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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

A partir del 2020, año en el que tuvo lugar una de las pandemias más signifi-
cativas del mundo, diversos sectores se vieron en la necesidad de evolucionar 
y/o cambiar la forma de trabajar tanto de forma interna con sus colaborado-
res, como externamente con sus clientes. 

Ejemplo de ello, y probablemente el que más desafíos y oportunidades regis-
tró, fue el de logística y distribución, así como todo el comercio electrónico, 
sectores que en la actualidad, aún viven un año de “ajustes”, debido a los 
rápidos cambios que se vieron forzados a realizar durante 2020 y 2021 para 
salir adelante durante ese periodo. 

Hoy en día, ya con procesos mejor establecidos y después del boom del 
ecommerce, todos y cada una de los participantes de la industria continúan 
aprendiendo sobre los hábitos de consumo de los ciudadanos. Sí bien, el 
principal factor (inmediatez) continua, esto significa mayores inversiones en 
la logística y operación. 

Ante esta situación y con el objetivo de proporcionar a nuestros lectores una 
mayor perspectiva en esta materia, encontrarás una investigación realizada 
por el Mtro. Genaro De Jesús Portales Rodríguez, Profesor y coordinador 
del PAP Cedecom Internacional, enfocada en la percepción del estado de la 
Logística en Guadalajara.
 
Esta investigación y más información de valor podrá ser consultada en nues-
tra publicación y plataforma digital.   
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EXPERTCOMMENT

Mediante algoritmos de 
machine learning, las 
empresas navieras 
pueden analizar grandes 
cantidades de datos en 
tiempo real

La revolución tecnológica en la industria naviera  
y portuaria: El impacto de la inteligencia  
artificial y el machine learning

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

máticas y los patrones de navegación. 
Con estos datos, se pueden identificar 
las rutas más eficientes y seguras, lo 
que resulta en una reducción de los 
costos de transporte y en tiempos de 
entrega más cortos.

Otro ejemplo destacado es el 
monitoreo de la seguridad en los 
puertos. Gracias a la IA y al machine 
learning, se pueden utilizar cámaras 
de seguridad equipadas con tecno-
logía de reconocimiento facial para 
identificar y rastrear a las personas 
que ingresan al puerto. Además, estos 
sistemas pueden analizar patrones de 
comportamiento para detectar activi-
dades sospechosas o potencialmente 
peligrosas. Esto fortalece la seguridad 
y permite una respuesta más rápida 
ante situaciones de riesgo.

La gestión de contenedores es 
otro aspecto clave que se beneficia 

La industria naviera y portuaria 
se encuentra en medio de una 
revolución tecnológica impul-

sada por la inteligencia artificial (IA) 
y el machine learning (aprendizaje 
automático que es en si mismo, una 
aplicación de IA). Estas tecnologías 
están transformando por completo la 
forma en que se llevan a cabo las ope-
raciones en los puertos y en alta mar, 
brindando beneficios significativos 
en términos de eficiencia, seguridad 
y rentabilidad.

Un ejemplo claro del impacto de 
la IA y el machine learning en esta 
industria es la optimización de ru-
tas marítimas. Mediante algoritmos 
de machine learning, las empresas 
navieras pueden analizar grandes 
cantidades de datos en tiempo real, 
incluyendo información sobre el 
tráfico marítimo, las condiciones cli-
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enormemente de estas tecnologías. 
Mediante el uso de IA y machine lear-
ning, se pueden analizar datos sobre 
la ubicación y el movimiento de los 
contenedores en el puerto, lo que per-
mite una distribución más eficiente 
y reduce los tiempos de espera. Esto 
mejora la eficiencia operativa y faci-
lita la planificación logística, lo que 
se traduce en un flujo de mercancías 
más fluido y en una reducción de los 
costos asociados.

Además, la IA y el machine lear-
ning están impulsando un enfoque 
más personalizado en el servicio 
al cliente en la industria naviera y 
portuaria. Al analizar los patrones 
de comportamiento y las preferencias 
de los clientes, las empresas pueden 
anticipar sus necesidades y ofrecer 
soluciones a medida. Esto no solo 
mejora la satisfacción del cliente, sino 
que también fortalece las relaciones 
comerciales a largo plazo.

La implementación de estas tecno-
logías no solo está ocurriendo en los 
puertos, sino también en los buques. 

Por ejemplo, algunos barcos están 
equipados con sistemas de IA que 
pueden monitorear el rendimiento 
del motor y predecir posibles fallas o 
problemas técnicos. Esto permite una 
mayor eficiencia en el mantenimiento 
y reduce los tiempos de inactividad, lo 
que se traduce en ahorros significati-
vos para las empresas navieras.

En resumen, la inteligencia ar-
tificial y el machine learning están 
revolucionando la industria naviera 
y portuaria, en un momento históri-
co donde la economía global es más 
dependiente que nunca a las cadenas 
de suministros, y las innovación 
permiten estar a la cabeza de la com-
petencia. Estas tecnologías ofrecen 
beneficios tangibles en términos de 
optimización de rutas marítimas, 
monitoreo de seguridad, gestión de 
contenedores y servicio al cliente 
personalizado. Además, su implemen-
tación en los buques también está 
generando mejoras en el rendimiento 
y el mantenimiento. La adopción 
de estas tecnologías es crucial para 

mantener la competitividad en un 
mundo cada vez más digitalizado. La 
industria naviera y portuaria está en 
camino de alcanzar nuevos niveles de 
eficiencia y rentabilidad gracias a la 
IA y el machine learning.

Por este motivo, una estrategia de 
crecimiento debe tener en cuenta las 
tendencias tecnológicas que existen 
para optimizar las operaciones y 
rentabilizar las unidades de negocio. 
El espectro de aplicación de la IA es 
tan amplio, que cada terminal puede 
escoger lo que mejor aplique a su caso 
particular de negocio. Ninguna termi-
nal es igual, y la inteligencia artificial, 
ayudará a resaltar las ventajas compe-
titivas de cada ubicación portuaria, si 
se planea y aplica con la inteligencia 
adecuada, está última, dependiente 
de la inteligencia humana. 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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La inteligencia 
artificial (IA) puede 
contribuir al logro de 
beneficios sociales y 
económicos con 
avances

Inteligencia Artificial al servicio de la logística, 
pero, ¡cuidado!

SOUTHAMERICALOGISTICS
Por Ricardo Ernesto Partal Silva *

DEFINICIÓN DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL
Comencemos por el principio
El término Inteligencia Artificial, escrito en siglas como IA, es un concepto 
acuñado en 1956 por el Dr. en informática, John Patrick McCarthy. Consiste 
en la creación de sistemas y máquinas que imitan la inteligencia humana, 
capaces de aprender, “razonar” y desarrollar tareas como lo podría hacer 
una persona, por ejemplo, la conducción de vehículos o la asistencia virtual.

Qué es la Inteligencia artificial 
según los organismos internacionales.

La Unión Europea considera a la 
inteligencia artificial (IA) como: “la 
habilidad de una máquina de presen-
tar las mismas capacidades que los 
seres humanos, como el razonamien-
to, el aprendizaje, la creatividad y la 
capacidad de planear”. 

La IA permite que los sistemas 
tecnológicos perciban su entorno, se 
relacionen con él, resuelvan proble-
mas y actúen con un fin específico. La 
máquina recibe datos (ya preparados 
o recopilados a través de sus propios 
sensores, por ejemplo, una cámara), 
los procesa y responde a ellos.

Los sistemas de IA son capaces de 
adaptar su comportamiento en cierta 
medida, analizar los efectos de accio-
nes previas y de trabajar de manera 
autónoma. 

El Banco Interamericano de 
Desarrollo dice que, “trae posibles 
beneficios en términos de eficiencia 
en operaciones y procesos, con aho-
rros de costos, o nueva granularidad 
en las capacidades de análisis para 
resolver problemas específicos”. Y 
agrega: “Problemáticas que aquejan 
al sector transporte en América Latina 
y el Caribe (ALC) como la congestión 
vial en las ciudades, la seguridad 
vial, o la gestión sobre los activos de 
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infraestructura, ya se benefician de 
soluciones basadas en modelos de 
Inteligencia Artificial. Estas iniciativas 
se fundamentan en distintas ramas 
de la inteligencia artificial, como la 
visión artificial (Computer Vision), el 
aprendizaje automático o profundo 
(Machine and Deep Learning) o las 
redes neuronales”.

“Pero, para que estos beneficios 
sean escalables en el sector transporte 
en América Latina y el Caribe, además 
de nuevos y mejores marcos de política 
pública, es esencial contar con habili-
dades digitales y personal entrenado 
para no solo desplegar estas tecnolo-
gías emergentes, sino entenderlas y 
supervisarlas”.

La Comisión Económica para 
América Latina y El Caribe, consi-
dera que “existe incertidumbre sobre 
el nivel de automatización que puede 
alcanzarse en el transporte de mer-
cancías por carretera. Más de la mitad 
de los expertos que participaron en 
la encuesta del FIT esperan que los 
trenes de carretera se generalicen ha-
cia 2030 y los vehículos autónomos, 
hacia 2050.

Se han llevado a cabo varios expe-
rimentos con convoyes de camiones 
conectados digitalmente y los vehícu-
los autónomos ya operan en la actua-
lidad dentro de zonas bien definidas 
y muy controladas, como puertos y 
explotaciones mineras. Sin embargo, 
sigue habiendo dudas sobre cuál será 
la escala final de implementación de 
ambas soluciones…”.

CAF. Banco de Desarrollo de 
América Latina. La inteligencia arti-
ficial (IA) puede contribuir al logro de 
beneficios sociales y económicos con 
avances, entre otros aspectos, en la 
prestación de servicios por parte de los 
gobiernos. La IA ofrece la posibilidad 
de que esos servicios sean más eficien-
tes, equitativos y personalizados. Sin 
embargo, si bien no cabe duda de las 
oportunidades y potencialidades que 

brinda la IA, su desarrollo e implemen-
tación también entrañan múltiples 
desafíos para la sociedad, comenzando 
por el riesgo de discriminación de gru-
pos e individuos, el uso indebido de 
los datos o la vulneración del derecho 
a la privacidad. 

Para un óptimo aprovechamiento 
de esta tecnología es necesario iden-
tificar esos desafíos, comprenderlos 
en profundidad e identificar formas 
de mitigar los riesgos que conlleva 
su explotación. También es preciso 
reflexionar y abrir diálogos sobre lo 
que significa e implica un uso res-
ponsable y confiable de la IA en un 
marco ético, en el que participen el 
sector público -como responsable de 
reglamentar e incentivar su utilización 
y, a la vez, como usuario- y la sociedad 
civil -puesto que sus miembros son 
beneficiarios y pueden verse afectados 
por su utilización-, además de involu-
crar a los expertos en la materia y la 
academia.

OMCP. Organización Mundial 
de Ciudades y Plataformas Logísti-
cas. La inteligencia si bien llegó para 
quedarse es sumamente necesario 

constituir un organismo mundial que 
regule su avance, aplicación, legisle 
sobre la misma o sugiera parámetros 
para que los países los apliquen según 
sus normativas en la materia (Reps). 

Consideremos que el mundo está 
ávido de otras prioridades, como son 
las que se encuentran en los ODS, 
objetivos y propuestas presentadas por 
las Naciones Unidas. Pero ¿cuánto se 
ha alcanzado de estos objetivos? ¡Nos 
restan tan solo 7 años para ello! Y cada 
vez nos encontramos tener que lidiar 
con mayores daños e inconvenien-
tes, provocados casi exclusivamente 
por los humanos: contaminación 
de nuestros recursos vitales, daño 
medioambiental, pobreza, seguridad, 
guerras, abusivas explotaciones de 
recursos subterráneos y sobre las 
superficies terrestre, acuática fluvial 
y marítima; hasta la aérea y espacial. 
La ciberseguridad… ¿Qué estamos 
esperando? ¿Empezar a caer en el 
abismo para darnos cuenta de nuestra 
autodestrucción? Cada uno de estos 
aspectos involucra inexorablemente 
a la cadena de suministro; a todo el 
ámbito logístico. 
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SOUTHAMERICALOGISTICS

¡Nos hace falta replantearnos 
PRIORIDADES! 

Una vez más esta exclamación 
afianza los parámetros que acoge la 
Logística Justa®, un I+D con Integra-
ción + Sustentabilidad/sostenibilidad 
+ Inclusión Social.

ALGUNOS DATOS DE IMPORTANCIA
El 61 % de los europeos está a favor de 
la IA y de los robots, pero el 88 % cree 
que necesitan un cuidado particular.
	n Una encuesta realizada por el BID 

en 2021 a entidades públicas y 
privadas en materia de transfor-
mación digital de transporte, 35 
% de los encuestados del sector 
público de la región identificaron 
las limitaciones en términos de 
recurso humano como barrera a su 
transformación digital. Este tema 
puede ocasionar problemas en el 
presente a nivel de competitividad 
o eficiencia del sector, pero sobre 
todo en el futuro, ya que muchos 
empleos del sector transporte están 
en riesgo de desaparecer frente a la 
automatización. En un estudio del 
2021, se estimó que hasta 25 % de 
los empleos en transporte y comu-
nicaciones en la región de América 
Latina y El Caribe estaban en alto 
riesgo de ser automatizados.

	n Los cuatro grandes del mundo 
tecnológico bautizados GAFA 
(por: Google, Amazon, Facebook 
y Apple) más Microsoft, Telefónica 
e Intel están realizando fuertes 
inversiones en investigación y 
desarrollo de IA. Detrás de ellos 
se encolumnan medio centenar 
de empresas grandes, medianas y 
startups como Samsung, Schneider 
Electric, Red Hat, Netflix y Oracle, 
entre otros.

	n -Sobre finales de 2022, el mercado 
global relacionado con IA era de 
136.6 billones de dólares. Se con-
sidera que, para 2030 este alcance 
una cifra de 1.811 billones.

