles pre-
pandemia, el crecimiento que se ha experimentado por la 
reactivación de la industria y el nearshoring.  

El mercado doméstico y Cross Border, están debajo de los 
niveles del año pasado, este segmento es el gran pendiente de 
la industria, Cross Border tiene un gran reto que es generar 
equipo en México, hay un gran desbalance entre la carga 
que fluye del país a Estados Unidos y el gran reto es tener 
equipo disponible en nuestro territorio, es el punto débil del 
mercado intermodal y en AMTI se abordan las estrategias que 
nos llevará al repunte de este segmento intermodal.

Por: Asociación Mexicana del Transporte Intermodal

Fuente: Elaborado por AMTI con datos de las ASIPONAS. Volumen expresado en contenedores de 53’
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MERCADO TRANSFRONTERIZO
MOVIMIENTO HISTÓRICO DE CONTENDORES CROSS BORDER

El movimiento de carga en contenedores que se manejan en el intermodal transfronterizo en su 
mayor parte refiere a la carga automotriz, si bien México mantiene su participación de autopartes 
a EE.UU. muchos factores que afrontar persisten para poder elevar dicha participación, temas 
operativos como el balance de equipo, la competitividad en las tarifas, contener la propagación 
del Covid-19, la participación de mercados como Canadá y China quienes también son grandes 
proveedores para EE.UU., así como la vinculación en acuerdos del T-MEC. Se puede decir que el 
mantener el mismo volumen, es un gran logro para este cierre 2022 en este segmento.

MERCADO DOMÉSTICO
MOVIMIENTO HISTÓRICO DE CONTENDORES DOMÉSTICOS

El mercado de contenedores doméstico, representa un crecimiento en comparación al año anterior, 
este corredor capta un mercado de primera necesidad ya que mueve línea blanca, abarrotes, e in-
sumos en un gran porcentaje, el crecimiento total refiere a un 5% del 2022 vs. 2021. Dentro de sus 
principales razones de esta alza, se debe a la integración de contenedores de flotas propias de algunos 
integradores de servicio, inversiones del mismo ferrocarril, a la adquisición de más contenedores y 
chasis que los lleva a un incremento en su flota, así como a tarifas competitivas.

Fuente: Elaborado por AMTI con datos de las ASIPONAS. Volumen expresado en contenedores de 53’

Fuente: Elaborado por AMTI con datos de las ASIPONAS. Volumen expresado en contenedores de 53’

CONTENEDORES

CONTENEDORES
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MERCADO MARÍTIMO
MOVIMIENTO HISTÓRICO DE CONTENDORES MARÍTIMOS

A comienzos de 2022, los fletes del transporte en contenedores eran altos y volátiles, si bien 
comenzaron a disminuir en el segundo trimestre del año. En el futuro, los fletes dependerán de 
varios factores que, tanto si actúan juntos como en solitario, apuntan a una mayor volatilidad de 
los fletes y a una tendencia general a la baja en algunos segmentos. Entre ellos figuran una mayor 
incertidumbre en relación con la demanda, el grado de congestión de los puertos, las posibles 
nuevas perturbaciones de las cadenas de suministro y los efectos de la guerra de Ucrania, así como 
unos mayores costos de combustible. 

A comienzos de 2022, los fletes ya habían comenzado a disminuir en algunas rutas, y a partir 
de mediados de año se desplomaron drásticamente. En el espacio de cuatro semanas entre agosto 
y septiembre, se produjo una caída de dos dígitos.

En la tercera semana de septiembre, el Índice de Fletes de Carga Contenerizada de Shanghái 
cayó cerca del 60%, pero las tarifas en cuestión siguen duplicando los promedios de antes de la 
pandemia. Cabe esperar que los fletes del transporte en contenedores sigan bajando a medida que 
el comercio de mercancías se vaya normalizando y entren en el mercado nuevos buques.

Con todo, los fletes y su volatilidad dependerán cada vez más de la reglamentación ambiental. En 
2023, las medidas de la Organización Marítima Internacional (OMI) relativas al índice de eficiencia 
energética aplicable a los buques existentes (EEXI) y a los indicadores de intensidad de carbono 
(CII) entrarán en vigor para todo tipo de buques. Es probable que la capacidad de transporte se vea 
reducida, ya que dichas medidas impondrán velocidades de navegación más lentas para ahorrar 
combustible y exigirán reformar o reciclar algunos buques.

CONTENEDORES

Fuente: Elaborado por AMTI con datos de las ASIPONAS.  Cifras mostradas sin cabotaje y sin transbordos, volumen expresado en TEUS
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COMPORTAMIENTO DE LA 
PARTICIPACIÓN DE MERCADO
MOVIMIENTO HISTÓRICO DE CONTENEDORES 

Las congestiones portuarias afectarán al comercio marítimo 
hasta el 2022. Según cifras que proporcionamos como estadística 
del movimiento ferroviarios vs. el mercado de contenedores en 
México, la carga contenerizada en importación y exportación 
de contenedores llenos y vacíos en nuestro país, cayó -5%, en 
2022 contra 2021 y no se han alcanzado niveles de 2019. La 
principal afectación se muestra en los puertos que tocan en la 
costa del pacífico.