     Para finales de 2023 tendre-
mos cerca de 8.000 millones de 
dispositivos con asistentes de voz 
integrados. La cuarta revolución 
industrial (cuyo uno de sus prin-
cipales motores es la IA), generará 
cerca de 7 trillones dólares en valor 
para finales de 2024.
Contrario a lo que pueda creerse, 

no son las compañías de Estados Uni-
dos las que lideran la adopción de IA 
en sus procesos, estas apenas si llegan 
al 25%. Los líderes son la India y Chi-
na con cerca de un 60% de adopción.

En Estados Unidos, China y Eu-
ropa, el 38% de todos los empleos 

podrían ser automatizados para fin 
de año. El 13% de estos podrían ser 
reemplazados totalmente por Inteli-
gencias Artificiales.  No todo es malo; 
según Forbes 12 millones de empleos 
podrían ser creados gracias al creci-
miento de  esta industria.

80% de las grandes cadenas de 
Retail globales esperan automatizar 
la mayoría de sus procesos usando IA 
para 2027.

El mercado global de asesoría y 
consultoría en temas de inteligencia 
artificial alcanzará 971 billones de dóla-
res para 2023, según cifras de Deloitte.

Cómo pueden ver, no estamos ante 
una moda, no estamos ante algo pasa-
jero, estamos ante un nuevo mundo-. 

Como dato: este tramo del texto 
escrito en color azul, el 80% lo escribió 
Chat GPT. Fuente: https://techcetera.
co/inteligencia-artificial-hablemos-
de-numeros/  n

* Ricardo Ernesto Partal Silva es Presidente 
de la Organización Mundial de Ciudades y 
Plataformas Logísticas (OMCPL), Secreta-
rio del Centro Profesional de Actividades 
Logísticas de Argentina (CEPAL), Director 
Ejecutivo y autor de Integración Empresarial 
por Corredores Bioceánicos. Se le puede 
localizar en los correos: ricardo.partal@
omcpl.org y rutalogica@gmail.com
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EXPERTCOMMENT

Hoy por hoy, la aduana 
de Manzanillo es 
referente para la 
implementación de 
nuevas tecnologías y 
procesos

¿Por qué el Puerto de Manzanillo - Colima sigue 
siendo el #1 en manejo de contenedores en México?

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

A través de los años, he escucha-
do y vivido los retos, ventajas 
y desventajas del manejo de 

importaciones y exportaciones en el 
Puerto de Manzanillo, pero, ¿por qué 
sigue siendo el Puerto #1 en el manejo 
de carga contenerizada en México y 
sigue gozando de estar en el Top 5 de 
Puertos con mayor volumen de con-
tenedores en Latinoamérica?

Hay muchos factores que han 
apuntalado a Manzanillo, factores 
como lo es: ser un puerto de gran ca-
lado, los servicios directos de Asia que 
recalan primero en dicho puerto, y es 
que, en la logística, el tiempo es oro, y 
un par de días pueden hacer la diferen-
cia.  ¿Pero qué hay más allá de contar 
con una ubicación privilegiada?

 Manzanillo ha ido creciendo y 
desarrollando nuevos servicios dentro 
y fuera del recinto portuario, especia-
lizados para la carga contenerizada de 
cargas secas, refrigeradas, sobredimen-

sionadas, etcétera. Y si bien el puerto 
ha ido enfocándose a través del tiempo 
en los contenedores, también partici-
pa y brinda servicios para mercancías 
que arriban en buques convencionales 
de carga general, volúmenes que tam-
bién han ido in crescendo.

La experiencia de las personas que 
conforman la comunidad que opera 
en el Puerto, ha sido clave para el de-
sarrollo de Manzanillo, pues el mismo 
reto de tener que ser más eficiente por 
las dimensiones del puerto, que, com-
paradas con otros puertos mexicanos, 
su área es menor, y en tan solo 437 
hectáreas, en donde interactúan las 
operaciones de 14 empresas operado-
ras, dentro de las que convergen dos 
terminales especializadas de contene-
dores y otras dos terminales de usos 
múltiples a las cuales también arriban 
buques portacontenedores, han logra-
do que año con año, los volúmenes de 
contenedores incrementen.
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Hoy por hoy, la aduana de Manza-
nillo es referente para la implementa-
ción de nuevas tecnologías y procesos, 
que posteriormente se replican en 
otras aduanas en México. 

Por otro lado, el acercamiento de 
las mismas terminales portuarias con 
las empresas importadoras y exporta-
doras, el acercamiento y apertura de 
la misma ASIPONA, ha generado una 
comunicación más abierta y directa, 
y que estimula la retroalimentación 
de ambas partes para contar con pro-
yecciones de volúmenes a manejar, 
conocer de cerca las necesidades de 
los usuarios de Manzanillo y vicever-
sa, lo que impacta positivamente a la 
planeación estratégica del puerto. 

Las asociaciones que albergan a 
empresas de comercio exterior, tam-
bién han hecho su parte, poniendo 
en la mesa temas que afectan direc-
tamente a sus agremiados y haciendo 
propuestas para la mejora operativa.

BUENAS NOTICIAS PARA LOS 
CLIENTES/USUARIOS DEL 
PUERTO DE MANZANILLO
Algunas buenas noticias que mejora-
rán la agilidad para la salida e ingreso 
a los recintos portuarios para este año, 
son: la habilitación de tres rayos x y 
un carril adicional de importación en 
la zona norte (en donde se encuentra 
la operadora Contecon). En la zona 
sur (en donde se encuentran las ope-
radoras SSA México, Ocupa y Timsa), 
también se estarán sustituyendo los 
rayos gamma por rayos x, debido a 
que éstos últimos permiten agilizar 
los flujos de los carriles (se reduce el 
tiempo de escaneo de las mercancías 
de 4 minutos a 1.5 minutos). 

Considerando la cantidad de uni-
dades de autotransporte que cruzan 
a diario la aduana de Manzanillo, 
que es de 3,800 aproximadamente, 
entre importación y exportación, sin 
considerar los días en los que rebasan 
los 4,000 movimientos, este tipo de 
noticias, aunque no suenan tan rim-
bombantes, créanme que hacen una 
diferencia, puesto que con la rapidez 
que se haga el escaneo de las unidades, 
depende el flujo de ingreso o salida de 
los tractocamiones de la aduana y en 
consecuencia, se amplía la capacidad 

de recepción de las terminales portua-
rias y por lo tanto se evitan pérdidas 
de citas y congestionamientos viales.

La gestión de esquemas de citas 
para movilización de las unidades 
de servicio público, es una tarea que 
ha ido mejorándose, poco a poco, 
habilitando horarios específicos, por 
tipo de movimiento (exportación, im-
portación, vacíos, carga lcl, etcétera).

Las empresas operadoras, día 
a día siguen invirtiendo tanto en 
tecnología como en equipamiento, 
algunas de estas, siguen desarrollando 
y habilitando áreas para la recepción 
de contenedores, tanto dentro como 
fuera del recinto portuario, se siguen 
equipando para hacer frente a la de-
manda que sus clientes directos, las 
navieras, les requieren para la opera-
ción de buque y por ende de patio, que 
día a día incrementa. 

Dato relevante: ¿Sabías que 
Manzanillo recibe aproximadamente 
un 22% de carga en transbordo (carga 
con destino a otros países)? Esto quiere 
decir que un 40% es para la interna-
ción al país – importación - , la cual 
requiere de servicios dentro y fuera 
del puerto, como lo son los previos, 
revisiones de autoridad dependiendo 
del producto (SAGARPA, PROFEPA, 
etcétera), desconsolidación y conso-
lidación, puntos de inspección en el 
caso de perecederos, traspaleos, servi-
cios de almacenaje fuera del puerto, 
patios externos, servicios a la carga, 
etcétera. El  38% restante, es carga de 
exportación.

Por otro lado, la ASIPONA Manza-
nillo, se está ocupando de resolver las 
situaciones de congestión que todos 
vivimos en determinadas etapas, días 
y horas, dictando nuevos esquemas 
de citas a las terminales portuarias, y 
afortunadamente, no todo queda ahí, 
hay más buenas nuevas (y sobre todo 
ya tangibles):

La construcción de un segundo 
ingreso al recinto portuario, a través 
de la zona norte, el cual conectará 
con el libramiento el Naranjo, nos da 
visibilidad hacia la mejora de la con-
gestión que se genera para el ingreso 
al Puerto. De acuerdo con información 
de ASIPONA, dicha vialidad incre-
mentará la capacidad de ingreso al 
puerto en un 25%.  

La obra se desarrollará a través de 
2.5 kms que conectarán en una vía 
alterna a la zona norte con el libra-
miento el Naranjo el cual desemboca 
a la carretera de y hacia Guadalajara. 

Estiman entregar la obra para el 
primer cuatrimestre del 2024.  n

*Iris Luz Morales Durán.
Licenciada en Comercio Internacional y 
experta en la Industria Marítimo Portuaria y 
Logística. Si desean ampliar la conversación 
con nuestra columnista, la puedes encontrar 
en Linkedin como:  iris-morales-835a6781 
o si tienen preguntas, dudas o quieres op-
timizar tu logística y encontrar soluciones 
apegadas al tipo de tu producto de importa-
ción o exportación.  En este correo puedes 
contactarla: irisluz2020@gmail.com

Recopilación de datos estadísticos de Puertos de México
Fuente: www.gob.mx
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Canadian Pacific (CP) y Kansas 
City Southern (KCS) firmaron 
una alianza para la creación 

de Canadian Pacific Kansas City, el 
pasado 15 de marzo, después de ser 
autorizada por la Junta de Transporte 
Terrestre de EE.UU. ("STB", por sus 
siglas en inglés), creando así el pri-
mer ferrocarril de una sola línea que 
conecta Canadá, EE.UU. y México.

De acuerdo con Keith Creel, 
presidente y director ejecutivo de 
CPKC, esta combinación histórica 
da comienzo a un nuevo capítulo de 
la historia del ferrocarril en Nortea-
mérica. "Al conmemorar esta ocasión 
única en la vida conduciendo el Últi-
mo Clavo en Kansas City, Missouri, 
donde CP y KCS se unen, estamos 
preparados para traer nueva compe-

CANADIAN PACIFIC Y 
KANSAS CITY SOUTHERN 

SE FUSIONAN PARA 
CREAR CPKC

CPKC 
introducirá un 
nuevo estándar 
de seguridad 
en el panorama 
ferroviario de 
Norteamérica

Tomado de: Lead Transporte Global
tencia a la industria ferroviaria en 
Norteamérica en un momento en el 
que nuestras cadenas de suministro 
nunca lo habían necesitado tanto".

Asimismo, mencionó que esta 
red ofrecerá a los clientes nuevas 
opciones y un mayor alcance a más 
mercados a medida que se presta un 
servicio ferroviario confiable, retiran-
do camiones de las carreteras públicas 
y elevando la seguridad ferroviaria 
ampliando las prácticas de seguridad 
líderes del sector de CP.

“ L o s  b e n e f i c i o s  p ú b l i c o s , 
medioambientales, competitivos y 
de seguridad de esta combinación 
histórica son extraordinarios para 
nuestros ferrocarrileros, comunida-
des, clientes ferroviarios y para la 
economía de Norteamérica”.
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Canadian Pacific y la adquisición 
de Kansas City Southern
CP completó la adquisición de KCS 
por 31 mil millones de dólares el 14 de 
diciembre de 2021. Inmediatamente 
después del cierre, las acciones de 
KCS se colocaron en un fideicomiso 
con derecho a voto que garantizó 
que KCS operase con independencia 
de CP durante el proceso de revisión 
reglamentaria. 

Hoy, de conformidad con la deci-
sión final de la STB del 15 de marzo 
de 2023 que aprueba la transacción, 
el fideicomisario con derecho a voto 
transfirió las acciones de KCS a una 
filial de CP, con lo que KCS ha pasa-
do formalmente a formar parte de la 
familia CPKC.

En Kansas City, la empresa con-
memora la creación de CPKC con 
una celebración en la que se colocará 
el Último Clavo en el único lugar 
en el que confluyen los ferrocarriles 
CP y KCS. CPKC también pondrá la 
primera piedra de una nueva oficina, 
que albergará la futura ubicación de 
su centro de operaciones de última 
generación en EE. UU.

"Estamos preparados para mo-
ver el comercio de hoy y listos para 
competir con fuerza para crecer 
mañana", prosiguió Creel. "Con la 
red ferroviaria más importante del 
continente, crearemos valor para 
todas nuestras audiencias de interés, 
generando nuevos puestos de trabajo, 
crecimiento económico y beneficios 
medioambientales para los trabajado-
res, los clientes y las comunidades”.

CPKC ferrocarril que 
une a Norteamérica 
Con su sede mundial en Calgary, 
Alta., Canadá, CPKC es el único ferro-
carril que une a Norteamérica, y que 
tiene un acceso portuario inigualable 
a las costas de todo el continente, 
desde Vancouver pasando por el At-
lántico canadiense, hasta el Golfo de 
México y Lázaro Cárdenas, en la costa 
mexicana del Pacífico. 

Si bien sigue siendo el más peque-
ño de los seis ferrocarriles de Clase 
1 de EE.UU. en ingresos, la nueva 

empresa combinada tiene una red 
mucho mayor y más competitiva, que 
operará aproximadamente 30,000 
kilómetros de ferrocarril y dará em-
pleo a cerca de 20,000 personas. Está 
previsto que la plena integración de 
CP y KCS tenga lugar en los próximos 
tres años, lo que permitirá aprovechar 
las ventajas de la combinación.

CPKC introducirá un nuevo es-
tándar de seguridad en el panorama 
ferroviario de Norteamérica. CP ha 
sido el ferrocarril más seguro de 
Norteamérica durante 17 años conse-
cutivos, según el índice de frecuencia 
de accidentes de tren notificados por 
la Administración Federal de Ferro-
carriles. En 2022, CP tuvo la mejor 
frecuencia de todos los tiempos, 0.93, 
una tasa de casi la mitad de la que 
producía la empresa hace una década 
y 69% más baja que el promedio de 
la Clase 1.

La cultura de seguridad de CP, 
sustentada por su trayectoria de in-
versiones sostenidas en infraestruc-
turas básicas y tecnología, se alinea 
con la cultura de ideas afines de KCS, 
lo que permite al sistema combinado 
operar en la cima de la seguridad fe-
rroviaria. CPKC colocará la seguridad 
a la vanguardia de todo lo que hace.

Inversiones de CPKC
CPKC planea inversiones de capital 
en nuevas infraestructuras por más 
de $275 millones de dólares en los 
próximos tres años para mejorar la 
seguridad ferroviaria y la capacidad 
de la línea principal norte- sur de 
CPKC entre el medio oeste superior 
de EE.UU. y Luisiana.

Los beneficios medioambientales 
que se prevén con CPKC incluyen evi-

tar más de 1.6 millones de toneladas 
de emisiones de gases de efecto in-
vernadero (GEI) como consecuencia 
de la mejora prevista en la eficiencia 
operativa de CPKC frente a las ope-
raciones actuales y de otras 300,000 
toneladas de emisiones de GEI con el 
desvío de 64,000 camiones al ferro-
carril, lo que supone una reducción 
total de 1.9 millones de toneladas de 
emisiones de GHG en los próximos 
cinco años. 

El desvío anual de 6,000 envíos 
anuales de camiones de larga distan-
cia al ferrocarril con los nuevos ser-
vicios intermodales de CPKC reducirá 
el total de kilómetros recorridos por 
los camiones en casi 2 mil millones 
de kilómetros en las próximas dos 
décadas, lo que supondrá un ahorro 
de $750 millones de dólares en costos 
de mantenimiento de autopistas.

CPKC también apoyará la ex-
pansión de Amtrak y otros servicios 
de pasajeros en la red CPKC. CPKC 
presentó ar t ículos de enmienda 
cambiando el nombre de la compa-
ñía a "Canadian Pacific Kansas City 
Limited”. 

Las acciones ordinarias de CPKC 
seguirán cotizando en la Bolsa de Va-
lores de Toronto (TSX, por sus siglas 
en inglés) y en la Bolsa de Valores 
de Nueva York (NYSE, por sus siglas 
en inglés) bajo el símbolo "CP" y se 
espera que comiencen a cotizar bajo 
el nuevo nombre y el nuevo CUSIP 
(13646K108) el 18 de abril. Cada cer-
tificado de acciones existente que re-
fleje el antiguo nombre de la empresa 
seguirá representando un certificado 
válido hasta que dicho certificado se 
transfiera, se vuelva a registrar o se 
canjee de otro modo. n
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TENDENCIAS DE  
LA GESTIÓN DE FLOTAS 

PARA 2023

EN 2023 LA TELEMETRÍA SE CONVERTIRÁ  
EN UN ACTIVO CADA VEZ MÁS VALIOSO  

PARA LAS COMPAÑÍAS DE SEGUROS
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La tecnología telemática es om-
nipresente en la industria de 
f lotas y transporte a medida 

que las empresas se esfuerzan por 
optimizar la seguridad, eficiencia 
y rendimiento, por lo que algunos 
expertos han compartido tendencias 
que deberán ponerse en marcha en 
la industria para la segunda mitad 
del año.

1 La automatización 
impulsará la eficiencia

Los sistemas de gestión de flotas 
han recorrido un largo camino para 
permitir a las empresas de flotas pres-
cindir del papel, digitalizando casi el 
100% de sus procesos. Este es solo el 
primer paso, ya que conceptos avan-
zados como la automatización robó-
tica de procesos (RPA) están ganando 
terreno en el sector del transporte.

Similar a los motores de búsqueda 
o los editores de texto basados en 
IA, que pueden predecir consultas o 
generar respuestas por correo elec-
trónico, la RPA irrumpirá en 2023 
en la telemática. Los proveedores de 
soluciones invertirán cada vez más 
en tecnologías que identifiquen los 
patrones del flujo de trabajo diario de 
los operadores de flotas, automaticen 
las rutinas y predigan las próximas 
acciones.

Los algoritmos automatizados 
permitirán pasar de interfaces “sin 
papeles” a interfaces “sin clics”, en las 

que los operadores de flotas no ten-
drán que dedicar el 90% de su tiempo 
a la introducción manual de datos y 
comprobaciones, y podrán centrarse 
en la toma de decisiones. Esto reduci-
rá significativamente la probabilidad 
de error humano y reducirá los costos 
de formación e incorporación. Para 
los operadores de flotas y los expedi-
dores esto significará la capacidad de 
impulsar la productividad: de hacer 
un seguimiento de 10 a 15 vehículos 
por operador, a gestionar eficazmente 
hasta 50 a 100.

2
Ecosistemas 
telemáticos en 
la cadena de 
valor mundial

Los sistemas de gestión de flotas 
son sólo una parte del panorama 
mundial del transporte, que com-
prende otros muchos agentes: desde 
fabricantes de vehículos y sensores, 
proveedores de software y datos car-
tográficos hasta gestores de almace-
nes. Cuando los datos se comparten 
adecuadamente entre los distintos 
sistemas, se crean sinergias y valor 
añadido para los gestores de flotas y 
los clientes.

Los proveedores de serv ic ios 
telemáticos que inviertan de forma 
proactiva en la creación de una red 
de datos interconectada e integren sus 
sistemas en la cadena de valor global 
saldrán ganando a largo plazo. La 

normalización de las API y la estruc-
tura de datos estimulará a los desa-
rrolladores independientes a añadir 
nuevas soluciones y capas sobre las 
plataformas existentes, convirtién-
dolas en ecosistemas autosostenibles.

Estas tendencias conducirán a una 
mayor consolidación del mercado en 
2023, con la expansión mundial de 
los ecosistemas emergentes.

3 El uso de la telemática 
en los seguros

En 2023 la telemetría se converti-
rá en un activo cada vez más valioso 
para las compañías de seguros. Los 
sistemas telemáticos recogen cientos 
de entradas de sensores y analizan 
grandes cantidades de datos para 
identificar patrones que indiquen 
hábitos de conducción inadecuados 
o peligrosos. Los datos telemétricos 
recopi lados pueden combinarse 
ahora con datos adicionales como el 
tiempo, el tráfico, el estado mecánico 
del vehículo y el historial de servicio, 
para profundizar en el conocimiento 
y la comprensión de los conductores 
y los vehículos.

Para una aseguradora esto puede 
mejorar significativamente la preci-
sión de las evaluaciones de riesgo y 
permitirle ofrecer a los gestores de 
flotas planes de seguros personali-
zados que pueden tener en cuenta 
cientos de parámetros en tiempo real. 
El acceso directo a los datos históricos 

Los recientes 
avances en IA han 
liberado el potencial 
en la gestión de 
flotas, donde se 
trabaja con grandes 
cantidades de datos 
digitalizados y 
estructurado
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y a las secuencias de vídeo dará a las 
aseguradoras la capacidad de tomar 
decisiones más precisas sobre los 
siniestros. La integración API de un 
sistema de gestión de flotas con la 
aseguradora elegida se convertirá en 
un factor clave para reducir los costes 
de los seguros de flotas.

4 Optimización de 
flotas basada en IA

Los recientes avances en IA han 
liberado el potencial en la gestión de 
flotas, donde se trabaja con grandes 
cantidades de datos digitalizados y 
estructurados, un terreno fértil para 
que la IA identifique y genere ideas 
para mejorar las métricas empresaria-
les de las flotas.

En la industria de gestión de flotas 
la IA se está desarrollando rápida-
mente en una amplia gama de áreas, 
incluyendo: mantenimiento predic-

tivo (señalando cuándo es probable 
que falle el equipo de un vehículo); 
utilización de activos (los algorit-
mos ayudan a optimizar las rutas y 
mejorar la asignación de pedidos); 
seguridad del conductor (analizando 
su comportamiento e identificando 
patrones); reducción del consumo de 
combustible (identificando patrones 
de comportamiento, ambientales o 
mecánicos que pueden conducir al 
ahorro de combustible); y optimiza-
ción del inventario (prediciendo las 
necesidades de inventario y optimi-
zando los procesos).

En 2023 cada vez más f lotas 
aprovecharán la IA para reducir el 
costo total de propiedad y mejorar 
la eficiencia de sus activos. El uso 
adecuado de la IA se convertirá en 
una ventaja competitiva, por lo que 
se recomienda a los propietarios de 
flotas que se mantengan abiertos a 
la integración de este tipo de tecno-
logías.

5
Vehículos eléctricos, 
fundamentales para 
las empresas

La adopción de vehículos eléctri-
cos (VE) está creciendo rápidamente 
en las flotas comerciales, una ten-
dencia que seguirá siendo un factor 
de desarrollo clave en el sector en los 
próximos años. A lo largo de 2022 se 
vio un número creciente de vehículos 
eléctricos diseñados específicamente 
para uso comercial, y esta tendencia 
continuará a lo largo de 2023.

El cambio a los VE es inevitable a 
largo plazo, impulsado por la presión 
normativa, los avances tecnológicos 
en almacenamiento y distribución 
de energía, así como los incentivos 
empresariales.

De acuerdo con el Área de Inte-
ligencia de Negocios de Directorio 
Automotriz, en México se prevé que 
la fabricación de vehículos eléctricos 
aumente 179% en total en 2023; es 
decir, poco más de 220 mil unidades, 
179% más que en 2022.

Los gestores de flotas deben tomar 
decisiones informadas sobre cuándo y 
cómo “pasarse a la electricidad”. Esto 
requiere una estrategia global, que 
tenga en cuenta diversos factores: el 
impacto en las operaciones actuales 
de la flota; los beneficios futuros; el 
costo real de la compra, la utilización 
y el servicio; qué categorías de flota 
y qué rutas electrificar; cómo elegir 
el modelo de VE adecuado; cómo 
optimizar el rendimiento de los VE 
en comparación con los vehículos de 
combustión interna, etc.

Los proveedores de soluciones 
telemáticas pueden ofrecer un va-
lioso asesoramiento a los gestores de 
flotas para una electrificación rápida, 
garantizando la continuidad y adap-
tación de los procesos empresariales y 
optimizando los costos de transición. 
Construir y compartir esta expe-
riencia, demostrando la capacidad 
de liderar eficazmente el proceso de 
electrificación, se convertirá en una 
gran ventaja en 2023. n
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A tres años del inicio de la pandemia por Covid-19, la Secretaría de Hacienda y Crédito 
Público (SHCP) estima que sus consecuencias económicas se están mitigando ya que prevé 
que el país crezca alrededor de 3%; sólo una recesión global impediría que la economía 
nacional crezca a ese ritmo. A pesar de la incertidumbre económica global, en México, uno 
de los sectores que está sosteniendo el crecimiento nacional es el comercio, y dentro de 
éste, el comercio en línea se desarrolla rápidamente. 

Por: Comunicación Cradlepoint

El futuro 
del retail es 
inalámbrico
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La nueva normalidad en el co-
mercio se experimenta a través 
de internet. Según la Asociación 

Mexicana de Venta Online (AMVO), 
el valor de mercado del e-commerce 
alcanzó los 528.1 mil millones de pe-
sos durante 2022, un 23% más que en 
2021. El Estudio de Venta Online 2023, 
publicado por la AMVO, indica que 
las empresas que trabajan puramente 
en línea (es decir, sin presencia física) 
aumentaron un 24%, mientras que 
las compañías híbridas (con presencia 
física y online) crecieron 22%; de esta 
forma México mantiene su posiciona-
miento dentro de los países con mayor 
tasa de crecimiento de comercio en 
línea: en 2022, más de 63 millones de 
personas adquirieron algún producto 
o servicio por este canal. 

El rápido crecimiento de las ac-
tividades comerciales por internet 
está teniendo un impacto palpable 
en la manera en que se piensan los 
negocios actualmente. De acuerdo 
con la Encuesta de Emprendimiento 
en Latinoamérica 2022, desarrollada 
por GoDaddy, 9 de cada 10 encuesta-
dos que reportó utilizar herramientas 
digitales en su negocio, también 
observó crecimiento en sus ventas; 
mientras que el 81% de los respon-
dientes aseguró que va a adoptar he-
rramientas digitales para su negocio 
en el futuro cercano. 

Transformando la 
experiencia de compra
La digitalización del comercio es una 
realidad, y tanto nuevos emprendedo-
res como empresas establecidas deben 
adaptarse a las nuevas tendencias y 
aprovechar la tecnología para impul-
sar sus ventas. 

“El retail se ha convertido en una 
de las industrias más disruptivas en los 
últimos años, innovando en formas y 
canales de ventas. En la actualidad, la 
tecnología inalámbrica como las redes 
WAN 5G y los dispositivos IoT, permi-
ten a los negocios ofrecer una verdadera 
experiencia omnicanal para sus clientes, 
con ventas en línea, pero también en 

tiendas físicas, sin esperar por meses por 
un enlace tradicional y siendo tan esca-
lable como sea necesario, permitiendo 
brindar una mejor experiencia de com-
pra al consumidor, sin interrupciones”, 
explicó Carlos Perea, Vicepresidente 
para América Latina en Cradlepoint, 
líder en desarrollo e implementación 
de redes inalámbricas. 

La cuarta revolución industrial, 
en la que el internet de las cosas y 
los dispositivos IoT juegan un papel 
fundamental, también está modi-
ficando el comportamiento de los 
consumidores, y mantenerse a la 
vanguardia para ofrecer la mejor ex-
periencia de compra al cliente resulta 
una prioridad. 