COMPORTAMIENTO DE LA 
PARTICIPACIÓN DE MERCADO
MOVIMIENTO HISTÓRICO DE 
CONTENEDORES 1Q

Según las estadísticas integradas por la Coordinación General 
de Puertos y Marina Mercante así como los datos obtenidos 
por AMTI, los puertos mexicanos incrementaron su volumen, 
respecto al 2021 vs. 2022 en todos sus puertos, sin embargo son 
cifras que aún se encuentran por debajo del año 2019.� n

Fuente: Elaborado por AMTI con datos de las ASIPONAS. Cifras mostradas sin cabotaje y sin transbordos, volumen 
expresado en TEUS

PARTICIPACIÓN DE MERCADO POR REGIÓN
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BUSINESSCONTEXT

La Ciudad de México es una de las más congestionadas 
del mundo. De hecho, se encuentra en el lugar 22 dentro 
de las urbes con más tráfico en el planeta, de acuerdo 
con el más reciente estudio Global Traffic Scorecard 
de INRIX Research.

Y es que el comportamiento de los vehículos en las 
calles es altamente relevante para todos los actores que 
conviven dentro de las ciudades. Afecta a los tiempos 
de traslado de las personas, así coa las empresas que 
trasladan productos, e inevitablemente, a sus clientes, 
que los esperan. Cuando una ciudad se mueve lento o 
de modo "poco eficiente", incluso el abastecimiento 
comercial puede verse trastocado. 

Frente a este escenario, SimpliRoute, startup dedica-
da a la optimización logística de última milla, realizó un 
análisis para verificar cómo impacta el tráfico vehicular 
en las entregas de última milla en la capital mexicana. En 
él se consideraron 13,6 millones de registros de GPS de 
clientes logísticos de SimpliRoute en CDMX.

El estudio determinó que el momento de la semana 
más lento para realizar entregas es entre las 13:00 y 15:00 
horas, con una velocidad máxima de 27 kilómetros por 
hora. Desde este último horario, la velocidad comienza 
a aumentar paulatinamente.

Asimismo, entre las 10:00 y 16:00 horas se registra 
a lo largo de la semana la mayor cantidad de vehículos 
en ruta. Las mañanas, en este sentido, son un 10% más 
veloces para repartir por el tráfico vehicular que las 
tardes. De hecho, los días más veloces para repartir son 
martes y jueves antes del mediodía. 

¿Qué ocurre el fin de semana y en las noches?
Los sábados concentran un 37% de las entregas sema-
nales promedio, por lo que, a pesar de que no son días 

hábiles, sí presentan un alto movimiento vehicular. Los 
domingos, por el contrario, son los días de la semana 
con menor movimiento.

En tanto, durante las noches se registra un 3% de 
la cantidad de vehículos en ruta registrados durante la 
tarde, por lo que en este período la velocidad del tráfico 
vehicular es más alta. 

“Los retos logísticos que implica la entrega de la 
última milla en México son enormes, no solo por la com-
plejidad y tamaño de la ciudad, sino también en cuanto 
al aprovechamiento de recursos. Nuestro propósito 
es facilitar con tecnología y modelos matemáticos el 
trazado de las rutas para hacer más eficiente la entrega 
para nuestros clientes”, comentó Álvaro Echeverría, CEO 
de SimpliRoute.

Según la compañía, con inteligencia logística es po-
sible agregar valor al negocio y simplificar el proceso de 
entregas, ya que este tipo de herramientas pueden trazar 
rutas más eficientes al disminuir en un 80% los tiempos 
de planificación de estas y al mismo tiempo, lograr una 
reducción del 34% en los costos logísticos asociados.

Y es que a través de una optimización eficiente de 
rutas potenciada con modelos matemáticos, Machine 
Learning e Inteligencia Artificial es posible analizar en 
tiempo real variables como los semáforos y el tráfico 
de las calles, con lo cual se hace cada vez más eficiente 
el proceso de entrega.

En México, la empresa de tecnología actualmente 
contabiliza cerca de 16 mil vehículos que utilizan su 
plataforma para optimizar las rutas de entrega de última 
milla de sus clientes. Tan solo durante 2022, se recorrie-
ron más de 291 millones de kilómetros a través de la 
plataforma y se evitó el consumo de más de 18 mil litros 
de combustible gracias al trazado inteligente de rutas.

Radiografía del flujo 
vehicular en CDMX:  
las mejores y peores 
horas para hacer entregas 
de última milla

SimpliRoute, startup dedicada a la 
optimización logística de última milla, señala 
que la velocidad promedio de la última milla 
en CDMX son 32 kilómetros por hora.

Inbound Logist ics Latam 47



¡Si proporciona servicios en cualquiera de estos 
rubros, aproveche la oportunidad de nuestra 

próxima edición para anunciarse!

Lic. Carlos A. Caicedo Zapata
manager@il-latam.com

México +52 555514-7914

PUBLICIDAD

NEXTISSUE

START UPS 
EN SUPPLY CHAIN 

- TECH E-COMMERCE
Esta edición le permitirá al sector cerrar la brecha 

de talento e influir en la próxima generación de 
profesionales de logística. 

Además, permitirá a los minoristas encontrar formas para 
atender de mejor manera la volatilidad de la demanda, 

los nuevos modelos de distribución híbrida, la reducción 
de inventario y el incremento de las ganancias.
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CONECTAR CON ESTADOS UNIDOS 

Descubre nuestas soluciones y cruza las fronteras sin retraso.

NUNCA HABÍA SIDO TAN 
FÁCIL, RÁPIDO Y SEGURO.
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