En ese sentido, expertos en mate-
ria de conectividad y redes inalámbri-
cas enumeran algunos aspectos clave 
para que los comerciantes cumplan 
a cabalidad con las expectativas de 
sus consumidores, mediante el uso 
de dispositivos IoT: 
1. Marketing personalizado: Los 
compradores pueden ver productos 
disponibles solo en línea, interactuar 
con objetos físicos dentro de la tien-
da, e incluso recibir ofertas persona-
lizadas, usando dispositivos IoT con 
aplicaciones con asistentes digitales 
dentro del negocio. 
2. Diversidad de métodos de pago: 
Los métodos de pago digitales se 
están afianzando entre los consumi-
dores mexicanos. La confiabilidad y 
seguridad de las redes inalámbricas es 
esencial para una mayor adopción de 
este tipo de medios de pago, ya que 
permiten soportar un mayor número 
de transacciones. 
3. Display y quioscos interactivos: 
Los clientes pueden beneficiarse de 
un recorrido optimizado en la tienda 
y de una experiencia más personaliza-
da al ver los artículos más comprados, 
realizar las compras sin tener que ha-
cer fila y recibir ofertas de marketing 
en tiempo real, basadas en su historial 
de compras.
4. Geolocalización in-store: Los 
sistemas de geolocalización in-store 

pueden conectarse mediante Blue-
tooth a las aplicaciones de teléfonos 
inteligentes dirigidas a los clientes 
para ayudar a localizar artículos 
específicos y proporcionar otra in-
formación útil, como los niveles de 
existencias, las ofertas actuales y la 
ubicación del personal.

Redes inalámbricas: 
Conectividad total
Las posibilidades de digitalización 
que tienen las empresas son vastas, 
y no se reducen solo a la transforma-
ción de la experiencia de compra de 
los usuarios. La administración de 
los negocios de retail basada en he-
rramientas tecnológicas y redes ina-
lámbricas permite a los comerciantes 
tener mayor control de su compañía 
invirtiendo menos recursos en un 
menor tiempo. 

“La tecnología está transformando 
al retail e impactando en la experiencia 
de compra de manera muy positiva. 
Sin embargo, las posibilidades de digi-
talización que existen hoy en día son 
muy amplias: tiendas en línea, tiendas 
dentro de tiendas (también conocidas 
como Store-In-Store), videovigilancia 
y seguridad, manejo y administración 
de bodegas y almacenes, e incluso el 
seguimiento a f lotillas y vehículos de 
entrega”, mencionó Carlos Perea. “Los 
negocios deben volverse más eficientes en 
todos sus procesos y en ese sentido, exis-
ten soluciones y tecnología inalámbrica 
especialmente diseñadas para cumplir 
con las exigencias que la actualidad del 
mercado hace a los dueños de negocios”, 
puntualizó el experto de Cradlepoint. 

Un negocio conectado tiene mayo-
res probabilidades de mantenerse exito-
so. En un entorno económico mundial 
incierto, las compañías de retail deben 
asegurarse de contar con todas las he-
rramientas para mantenerse en línea y 
lograr una conectividad total, mediante 
la cual sus procesos se simplifiquen, y 
sus usuarios se sientan más cómodos 
para consumir sus productos.  En la 
cuarta revolución industrial, el futuro del 
retail es inalámbrico. n
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E l mercado industrial de la fron-
tera norte sigue creciendo, por 
lo que las ciudades continuarán 

con una fuerte demanda durante el 
resto del año y posiblemente el inicio 
del siguiente, consideró Giovanni 
D´Agostino, presidente en México y 
director regional para América Latina 
de Newmark, al dar a conocer los re-
portes correspondientes a la actividad 
industrial en Tijuana y Ciudad Juárez 
durante el primer trimestre de 2023.

En los reportes, elaborados por 
Genaro López, analista de la divi-
sión de Investigación de mercados 
de Newmark, se destaca que ambas 
ciudades presentan números de acti-
vidad industrial sanos y aumento de 
construcción de naves.

MERCADO MERCADO 
INDUSTRIALINDUSTRIAL  

EN LA FRONTERA EN LA FRONTERA 
NOROESTE NOROESTE 

DE MÉXICO SE DE MÉXICO SE 
MANTIENE SANOMANTIENE SANO

En Tijuana se En Tijuana se 
siguen recibiendo siguen recibiendo 
más proyectos más proyectos 
de inversión, de inversión, 
por parte de por parte de 
desarrolladores desarrolladores 
que no estaban que no estaban 
dentro del dentro del 
mercado mercado 
industrialindustrial

“Seguimos recibiendo más y más 
proyectos de inversión. Algunos de 
estos son de empresas que habían 
estado anteriormente en proyectos 
residenciales y comerciales y ahora 
buscan ampliar su portafolio al rubro 
industrial”, indicó Genaro López.

Agregó que la actividad en el 
mercado ha continuado atrayendo 
inversiones y desarrolladores que 
estuvieron inactivos por mucho tiem-
po. Están iniciando nuevos proyectos, 
como una planta de más de 40 mil m² 
para una compañía de logística para 
industrias de dispositivos médicos, 
aeroespacial y electrónica; un nuevo 
parque al sur de la ciudad de Tijuana 
con tres edificios y más de 50 mil m² 
para una empresa de logística. En el 
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Ciudad Juárez Ciudad Juárez 
registró uno de registró uno de 
los trimestres  los trimestres  
de mayor de mayor 
actividad en  actividad en  
los últimos añoslos últimos años

este, llegó una empresa de inversiones 
inmobiliarias al Tijuana Tech Park, 
con un proyecto muy similar a un 
parque industrial con el que cuentan 
en Guadalajara y que comprende tres 
naves de más de 20 mil m² cada una.

En cuanto a la disponibilidad en 
el mercado industrial de Tijuana, se 
informó que aumentó a 1.6%, con la 
entrega de un edificio de casi 20 mil 
m² en la zona este de la ciudad. La 
construcción sigue dando abasto a la 
demanda actual, la cual mantiene la 
absorción alta, pero la disponibilidad 
sigue siendo baja. El pre-leasing conti-
núa llevándose la mayoría de la acti-
vidad industrial y el inventario llegó 
a 7.3 millones de metros cuadrados.

Los espacios industriales se ex-
tienden al sur de Tijuana, donde los 
submercados de Rosarito y Tecate 
tienen obras de más de 40 mil m² y 
cerca de 27 mil m², respectivamente, 
con precios promedio que van de los 
$7.00 a los $7.22 usd/m²/mes.

“Esta demanda ha hecho que los 
precios de espacios Clase A hayan 
llegado a un punto histórico de $8.00 
USD/m² en varios submercados, sien-

do Florido-Blvd 2000 y Otay-Altamar 
los de mayor demanda, pero se han 
mantenido apenas arriba del 1% en el 
promedio de la ciudad. Las propues-
tas por espacios disponibles siguen 
llegando arriba de estos números lo 
que indica que los cierres podrían su-
bir los precios de la ciudad para final 
de año. El incremento más agresivo 
lo vimos en 2022, pero 2023 podría 
registrar un ascenso estable y contro-
lado”, subrayó Genaro López, analista 
de mercados de Newmark.

CIUDAD JUÁREZ
El mercado de la capital de Chihua-
hua sigue siendo un faro para la 
inversión y el desarrollo. El primer 
trimestre de 2023 fue uno de los más 
activos de los últimos años donde la 
absorción llegó a casi 100 mil m², 
debido a que muchas FIBRAs le siguen 
apostando a la frontera, entre ellas, 
cuatro naves spec en un parque Clase 
A y otro, uno de los macroproyectos 
más agresivos en la historia de la ciu-
dad, un parque industrial de casi un 
cuarto de millón de metros cuadrados 
en 10 edificios. El primero de estos, el 

JUA045, estará listo antes del fin del 
tercer trimestre.

Con el beneficio logístico de la 
frontera de Ciudad Juárez, el 50% 
de la absorción fue para servicios de 
3PL y Supply Chain; el inventario de 
espacios industriales alcanzó los 7.3 
millones de m² y los precios para 
espacio clase A se mantienen en un 
alto histórico con todas las opciones 
arriba de los $6.00 USD/m².

“El interés del nearshoring y los be-
neficios del e-commerce siguen guian-
do la demanda por parte de empresas 
de logística que están arrendando la 
nave más grande del Centro Indus-
trial Juárez de PROLOGIS, un edificio 
clase A de más de 42 mil 700 metros 
cuadrados en el submercado Ponien-
te. La disponibilidad se mantiene en 
bajos históricos con sólo tres naves 
disponibles con las construcciones 
actuales, en proceso de propuestas o 
ya arrendadas y el submercado Sures-
te concentra casi el 60% de proyectos 
en obra”, señaló finalmente Giovanni 
D´Agostino, presidente en México y 
director regional para América Latina 
de Newmark. n

Giovanni D´Agostino, Presidente México  
y LATAM Newmark.
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¡INVITA A 
NUEVOS 
SOCIOS 

COMERCIALES 

A LA FIESTA!
Más compañías estadounidenses están 

pidiendo a un invitado de Plus One que se una 
a las estrategias de abastecimiento de China, 

invitando a los proveedores más allá de la 
frontera de la principal potencia mundial  

de subcontratación al baile.Por Merrill Douglas
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Algunas empresas abren fábricas 
o llegan a acuerdos con proveedores 
en los Estados Unidos, México o en 
otros lugares cerca de casa. Otros 
buscan alternativas a China en el sur 
o sudeste de Asia. Y algunos, como 
un cliente de FTI Consulting, con 
sede en Washington, D.C., planean 
abastecerse de diferentes regiones 
para respaldar mercados.

"La compañía está mirando a 
India, Vietnam y otros lugares para 
apoyar el mercado de  Europa, Medio 
Oriente y África (EMEA)", dice Ron 
Scalzo, director gerente senior de la 
sección de Finanzas Corporativas y 
Reestructuración de FTI. "También 
están mirando a México o posible-
mente a la deslocalización en Estados 
Unidos, para apoyar el mercado esta-
dounidense".  

La subcontratación a países dis-
tintos de China no es nada nuevo. 
Las maquiladoras mexicanas han 
servido a los propietarios de marcas 
estadounidenses desde la década de 
1960. Pero para las empresas que 
dependen del prodigioso ecosistema 
manufacturero de China, var ios 
factores recientes están impulsando 
una nueva mirada a otras partes del 
mundo.

ARANCELES, COVID 
Y CONFLICTOS
Un factor es la guerra comercial que 
se aceleró en 2018 cuando Estados 
Unidos impuso nuevos aranceles a las 
importaciones chinas. Un documen-
to, conocido como Lista 3, nombró 
alrededor de $200 mil millones en 
bienes de China que incurrirán en 
aranceles adicionales.

"Cuando salió esa lista, los con-
tactos comerciales comenzaron a 
pedirme que buscara fuentes de fa-
bricación alternativas para ellos", dice 
Erik Brigham, quien en ese momento 
dirigía un negocio de exportación en 
Tailandia. Al observar una demanda 
de proveedores tailandeses, Brigham 
lanzó una nueva empresa para satis-
facer la necesidad, Thailand Sourcing, 
con sede en Bangkok.

Luego v ino la pandemia y la 
política Zero Covid de China."La 
pandemia introdujo un riesgo en las 
cadenas de suministro como nunca 
antes habíamos visto", dice Rosemary 
Coates, consultora de la cadena de 
suministro y directora ejecutiva y 
presidenta del Reshoring Institute, 
una organización sin fines de lucro 
que ayuda a las empresas estadouni-
denses a comenzar a fabricar en los 
Estados Unidos.

"Las empresas no podían sacar 
el producto de China", dice Coates. 
"Tuvieron dificultades reales con la 
apertura y el cierre de las fábricas. Eso 
sigue sucediendo hoy". Junto con los 
retrasos en la producción en los últi-
mos años, la congestión portuaria y 
las altas tarifas de envío también han 
hecho que algunas empresas reconsi-

Si crees que China parece menos atractiva en estos 
días como un lugar para abastecerse o fabricar, no estás 
solo. Un número creciente de empresas estadouniden-
ses han buscado alternativas en China en los últimos 
años, planeando abandonar ese país por completo o 
diversificar su abastecimiento.

Por ejemplo, el 88% de los profesionales de la cade-
na de suministro en pequeñas y medianas empresas en-
cuestados en Capterra 2022, dicen que planean cam-
biar al menos parte de su abastecimiento a proveedores 
más cercanos a los Estados Unidos, mientras que el 
45% dice que planea cambiar a todos sus proveedores.

Las ferias comerciales como EvoLatam Expo, una conferencia que reúne a comerciantes de 
comercio electrónico de Estados Unidos con proveedores de América Latina, pueden ser una 
buena fuente de información al considerar ubicaciones alternativas de abastecimiento.
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dere las largas cadenas de suministro 
arraigadas en China. Consideremos la 
industria de la moda estadounidense.

"Cuando hubo congestión por-
tuaria saliendo de China, algunos 
compradores estadounidenses res-
pondieron a los largos plazos de 
entrega comprando y almacenando 
grandes cantidades", explica Raine 
Mahdi, fundador y CEO de Zipfox, un 
mercado de abastecimiento en línea 
con un enfoque inicial en México. 
"Pero eso significa más dinero inmo-
vilizado por más tiempo".

Con plazos de entrega mucho más 
cortos en los pedidos de México, las 
marcas de ropa pueden comprar en 
incrementos más pequeños. Otros 
factores que alejan a las empresas 
estadounidenses de China incluyen 
las tensiones geopolíticas en curso, 
la preocupación por la propiedad in-
telectual y, para algunos, el deseo de 
etiquetar sus productos como Made 
in the USA. "Siempre ha habido un 
subconjunto de consumidores que 
podrían querer comprar productos 
estadounidenses. Ese subconjunto 
está creciendo", dice Scalzo.

ROMPER ES DIFÍCIL DE HACER
Cualquiera que sean las razones para 
mudarse, una empresa estadouni-
dense atrincherada en China podría 
enfrentar una transición dif íci l. 

Primero, cortar lazos viejos puede 
ser complicado. "Por ejemplo, si ha 
enviado un molde o herramienta a 
China para ayudar con la producción, 
nunca lo recuperará", dice Coates. 
Además, la salida puede convertir a 
un proveedor en un competidor. 

Después de haber enseñado a un 
fabricante dónde obtener materiales 
y cómo hacer su producto de acuerdo 
con sus estándares, cuando se va, ese 
conocimiento se queda atrás. Para 
una empresa que posee una fábrica en 
China, los contratos de trabajo de va-
rios años también pueden complicar 
una salida. "Tienes que pagar hasta el 
final de ese contrato", dice Coates. En 
una planta con miles de trabajadores, 
eso es un gran gasto.

La búsqueda de proveedores no 
chinos o fabricantes contratados tam-
bién puede resultar difícil. "Cuando 
entras en China, hay una ciudad 
enorme que tiene 2,000 fábricas de 
las cuales 100 se reunirán contigo", 
dice Kevin McGaffey, fundador de 
MOTOA Group, con sede en Bangkok, 
una empresa de abastecimiento que se 
especializa en encontrar alternativas 
a China. Prueba lo mismo en Gujarat, 
India, Haiphong, Vietnam o Samut 
Prakan, Tailandia y tendrás una expe-
riencia muy diferente", agrega.

Incluso cuando encuentre un pro-
veedor capaz, no encontrará la misma 
infraestructura de apoyo que propor-
ciona China. "No es solo dónde está 
su planta, sino de dónde provienen 
sus materias primas y componentes", 
dice Scalzo. Esas fuentes tienden 
a estar en China u otras partes de 
Asia. Una empresa que se muda fuera 
de China también debe aprender a 
navegar por una nueva cultura em-
presarial. Por ejemplo, en América 
Latina, las relaciones personales son 
cruciales. De acuerdo con Amy Wees, 
fundadora de Amazing at Home, una 
consultora con sede en Austin para 
comerciantes de comercio electrónico 
y cofundadora de EvoLatam Expo, 
una feria comercial anual en México 
que presenta a los propietarios de 
marcas de comercio electrónico a 
proveedores latinoamericanos.

Además, los proveedores en Mé-
xico no siempre están bien versados 
en los aspectos prácticos de la fabrica-
ción por contrato. "No es que México 
no tenga esas capacidades", dice Wees. 

Las empresas que buscan asesoramiento de abastecimiento global tienen muchas opciones. 
Thailand Sourcing, por ejemplo, se asocia con fabricantes establecidos y certificados que 
producen solo productos de calidad. La compañía obtiene 45 productos diferentes para 
clientes en 50 países de todo el mundo.

Las guerras comerciales, los cierres pandémicos, el aumento de los costos y los retrasos en 
el envío son algunas de las razones por las que las empresas internacionales están 
abandonando China para construir fábricas como esta en Tailandia.
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"Simplemente requiere más de una 
asociación y conversación".

Las empresas que migran de 
China a otro país asiático podrían 
recibir un shock cuando llegue el 
momento de negociar un acuerdo 
comercial. "He visitado más de 80 
equipos ejecutivos y propietarios, y 
me dirán: 'No entiendo por qué esto 
es difícil y por qué estos términos no 
son lo que quiero'", dice McGaffey. 
Los proveedores chinos pueden con-
fiar en su gobierno para financiar la 
producción, pero sus contrapartes en 
otros países buscan ese dinero en sus 
compradores, agrega.

Brigham está de acuerdo en que 
los compradores tendrán que acos-
tumbrarse a diferentes términos de 
compra. "Si ha estado recibiendo 90 
días netos fuera de China durante 20 
años y luego se muda a Tailandia, no 
se sorprenda si quieren 30/70 FOB 
(30% de depósito / 70% debido a la 
transferencia del conocimiento de 
embarque)", dice Brigham. 

PASOS PARA EL ÉXITO
Si está buscando alternativas a China, 
un primer paso importante es estable-
cer qué criterios utilizará para elegir 
el nuevo país y los nuevos proveedo-
res. "El criterio es un poco diferente 
para todos", dice Scalzo. "Lo básico es 
la mano de obra disponible, el acceso 
a materias primas y componentes, y 
la infraestructura". 

Junto con lo que está disponible 
ahora, toma en cuenta cómo es pro-
bable que la infraestructura mejore en 
los próximos años. Tomemos México, 
por ejemplo. "La infraestructura para 
el apoyo transfronterizo de México 
a Estados Unidos no es ni de lejos lo 
que necesita ser", dice Scalzo. Pero 
es probable que se observen nuevas 
inversiones, particularmente en ins-
talaciones ferroviarias, para apoyar 
un mayor comercio transfronterizo.

Para las empresas que intentan de-
cidir si se trasladan a los Estados Uni-
dos, la clave podría estar en la cantidad 
de trabajo que implican sus procesos. 
"Si el proceso implica costura, alto 
contenido de mano de obra y mano 
de obra de alto contacto, es necesario 
buscar un país de bajo costo si vas a 

LOS LÍDERES REGIONALES DEL CRECIMIENTO 
DEL COMERCIO DEL MAÑANA

REGIONES DEL MUNDO 2021-2026:
TASAS PREVISTAS DE CRECIMIENTO DEL VOLUMEN DE EXPORTACIÓNS

RRank
1 ASEAN 5.6% +1

2 Asia meridional y central 5.0% +1

3 África subsahariana 4.4% +6

4 Resto de Asia Oriental y el Pacífico 3.8% 0

5 América del Sur y Central, Caribe 3.8% +1

6 Oriente Medio y Norte de África 3.5% +2

7 América del Norte 3.4% 0

8 China 3.4% -7

9 Europa 3.3% -4

Fuente de datos: Perspectivas de la economía mundial del FMI, abril de 2022

El crecimiento del comercio se extiende a una variedad más am-
plia de países, según el Atlas de Crecimiento del Comercio 2022 de 
DHL. China representó el 25% del crecimiento del comercio en los 
últimos años y se prevé que continúe teniendo el mayor crecimiento, 
pero es probable que su participación se reduzca a la mitad, al 13 
por ciento.

Vietnam, India y Filipinas se destacan en términos de velocidad 
y escala de crecimiento comercial proyectado hasta 2026. Los tres 
tienen potencial para beneficiarse de los esfuerzos para diversificar 
las estrategias centradas en China. Si bien las economías emergentes 
aumentaron su participación en el comercio mundial del 24% al 40% 
entre 2000 y 2012, con la mitad del aumento impulsado solo por 
China, estas proporciones apenas han cambiado en la última década.
Las economías emergentes continúan avanzando en medidas de 
conectividad, innovación y empresas líderes. Se están convirtiendo 
en exportadores más importantes de productos manufacturados 
sofisticados, y compiten cada vez más no solo en bajos costos, sino 
también en innovación y calidad.

mudarte fuera de China", aconseja 
Coates. "Si estás altamente automa-
tizado o planeas estarlo, la economía 
cambia significativamente". Entonces 
es posible defender la producción na-
cional. Algunos consejos adicionales 
de los expertos sobre el abastecimiento 
de un país que no sea China:

Haz la tarea. "Siga los mismos 
pasos que seguiría al examinar a 
cualquier nuevo proveedor: obtén 
cotizaciones de algunas personas 
diferentes, solicite muestras, comien-
ce primero con un prototipo o un 
pedido pequeño, pruebe la relación, 
resuelva los problemas", dice Mahdi.
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Reúnase en persona. Antes de 
que Wees comenzara a dirigir viajes 
de abastecimiento a México, una vez 
le pidió a un proveedor que le diera 
una cotización para un producto que 
quería para su propio negocio de co-
mercio electrónico. 

Entonces Wees hizo una visita. 
Las discusiones cara a cara revelaron 
que muchos proveedores mexicanos 
pensaban que los estadounidenses 
querían comprar sus productos exis-
tentes a precios mayoristas. Una vez 
que Wees explicó que era propietaria 
de una marca, desarrollando sus 
propios productos y buscando una 
relación de fabricación por contrato, 
recibió cotizaciones más aceptables.

Considere el costo total. El 
costo por unidad para producir un 
artículo en México es generalmente 
más alto que en China. "Sin embargo, 
una vez que tenga en cuenta que no 
está pagando aranceles, en muchos 
casos obtendrá un ahorro", dice Wees.

Sea flexible. Cuando te acerques 
a un proveedor potencial, no te ob-
sesiones con la forma en que opera 
en China. "Tienes que manejar tus 
expectativas y darte cuenta de que es 
como una primera cita con una per-
sona de una cultura diferente a la que 
nunca has conocido", dice McGaffey. 

No te demores. Si bien México 
tiene suficiente capacidad de pro-
ducción hoy, eso podría cambiar. 
"Algunas fábricas ya están diciendo 
que no pueden aceptar ningún ne-
gocio nuevo porque están inundadas 
de pedidos", dice Mahdi. Ahora es el 
momento de comenzar a hacer cone-
xiones. "Toma la decisión de al menos 
comenzar a probar fabricantes en 
América Latina y comenzar a estable-
cer relaciones, aunque sea a pequeña 
escala, manteniendo a alguien en su 
bolsillo como proveedor de respaldo".

Lo mismo ocurre con otras partes 
del mundo. "Si puedes obtener una 
cotización de Tailandia específica-
mente y estás trabajando con alguien 
en quien confía, tómalo muy en serio 
y piensa en lo que significa a largo 
plazo tener una cadena de suministro 
diversa para este producto específico, 
incluso si cuesta un poco más por 
adelantado", dice Brigham.  n

NUEVAS HERRAMIENTAS PARA 
ABASTECERSE EN AMÉRICA LATINA

Raine Mahdi fundó el mercado de abastecimiento en línea Zipfox 
para ofrecer a los compradores una alternativa a plataformas como 
Alibaba, con sede en China, y Global Sources. Esas plataformas 
plantean riesgos, dice Mahdi, porque firman tantos proveedores 
como sea posible. Eso deja a los compradores buscar a través de 
un campo de listados sin tener idea de qué proveedores ofrecen 
un buen valor.  

Zipfox se lanzó en 2022 como un lugar para encontrar proveedo-
res mexicanos, que Mahdi dice que su compañía examina cuidado-
samente antes de permitirles unirse a la plataforma. Eventualmente, 
Zipfox apunta a convertirse en un mercado global, con planes de 
expandirse a América Central y del Sur a principios de 2023. "Hemos 
puesto sensores en Egipto, Sudáfrica e India, solo para probar los 
mercados", agrega.

A largo plazo, Zipfox probablemente incluso agrega proveedores 
chinos. "Pero ahora no es el momento", dice Mahdi. Para los com-
pradores, especialmente los propietarios de marcas de comercio 
electrónico, que desean hacer contactos en persona en México y 
más allá, la Expo EvoLatam ofrece la oportunidad de consultar pro-
veedores en muchas categorías diferentes.

"La mayoría de nosotros no solo vendemos cosas hechas de 
madera, o solo artículos para el hogar", dice Amy Wees, comercian-
te en línea, consultora de comercio electrónico y cofundadora de 
EvoLatam. "Estamos acostumbrados a ir a ferias comerciales como 
la Feria de Cantón en China, ASD en Las Vegas o Global Sources 
en Hong Kong".

Cuando Wees y su socio comercial comenzaron a dirigir viajes 
de abastecimiento a México, encontraron ferias comerciales para 
categorías individuales, como cerámica. "Pero no había nada que 
ayudara a un propietario de una marca de comercio electrónico a 
obtener múltiples categorías a la vez", dice. 

Zipfox localiza y examina proveedores en México y en todo el mundo. La plataforma 
maneja todo el proceso de abastecimiento, desde la búsqueda de productos hasta el 
envío.
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LA REVISTA LíDER 
EN SOLUCIONES DE 

LOGíSTICA EN EL MUNDO

Síguenos en 
Facebook: Inbound.Logistics.Mexico
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¡SEGUIMOS MEJORANDO…
…Ahora, nuestra página WEB se actualiza!

n Más contenido editorial por consultar

n Diseño moderno y fácil navegación

n Blogs de nuestros columnistas

n Espacios comerciales con mayor 
exposición

n Presencia publicitaria del anunciante 
en las versiones digitales

n Conexión a redes sociales para 
generar un mayor netshare

n Descarga de contenidos y ediciones 
completas de la revista

n Historial editorial disponible desde 
2011

www.il-latam.com 

¡SI ESTÁS TE VERÁN!

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

PUBLICIDAD CONTENIDO
Lic. Carlos A. Caicedo Zapata Mónica Herrera
manager@il-latam.com editor@il-latam.com

Ciudad de México +52 (55) 5514 7914

Además, seguimos generando:

n Efectividad en sus campañas 
publicitarias vía Internet

n Un promedio de 18 mil 203 
visitas mensuales

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

mensuales en nuestros 
contenidos

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

n Un promedio de navegación de 
3 minutos y 20 segundos

1

2
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4

1) Banner Superior
 970 x 90 pixeles

2) Banner Central
 728 x 90 pixeles

3) Banner Lateral Doble
 300 x 250 pixeles

4) Banner Lateral 
sencillo

 300 x 100 pixeles
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AUMENTO DE LA EFICIENCIA 
DEL COMERCIO ELECTRÓNICO 

BLOQUE POR 
BLOQUE

Las expectativas de los consumidores continúan acumulándose, y 
las presiones sobre los minoristas electrónicos están aumentando. 

Así es como las empresas están construyendo eficiencias  
y estrategias de cumplimiento electrónico.
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Varios años después del auge 
de las ventas de comercio 
electrónico, las organiza-

ciones se enfrentan a un conjunto de 
presiones en evolución. 

Encabezando la lista está la des-
aceleración de la tasa de crecimiento 
de los pedidos en línea. Las ventas mi-
noristas totales en el cuarto trimestre 
de 2022 crecieron un 5.2% año tras 
año, y el comercio electrónico repre-
sentó el 26.4% de ese crecimiento, 
informa DigitalCommerce360.

Si bien es impresionante, es una 
fracción de la participación del 74.6% 
del comercio electrónico en el creci-
miento minorista en el mismo perío-
do de 2020. La inflación también se 
ha convertido en una preocupación 
mayor. Los precios han aumentado 
para numerosos artículos presupues-
tarios, como el embalaje, los materia-
les y el costo de los préstamos, con la 
tasa de los fondos federales aumen-
tando de casi cero en marzo de 2022 
a alrededor del 4.5% un año después.

 
Expectativas del 
consumidor
Incluso con estos desafíos, muchos 
consumidores todavía esperan que 
sus pedidos lleguen dentro de un día 

o dos. La mayoría también asume 
que las órdenes serán precisas. Estos 
cambios están impulsando a muchas 
organizaciones a repensar su cum-
plimiento y operaciones de comercio 
electrónico. "Las empresas están 
volviendo a los modelos de cadena 
de suministro que se desarrollaron 
por necesidad durante la pandemia y 
haciéndolos más eficientes", dice Alan 
Amling, Ph.D., miembro distinguido, 
Universidad de Tennessee, Knoxville, 
Global Supply Chain Institute.

Llegar al siguiente nivel. Por 
ejemplo, muchas empresas se están 
preparando activamente para el si-
guiente nivel de automatización de 
cumplimiento, señala Tim Smith, 
director de tecnología de MagicLogic 
Optimization Inc., que proporciona 
un potente software de planificación 
de carga.

Una señal de esto es el creciente 
número de despliegues de robótica. 
Los robots pueden agilizar las opera-
ciones y reducir las millas que las per-
sonas a menudo deben caminar den-
tro de los centros de cumplimiento, 
dice Smith. Para 2026, el 75% de las 
grandes empresas habrán adoptado 
algún tipo de robots inteligentes in-
tralogísticos dentro de sus operacio-

nes de almacén, predice Gartner. Sin 
embargo, los robots también pueden 
presentar desafíos. "Los robots no son 
tan inteligentes, versátiles o diestros 
como las personas", dice Smith. "Las 
implementaciones de software que 
involucran robots deben considerar 
cómo los dispositivos realmente se 
moverán y colocarán los productos".  

También es fundamental con-
siderar lo que elegirán los robots, 
dice Amy David, profesora clínica 
asociada de administración de la Uni-
versidad de Purdue. Por ejemplo, al 
recoger bolsas gigantescas de comida 
para perros, los materiales de emba-
laje deben proporcionar suficiente 
tensión para que los robots no las 
dejen caer, pero no tanto como para 
que los robots las rasguen.

Con el tiempo, es posible que el 
empaque cambie para que los robots 
puedan manejarlo mejor. Si los prin-
cipales minoristas exigen que los 
proveedores proporcionen envases 
compatibles con robots, es probable 
que las empresas cumplan.

Racionalización de procesos. Da-
das las continuas expectativas de los 
consumidores de entregas rápidas, 
las empresas necesitan un proceso de 
cumplimiento simplificado y tarifas 
de flete negociadas, dice Aley Saleh, 
gerente de implementación de la 
cadena de suministro de Clarkston 
Consulting.

Las organizaciones de la cadena 
de suministro que aprovechan la tec-
nología para automatizar los procesos 
de pedidos, al tiempo que garantizan 
datos maestros precisos y completos 
en todas sus empresas, pueden mi-
tigar el riesgo de la cadena de sumi-
nistro, planificar varios escenarios y 
crear una estrategia omnicanal para 
proporcionar a los clientes un viaje 
de comercio electrónico de extremo 
a extremo.

 
Ganar visibilidad
La visibilidad también es clave para 
aumentar la eficiencia y mejorar las 
operaciones de cumplimiento. Los 
sistemas que muestran los pedidos 
que ingresan al sistema, así como 
el inventario disponible en tiendas, 
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Para 2026, el 75% de las grandes empresas habrán adoptado algún tipo de robots 
inteligentes intralogísticos dentro de sus operaciones de almacén, predice Gartner. Dado que 
los robots no son tan hábiles como las personas, la implementación de herramientas de 
software puede abordar cómo y qué productos manejar.
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centros de distribución y almacenes, 
permiten una "red optimizada en 
costos", dice Lakshman Lakshmanan, 
director gerente del grupo de consu-
mo y venta minorista de Alvarez & 
Marsal, una consultora de gestión.

Competir eficazmente en el entor-
no empresarial actual requiere que las 
organizaciones de la cadena de sumi-
nistro aprovechen todos los activos 
posibles en sus redes. Esto a menudo 
significa usar tecnología para propor-
cionar visibilidad que puede ayudar a 
determinar la combinación óptima de 
opciones de cumplimiento para cada 
pedido, dice Lakshmanan. ¿Tiene 
sentido enviar desde la tienda? ¿Para 
tirar de un centro de distribución? Al 
tomar estas decisiones, las empresas 
de comercio electrónico deben con-
siderar tanto la optimización de los 
costos como la prestación de un servi-
cio de calidad, dice Lakshmanan. Por 
ejemplo, recoger y enviar artículos de 
las tiendas puede ser una forma de 
llevar rápidamente los productos a 
los clientes, pero también tiende a ser 
más costoso que completar pedidos 
en un almacén.

 
MINI WArehouses
Las "tiendas oscuras" son una opción 
cuando se trata de llenar pedidos de 
productos secos y artículos de comes-
tibles perecederos, dice Kirk Waldrop, 
director gerente de transformación 
de operaciones de Grant Thornton.

Estos mini almacenes son simila-
res a las tiendas de comestibles, pero 
dedicados a completar pedidos de 
comercio electrónico. Esto mantiene 
el tráfico de comercio electrónico de 
las tiendas y establece un stock dedi-
cado para pedidos en línea.

Las tiendas oscuras también agre-
gan complejidad, como la necesidad 
potencial de una flota de entrega a 
domicilio para entregar pedidos, dice 
Waldrop. Una opción alternativa es 
una solución de transporte que deja 
caer estos pedidos de comercio elec-
trónico en las tiendas.

A medida que las empresas im-
plementan la tecnología de auto-
matización, muchas se centran en 
obtener la mayor cantidad posible 

de sus inversiones, señala Smith. A 
menudo, una vez que una empresa 
obtiene un rendimiento en un área, 
la gerencia preguntará cómo pueden 
usar la información que la solución 
está generando para encontrar ganan-
cias en otras áreas.

 
Uniendo fuerzas
Para enfrentarse mejor a los gigantes 
del comercio electrónico, algunos 
minoristas pequeños y medianos se 
están uniendo. ¿Su objetivo? Reducir 
los costos y compartir la capacidad, 
dice Amling.Quiet Platforms, una 
subsidiaria de American Eagle, expli-
ca que "nivela el campo de juego para 
los minoristas pequeños y medianos 
al proporcionar acceso a activos y 
relaciones compartidas de la cadena 
de suministro en todos los eslabones 
de la cadena".

El mayor desafío en este modelo 
a menudo no es la tecnología, sino la 
creación de confianza entre múltiples 
minoristas y operadores, dice Laksh-
manan. Por ejemplo, el inventario 
excesivo y la mala gestión de pedidos 
pueden integrarse en la organización, 
drenando la eficiencia y aumentando 
los costos para todos.  

Junto con la implementación de 
tecnología, las organizaciones de la 
cadena de suministro pueden tomar 

otras medidas para aumentar el 
rendimiento operativo. Un número 
creciente de minoristas de comercio 
electrónico están preguntando a los 
consumidores si les gustaría consoli-
dar pedidos individuales y recibir un 
envío, dice David. Los clientes que 
acepten pueden ganar incentivos, 
como cupones válidos para pedidos 
futuros.  

Las empresas pueden presentar 
legítimamente esta opción como un 
enfoque respetuoso con el medio 
ambiente. Al mismo tiempo, reduce 
los costos y permite a las empresas 
utilizar su cumplimiento y capacidad 
de transporte de manera más eficien-
te, dice David.

 
Construyendo 
para el futuro
Para hacer frente a la escasez de 
mano de obra, las organizaciones de 
comercio electrónico pueden diversi-
ficar los esfuerzos de reclutamiento y 
fomentar un entorno en el que todas 
las personas se sientan bienvenidas, 
dice David. Esto puede incluir llegar 
a grupos que históricamente no han 
sido un foco de reclutamiento, como 
la comunidad LGBTQ. La racionaliza-
ción de los procesos también puede 
aumentar la eficiencia. Un ejemplo 
aparentemente simple es colocar los 

Las empresas aprovechan la tecnología para determinar la combinación óptima de opciones 
de cumplimiento para cada pedido. ¿Enviar desde la tienda o tirar desde un centro de 
distribución? Las empresas de comercio electrónico tienen que equilibrar la necesidad de 
administrar los costos y proporcionar un servicio de calidad.
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artículos que se recogen con más fre-
cuencia al alcance de la mano. A veces 
no hay rima o razón con respecto a 
qué productos entran en qué conte-
nedores, por lo que los recolectores 
deambulan de un lado a otro, dice 
Waldrop. Cuando la ubicación del 
inventario refleja los patrones de pe-
dido, los recolectores pueden trabajar 
más rápidamente.

Si bien muchas empresas tuvieron 
que reaccionar rápidamente al salto 
del comercio electrónico hace unos 
años, ahora tienen la oportunidad de 
afinar las operaciones y construir una 
base para el éxito futuro. Aprovechar 
esta oportunidad será clave, ya que la 
mayoría de los consumidores se han 
acostumbrado a entregas rápidas y 
precisas.

"Las expectativas de los consumi-
dores no van en reversa", dice Amling.

MagicLogic: 
Optimización de 
la planificación 
de la carga
Desde su sede en Columbia Británica, 
Canadá, MagicLogic desarrolla soft-
ware de planificación de carga que 
aprovecha potentes algoritmos para 
optimizar incluso cargas extremada-
mente desafiantes.

"Desempeñamos un papel de 
nicho, pero esencial, en las opera-
ciones de comercio electrónico de 
los transportistas", dice Smith. En los 
últimos 24 años, las soluciones de la 
compañía se han instalado en más 
de 3,380 aplicaciones en 51 países. 
Muchos transportistas recurren a 
MagicLogic cuando se enfrentan a 
desafíos únicos, dice Smith. Algunos 
manejan productos especializados o 
administran flujos de trabajo únicos. 
Otros tienen sistemas de gestión de 
almacenes altamente personalizados. 
Para trabajar con estos, la mayoría 
de las soluciones de gestión de carga 
también tendrán que ser ampliamen-
te personalizadas. La adaptabilidad y 
versatilidad de MagicLogic le permi-
ten ofrecer soluciones personalizadas 
para ayudar a todos los transportistas 
a abordar eficazmente estos y otros 
desafíos.

Un beneficio significativo y final 
de MagicLogic es que ofrece métricas 
valiosas sobre cada envío que pueden 
informar la toma de decisiones y 
mejorar las operaciones. Las métri-
cas incluyen información sobre qué 
tan llena y pesada estaba cada carga; 
cuánto daño (si lo hubo) ocurrió 
durante el envío; y cuánto se gastó 
en envases.

Al analizar esta y otra informa-
ción, los remitentes pueden identifi-
car tendencias y determinar formas 
de ajustar sus operaciones de cum-
plimiento y logística para obtener 
eficiencias. Esto podría incluir, por 
ejemplo, cambiar el tamaño de las 
cajas de cartón o reducir la parte de 
los envíos que se aceleran, sin dejar 
de cumplir con los acuerdos de nivel 
de servicio. "Cuando tiene una forma 
rápida de evaluar estos problemas 
antes de tomar medidas, puede si-
mular y calcular el costo de todas las 
opciones posibles, y luego elegir la 
mejor", dice Smith.

Cubo-IQ
MagicLogic ofrece dos tipos de solu-
ciones: Cube-IQ y BlackBox.

Cube-IQ está diseñado para ayu-
dar con la planificación manual de 
la carga. Entre otras características, 
ofrece reglas flexibles de carga y apila-
miento para garantizar que los pesos 
de carga permanezcan dentro de los 
límites, manteniéndolos seguros y 
legales. Cube-IQ también ayuda a los 
planificadores de carga a lograr las 
máximas tasas de llenado, mientras 
que un sofisticado motor de reglas 
garantiza que el contenedor más 
eficiente se seleccione automática-
mente. Las capacidades de respuesta 
casi en tiempo real significan que los 
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remitentes pueden usar los resultados 
durante el pago, así como para la 
recolección, la selección de cajas y el 
cumplimiento. El software se ejecuta 
en varios idiomas y se pueden agregar 
idiomas adicionales sin nuevas versio-
nes de software.

 
Caja negra
Los transportistas que buscan una 
solución automatizada de planifi-
cación de carga pueden recurrir a 
BlackBox de MagicLogic, que puede 
planificar hábilmente las cargas sin 
la intervención del usuario. "Las API 
estándar de la industria le permiten 
convertirse en una parte integral del 
ERP existente de la mayoría de las 
empresas, o sistemas de gestión de 
almacenes o transporte, incluidos 
muchos sistemas personalizados", 
dice Smith. Las nuevas instalaciones 
a menudo están en funcionamiento 
en unos pocos días.

BlackBox admite el apilamiento 
de palets complejos y mixtos, inclui-
da la robótica o las estaciones de em-
paque manual. Es escalable y a través 
de sus herramientas de diagnóstico y 
autocontrol se mantiene fácilmente. 
BlackBox puede admitir tanto a los re-
mitentes que deben completar cientos 
de pedidos de comercio electrónico 
en tiempo real, como a aquellos que 
administran operaciones intensas de 
cartonización.

Reducción de los costos de envío. 
Entre las muchas empresas que se han 
beneficiado de la solución de Magi-
cLogic se encuentra una empresa de 
hardware que necesitaba ayuda para 
empacar productos de manera más 
eficiente y al mismo tiempo garanti-
zar que llegarán en perfectas condi-
ciones. Con BlackBox de MagicLogic, 
la compañía ha podido empaquetar 
sus productos con mayor precisión, 
reduciendo los costos de embalaje 
y transporte. En total, la compañía 
ha reducido sus gastos de envío en 
cientos de miles de dólares anuales. 
Resultados como estos mantienen a 
MagicLogic más ocupado que nunca. 
"Estamos ganando una lista cada vez 
mayor de clientes y socios satisfe-
chos", dice Smith. n

DESEMPEÑAMOS UN PAPEL 
DE NICHO, PERO ESENCIAL, 
EN LAS OPERACIONES DE 

COMERCIO ELECTRÓNICO DE 
LOS TRANSPORTISTAS.

-TIM SMITH  
DIRECTOR DE TECNOLOGÍA 

MAGICLOGIC OPTIMIZACIÓN INC.
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A medida que los fenómenos 
meteorológicos extremos aumentan en 
número y gravedad, los profesionales 
de la logística deben superar algunos 
desafíos para entregar los suministros 

de socorro que tanto se necesitan 
de la manera más rápida y eficiente 

posible  en casos de desastres. 

Por Sandra Beckwith



A principios de 2021, cuando 
Texas y los estados circundantes 
soportaron la Gran Congelación de 
Texas, Gary LeBlanc, fundador de 
Mercy Chefs, enfrentó una de sus 
situaciones logísticas de desastre más 
intensas. El jefe de la organización 
religiosa que proporciona comidas 
calientes y nutritivas en zonas de de-
sastre se encontró con un desafío en 
situaciones relacionadas con el clima: 
carreteras intransitables.

LeBlanc estaba siguiendo un ca-
mión con remolque lleno de suminis-
tros fuera del almacén de Mercy Chefs 
en Huntsville, Alabama, cuando las 
carreteras congeladas finalmente hi-
cieron imposible viajar. La pequeña 
caravana pasó la noche estacionada 
en un campo de maíz antes de que 
LeBlanc regresara a Birmingham para 
poder volar a Dallas. El chef quería es-
tar en el lugar para supervisar un plan 
de ayuda improvisado que dependía 
de suministros locales en lugar de 
aquellos temporalmente varados en el 
camión de Alabama y otros similares.

"Haces lo que sea necesario para 
hacer el trabajo", dice LeBlanc. "No 
siempre es conveniente. No siempre 
es fácil. No siempre es barato. Pero 
haces lo que tienes que hacer". Ade-
más de las carreteras intransitables, 
los desafíos comunes que enfrentan 
las empresas que transportan equi-
pos y suministros a las comunidades 
cuando ocurre un desastre incluyen 
el clima impredecible, el daño a la 
infraestructura física y la falta de 
activos de transporte.

 
PLANIFICAR CON ANTICIPACIÓN
La Agencia de Protección Ambien-

tal de los Estados Unidos informa que 
el cambio climático probablemente 
aumentará el número y la intensidad 
de los eventos climáticos extremos 
que incluyen tormentas grandes y 
peligrosas. Eso significa que Buffa-
lo, por ejemplo, recibirá cantidades 
masivas de nieve con efecto lago o la 
costa de Florida podría ser devastada 
por un poderoso huracán. Por lo que 
los responsables de entregar la ayuda 
lo saben y lo planifican.

"Lo más importante en la prepa-
ración para desastres es tener un plan 

con anticipación, incluso si tiene 
que agregarlo o cambiarlo un poco", 
explicó Ann Campbell, profesora de 
análisis de negocios en la Facultad 
de Negocios Tippie de la Universidad 
de Iowa. "Estás configurando una 
cadena de suministro completa en 
un abrir y cerrar de ojos y no tienes 
mucho tiempo".

Un ejemplo más pequeño del por 
qué la planificación con anticipación 
es crucial, proviene de la experiencia 
de la Cruz Roja Americana con el 
huracán Katrina. "La Cruz Roja dis-
tribuyó tarjetas de débito para que la 
gente pudiera comprar las necesida-
des básicas. Pero necesitaban más y 
las tarjetas en blanco que usaban para 
imprimir; se fabricaban en China. La 
cantidad que necesitaban era mucho 
mayor de lo que podían obtener rá-
pidamente en ese momento, por lo 
que ahora almacenan un suministro 
de tarjetas en blanco", dice Campbell. 

ESTABLECER RELACIONES 
CON PROVEEDORES ANTES 
DE SER NECESARIO

Ya sea con transportistas que trans-
portan suministros de socorro o fa-
bricantes que proporcionan equipos o 
mercancías, desea estar al día con los 
proveedores que necesitan responder 
rápidamente.

Chandler Magann, fundador y 
presidente de Next Exit Logistics, 

un proveedor de logística externo 
especializado en el transporte de 
socorro en casos de desastre, requiere 
relaciones preexistentes con empresas 
que necesitan responder a una crisis. 
"Los nuevos clientes aún no saben 
exactamente lo que quieren hacer. 
Tratar de resolver todo eso en medio 
de una tormenta nos distrae de los 
clientes existentes que tienen una 
agenda, están listos para comenzar y 
están comprometidos".

Con un negocio centrado en el 
alivio de desastres, LeBlanc necesita 
relaciones bien establecidas con pro-
veedores de alimentos nacionales y 
regionales, entre otros. "La mayoría 
de las entregas nos llegan a través 
de los canales corporativos de los 
proveedores con sus conductores y 
camiones. Pero a menudo ordenamos 
en un volumen tan alto que tenemos 
envíos que vienen directamente. Ahí 
es cuando usamos compañías de ca-
miones y conductores independientes 
siempre que sea posible".

El equipo de socorro en casos de 
desastre en el centro de comando 
en la sede de The Home Depot en 
Atlanta cuenta con relaciones con 
los proveedores para la mercancía, 
que van desde madera contrachapa-
da para tapiar ventanas hasta lonas 
para techos. "No puedo enfatizar lo 
suficiente el impacto de las asocia-
ciones con nuestros vendedores y 

En algunas regiones, los drones proporcionados por compañías como Swoop Aero se utilizan 
para entregar suministros y monitorear el clima y las condiciones de las carreteras en áreas 
de desastre.
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proveedores de transporte", dice Paul 
Larkin, vicepresidente de la cadena de 
suministro del minorista de mejoras 
para el hogar. 

 
UTILIZAR LA TECNOLOGÍA
The Home Depot depende en 

gran medida de la tecnología para 
monitorear las condiciones climáti-
cas para que pueda tomar decisiones 
sobre cuándo desplegar de manera se-
gura camiones que entregan suminis-
tros antes y después de una tormenta, 
y para alertar a las tiendas sobre el 
tiempo de entrega. "En el lado entran-
te, colocamos dispositivos de rastreo 
GPS en nuestros remolques previos 
al ataque con generadores porque los 
clientes están en fila esperando que 
los entreguemos", dice Larkin.

El equipo del centro de comando 
alerta a los gerentes de las tiendas 
sobre el momento de llegada y lo 
que hay en la carga para que puedan 
asesorar a los clientes que esperan. 
Los sistemas de gestión de transporte 
(TMS) de última generación también 
permiten a los cargadores y transpor-
tistas monitorear las condiciones de 
la carretera y redirigir los camiones 
o identificar modos alternativos si es 
necesario. 

Durante una tormenta de nieve 
en noviembre de 2022 que trajo hasta 
6.5 pies de nieve a partes de Buffalo, 
Nueva York, Jeremy Forster, director 
de logística de Airlite Plastics Co., 
confió en la visibilidad de la red de la 
cadena de suministro proporcionada 
por TMS de Shipwell.  "A medida que 
enviamos estos productos y movemos 
cargas, podemos ver en tiempo real 
todo, desde las condiciones climáticas 
hasta las condiciones de la carretera, 
junto con el estado y la ubicación de 
todos nuestros remolques. Hemos 
podido ver los cierres de carreteras 
en tiempo real y ajustar nuestra pla-
nificación y ruta en consecuencia", 
mencionó Forster. 

"Cada vez que hay un desastre, 
ser capaz de actuar rápidamente es 
importante", agrega Jason Traff, presi-
dente y cofundador de Shipwell. "Un 
cliente podría tener que agregar nue-
vos transportistas o pensar en nuevas 
formas de enviar mercancías sobre la 

marcha. Darles las herramientas para 
alternar entre modos en tiempo real 
es importante".

Magann advierte que la tecnolo-
gía no siempre puede mantenerse al 
día con las condiciones de la carretera 
que cambian rápidamente. Cuando su 
compañía estaba entregando genera-
dores a la costa de Carolina del Norte 
después del huracán Matthew en 
2016, los conductores que dependían 
de las rutas de GPS con frecuencia se 
detenían por inundaciones, barrica-
das, escombros y fuerzas del orden.

"Terminamos conduciendo al 
menos 300 millas fuera de ruta en ese 
viaje. Era como un laberinto gigante 
con múltiples formas de llegar allí, 
pero no sabías cuáles estaban abiertas 
y cuáles no". 

 
PRE-POSICIONAR 
MERCANCÍAS Y ACTIVOS

El posicionamiento previo durante la 
preparación para desastres puede ser 
complicado y, a veces, casi imposible. 
Colocar el inventario demasiado cer-
ca podría ser destruido por la celda 
del desastre. Es un problema por el 
que Campbell y su colega Philip Jones 
crearon un modelo de costos que se 
puede usar para seleccionar la mejor 
ubicación del punto de suministro de 
un conjunto de opciones. El modelo 
descrito en su artículo de revista 
“Preposicionamiento de suministros 
en preparación para desastres”, tam-
bién se puede integrar dentro de los 
algoritmos de ubicación existentes 
para elegir múltiples puntos de su-
ministro.

Pero incluso con la mejor plani-
ficación, el posicionamiento previo 
no siempre es posible. "El desafío con 
el que nos encontramos con algunas 
tormentas recientes es que se forman 
rápidamente. El huracán Ida que pasó 
por Louisiana en 2021, tocó tierra 
dentro de las 24 horas posteriores a 
la intensificación, por lo que es difícil 
prepararse cuando algo aparece tan 
rápido ", dice Kathy Fulton, directora 
ejecutiva de American Logistics Aid 
Network (ver recuadro).

Mercy Chefs acelera su respuesta 
posicionando sus seis cocinas móviles 
en Virginia, California, Oklahoma, 

Texas, Alabama y Tennessee para 
que estén cerca de zonas de desastre 
predecibles. La organización sin fines 
de lucro también utiliza un almacén 
de 30,000 pies cuadrados reciente-
mente adquirido cerca de Huntsville 
como base de despliegue para sumi-
nistros no perecederos que incluyen 
contenedores para llevar paquetes de 
utensilios de plástico.  

 
SE FLEXIBLE
Los proveedores de socorro sa-

ben que deben esperar lo inesperado, 
incluso en el cielo. Los drones son un 
recurso más nuevo que ayuda a las 
empresas a entregar suministros muy 
necesarios a las áreas de desastre. En 
Australia, el país de origen de Swoop 
Aero, el proveedor de la red logística 
de drones respondió a las inundacio-
nes causadas por cantidades récord 
de lluvia mediante la creación de 
una red de entrega farmacéutica para 
que las personas aisladas por el agua 
aún pudieran recibir medicamentos 
críticos. "A medida que continuamos 
experimentando un empeoramien-
to de las condiciones climáticas, la 
necesidad de este tipo de respuesta a 
desastres aumentará", dice Eric Peck, 
CEO de Swoop Aero.

Trabajando con UNICEF, la Fun-
dación Bill y Melinda Gates y otras 
organizaciones, la red de drones de la 
compañía también ayuda en misiones 
de búsqueda y rescate y monitorea las 
condiciones de las rutas de transporte 
en áreas de desastre en todo el mun-
do. "Con la gestión de emergencias 
proporcionamos datos actualizados 
y conciencia situacional a los toma-
dores de decisiones para el escenario 
de desastre. Eso podría ser un video 
en vivo de una zona de inundación 
o una encuesta de alta definición del 
área del desastre para comprender lo 
que está sucediendo y ayudar a hacer 
evaluaciones de daños después del 
desastre", dice Peck. 

A veces, prestar atención a lo que 
parece algo pequeño también puede 
marcar una gran diferencia. Por ejem-
plo, en lugar de enrutar camiones a 
centros comerciales u otros tipos de 
estacionamientos lo suficientemente 
grandes como para remolques de 
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tractores, Magann busca parques de 
la ciudad. Esto se debe a que es más 
probable que tengan árboles que pro-
porcionen sombra, alivio del sol y el 
calor a los conductores. 

 
DEJA LA SEGURIDAD EN 
PRIMER LUGAR

Los expertos coinciden en que la 
seguridad es siempre la primera con-
sideración cuando se transportan 
suministros de socorro en casos de 
desastre. Para The Home Depot, eso 
es especialmente crítico cuando se 
mueve mercancía a una región antes 
de que ocurra una tormenta.

"Los movimientos están altamen-
te orquestados, y se piensa mucho 
en entregar ese producto a tiempo y 
de manera segura", dice Larkin. "No 
queremos que uno de nuestros so-
cios de transporte no pueda regresar 
de un mercado porque los vientos 
se levantaron repentinamente y no 
planeamos eso".

El minorista sigue el mismo pro-
ceso cuando regresa a la región de la 
tormenta con mercancía posterior a la 
huelga. La seguridad del conductor y 
de los activos también es la principal 
prioridad para el 3PL de Magann. 
"No queremos ser un titular nosotros 
mismos", dice. "Queremos proteger al 
conductor, al producto y al camión 
del conductor".

 
COLABORAR
Una de las peores cosas que las 

organizaciones bien intencionadas 
pueden hacer es "autodesplegarse" en 
una zona de desastre. "Cuando ocurre 
un desastre, hay mucha confusión. 
Cuando las personas se autodesplie-
gan y no coordinan sus actividades, 
hay una duplicación de esfuerzos que 
puede agotar los recursos con los que 
otros grupos han contado". El mejor 
enfoque es ponerse en contacto con 
su asociación de la industria para ob-
tener información sobre cómo ayudar. 

"FMI hace un trabajo increíble al 
asegurarse de que los miembros estén 
al tanto de lo que está sucediendo, 
comunicando lo que se necesita para 
aquellos que quieren ayudar y obte-
niendo información de recuperación 
para los miembros en la región del 

desastre". El transporte de socorro 
en casos de desastre está lleno de de-
safíos, pero para muchos, la entrega 
que las comunidades necesitan trae 
recompensas intangibles. "No hay 

ALINEARSE CON ALAN
La Red Americana de Ayuda Logística, ALAN, es una colaboración 
de asociaciones de la industria logística formada en 2005 para 
proporcionar asistencia donada en la cadena de suministro 
a organizaciones de socorro en casos de desastre y otras 
organizaciones sin fines de lucro. Coordina la logística, proporciona 
educación y construye relaciones intersectoriales antes, durante y 
después de los desastres de una manera que brinde ayuda lo más 
rápido posible.

Desde su sede en Florida, ALAN trabaja entre bastidores antes 
de que ocurra una tormenta, comunicándose con el gobierno y los 
socios de la industria, revisando la infraestructura y las industrias 
que probablemente se verán afectadas y verificando con las 
redes sin fines de lucro para determinar qué recursos logísticos 
esperan necesitar. Después de que ocurre un desastre, ayuda a 
coordinar los esfuerzos de ayuda de la industria, incluida la conexión 
de organizaciones humanitarias con contribuciones críticas de 
transporte, equipos de manejo de materiales, almacenamiento o 
suministros logísticos.

"ALAN trata de democratizar el acceso logístico para las 
organizaciones sin fines de lucro, independientemente de su tamaño", 
dice Kathy Fulton, directora ejecutiva de ALAN. "No tienen que ser 
una gran máquina para solicitarnos apoyo. De hecho, la mayoría 
de los grupos de los que escuchamos son pequeñas y medianas 
organizaciones sin fines de lucro que no tienen su propio personal de 
logística".  

Las empresas interesadas en ayudar a brindar ayuda a las áreas de 
desastre pueden trabajar a través de sus asociaciones comerciales o 
ver las opciones en la sección Cómo ayudar del sitio web de ALAN en 
alanaid.org.

ALAN, una colaboración de 
asociaciones de la industria de la 
logística, ayudó a coordinar la entrega 
de este camión cargado de suministros 
de socorro después de un reciente 
desastre climático en Florida.

nada más gratificante para nosotros 
frente a esas tormentas y tragedias 
que saber que hicimos todo lo posi-
ble para cuidar a nuestros clientes y 
comunidades", dice Larkin. n
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U.S.-MEXICO  
LOGISTICS & SUPPLY CHAIN 
LEADERS MEETING MIAMI
Top Speakers + Conference + Networking

ENCUENTRO ENRIQUECEDOR Y ÚTIL

Robert Barcelo, Business Development de Port Everglades da la 
bienvenida en el desarrollo Cipriani.

Ejecutivos de FORTUNE y el desarrollo inmobiliario Cipriani  en Miami 
que se construye en la zona de Brickell, dieron la bienvenida.
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E l pasado 21 y 22 de junio, se llevó a cabo el US – 
MEXICO Logistics & Supply Chain Leaders 
Meeting – Miami, donde hubo oportunidad de 

intercambiar ideas y generar espacios de networking 
entre panelistas y quienes asistieron al Puerto de Ever-
glades Terminal 25 de Cruceros, donde se desarrolló 
el evento por sexta vez en la ciudad de Miami. 

Supply Chain Leaders Meeting realizado 
en Miami el pasado 21 y 22 de junio, marcó 
nuevamente el regreso de este evento que 
desde el año 2016 ha organizado Inbound 
Logistics Latam. US – MEXICO Logistics & 
Supply Chain Leaders Meeting, fue el es-
pacio perfecto para retomar el encuentro 
entre profesionales de la logística. 

Por: Carlos A. Caicedo Zapata
Director Comercial.Inbound Logistics Latam

manager@il-latam.com

El evento contó con cuatro paneles de discusión 
conformados por líderes de Logística y Cadena de Su-
ministro de México y Estados Unidos, cuyo programa 
académico se diseñó en conjunto entre Inbound Logistics 
LATAM y la American Chamber Of Commerce.

La bienvenida al evento que arrojó una asistencia 
de 80 ejecutivos, todos, de niveles de decisión de las 
compañias que representaban, la realizó Jonathan Chait 
Auerbach, Cónsul de México en Miami. En tanto, Gui-
llermo Almazo, Publisher de Inbound Logistics Latam 
y Estela Cachoua, Directora Ejecutiva de la American 
Chamber Of Commerce, ofrecieron un discurso como 
organizadores. 

Sin duda, la participación y contribuciones que 
realizaron cada uno de los panelistas, generaron real-
mente una experiencia enriquecedora y útil. Las ideas 
y el conocimiento compartidos durante los paneles 
fueron interesantes. Cada panelista aportó perspectivas 
y experiencias únicas, que dieron luz sobre las últimas 
tendencias, desafíos y oportunidades en la logística, el 
intercambio comercial entre México y Estados Unidos 
y la gestión de la cadena de suministro. 

El US – MEXICO Logistics & Supply Chain Leaders 
Meeting – Miami, contó con cuatro paneles de discusión, 
conformados por:

Jennifer Díaz, 
Presidente & CEO  
de Díaz Trade Law.

 Panelistas. Mesa de 
discusión: Dominar la 
incertidumbre: el auge 
de la planificación en 
una cadena de 
suministro resiliente.

PANEL 1
Dominar la incertidumbre: el auge de la planificación 
en una cadena de suministro resiliente

El tema central de esta mesa, fue hablar de cómo la plani-
ficación tradicional no hace frente a la complejidad y la 
incertidumbre, por lo tanto, se exige un nuevo enfoque de 
planificación. Esta sesión exploró qué es la planificación 
resiliente y cómo una empresa puede aprovechar y combi-
nar tecnologías nuevas y emergentes aliadas con un cambio 
de paradigma en el pensamiento para permitir una mejor 
planificación de la cadena de suministro.
Panelistas
n	Robert Barceló - Business Director / Port Everglades
n	Luis Hernández - Vicepresidente Intermodal / Florida 

East Coast Rail
n	Diego Anchustegui – Director Comercial / Transportes 

EASO
n	Juan Alexis Viruet - Vice President Business Development 

Manager, Global Trade & Receivables Finance / HSBC 
Moderadora: Jennifer Diaz - Presidente & CEO / Trade Law 

Miami
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PANEL 2
Tendencias en Nearshoring + Reshoring - 
Separando a los líderes del resto

Nearshoring no es un tema de moda, es una reali-
dad ya palpable en algunos estados y zonas de Mé-
xico que están recibiendo inversiones de empresas 
que han relocalizado sus cadenas de suministro. 
No obstante, este apogeo, llevó a los panelistas 
a reflexionar en torno a las oportunidades que 
se están dando, a la  interacción para discutir 
experiencias relacionadas con la regionalización 
y deslocalización de sus operaciones. Un panel 
interesante de aprendizaje entre los speakers para 
revisar de igual forma experiencias y limitaciones. 

Panelistas
n	Diego Aguilar - CEO / E-NAV Off Shore
n	Luis Bazán - Managing Director / Pharr Texas 

International Bridge
n	Raul Arroyo - Presidente & CEO / Real Estate 

Investments 
n	John Bressi – General Manager / Tuxpan Port 

Terminal
Moderador: Michael Kaye – Managing Director / 

Squire Patton Boggs.

PANEL 3
Planificar una cadena de suministro verde

Esta sesión proporcionó un espacio para responder 
preguntas, sobre cómo los líderes de planificación 
de la cadena de suministro, pueden participar en 
el apoyo a los objetivos de sostenibilidad. Se dis-
cutieron temas que incluyen, cómo la información 
generada de iniciativas ESG (Environmental, Social 
y Governance) y que se puede disponer de ellas 
públicamente, se pueden aprovechar en procesos de 
planificación y en actividades de Sales & Operation 
Planning. En el panel también se discutió como, se 
pueden expandir e incluir prácticas ESG, alineadas 
a los objetivos de equilibrio y sustentabilidad para 
lograr una cadena de suministro verde. 
Panelistas
n	Brian Pedersen – Managing Director / Alvarez 

& Marsal.
n	Stephanie Weiler – Managing Director ESG / 

Alvarez & Marsal.
Moderador Guillermo Almazo – Publisher  / Inbound 

Logistics Latam

Integrantes del panel y moderador: Michael Kaye.

John Bressi – General Manager / 
Tuxpan Port Terminal

Diego Aguilar - CEO / 
E-NAV Off Shore

Brian Pedersen – Managing Director 
/ Alvarez & Marsal.

Stephanie Weiler – Managing 
Director ESG / Alvarez & Marsal.
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PANEL 4
Entendiendo la Anatomía de un 3PL y el poder  
de la Data

El panel de cierre del US – MEXICO Logistics & Supply 
Chain Leaders Meeting – Miami, tocó temas entorno 
a la operación logística, a cómo entender el ADN del 
3PLs y la preponderancia que ha tomado la Data para la 
toma de decisiones y fijación de rutas. Se discutió tam-
bién, como muchos líderes de la logística hablan sobre 
su deseo de convertirse en el transportista elegido por 
sus usuarios, pero sus estrategias se desarrollan en una 
planificación donde se excluye, en ocasiones, el poder 
que tiene la Data. En el panel, se habló de cómo los da-
tos son el combustible en la cadena de suministro, sin 
embargo, a menudo no se utilizan bien. En esta sesión 
se demostró cómo las principales organizaciones de la 
cadena de suministro, han utilizado los conocimientos 
de datos para respaldar sus operaciones utilizando in-
cluso, inteligencia artificial (AI).

Inbound Logistics Latam y la American Chamber 
Of Commerce agradecen a los panelistas, por com-
partir gentilmente su tiempo, experiencia y conoci-
mientos invaluables. Sus ideas, invitaron sin duda, 
a la reflexión y a la generación de experiencias de 
networking, tan fundamentales para crear alianzas 
y negocios. Por supuesto, el agradecimiento como 
organizadores del US – MEXICO Logistics & Supply 
Chain Leaders Meeting – Miami, también es con nues-
tro anfitrión Port Everglades  por las espectaculares 
instalaciones y todo el apoyo.

También, agradecemos a los patrocinadores: For-
tune y Cipriani, como anfitriones del cóctel de bien-
venida, además a las empresas: Port Everglades, Ryder, 

SSA México, Tuxpan Port Terminal, Pharr Internatio-
nal Bridge, CBRE y HSBC. Y a los aliados: Asociación 
Mexicana del Transporte Intermodal – AMTI –, Aso-
ciación de Operadores Logísticos de México – AOLM 
–, al Consejo Nacional de Ejecutivos en Logística y 
Cadena de Suministro – CONALOG –, a la Asociación 
Nacional de Parques Industriales Privados – AMPIP – 
y a nuestra revista hermana: Inmobiliare Magazine. 

Finalmente, las oportunidades de networking a lo 
largo del evento, permitieron hacer nuevas conexiones, 
fortalecer las relaciones existentes y construir una 
comunidad de profesionales dedicados a avanzar en la 
industria de la logística y la cadena de suministro. ¡Nos 
vemos en 2024! n

Moderador: Luis Valdes / Bar Association Juan Calvillo Group Director of Operations / 
Ryder México 

Vanessa Castano - Regional Vice President / 
Expo Credit Finance Group

Javier Cano - Director Accounts and Business 
Development / SmartKargo

Francisco Muñoz - Industrial & Logistics 
Director / CBRE Mexico 

Alan Bebchik - Country Manager USA / 
Nowports

Panelistas
n	Juan Calvillo – Group Director of Operations / Ryder 

México 
n	Francisco Muñoz - Industrial & Logistics Director / CBRE 

Mexico 
n	Alan Bebchik - Country Manager USA / Nowports
n	Vanessa Castano - Regional Vice President / Expo Credit 

Finance Group 
n	Javier Cano - Director Accounts and Business Develop-

ment / SmartKargo
Moderador: Luis Valdes / Bar Association
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FORUM

El Primer Encuentro 
de Movilidad 
Sostenible realizado 
por la Asociación 
Nacional de 
Transporte Privado 
fue realizado 
en el estado de 
Querétaro, nuevo 
polo logístico clave 
para el transporte de 
mercancías en México

Encuentro de Movilidad Sostenible

E l Primer Encuentro de Mo-
vilidad Sostenible realizado 
por la Asociación Nacional de 

Transporte Privado fue realizado en 
el estado de Querétaro, nuevo polo 
logístico clave para el transporte de 
mercancías en México, la cita reu-
nió a especialistas en la materia de 
sostenibilidad, autoridades, cámaras 
y asociaciones interesadas en con-
tribuir en la reducción de emisiones 
para el transporte. Además de contar 
con una exhibición de tecnologías, 
soluciones y estrategias verdes para 
el futuro del país. 

Para dar inicio y como acto pro-
tocolario se realizó la inauguración 
del Encuentro con la participación 
de autoridades y directivos de la in-
dustria, para comenzar, Alex Theissen 
Long, Presidente de la Mesa Directiva 
de la Asociación Nacional de Trans-
porte Privado, señaló que, durante 

los últimos años, las tecnologías, 
los combustibles y las energías han 
evolucionado de forma exponencial, 
sin embargo, aún hay grandes retos 
por resolver.  

Además, destacó que, las empresas 
socias usuarias del transporte de car-
ga, comparten sus experiencias y los 
retos a los que se han enfrentado en la 
implementación de buenas prácticas 
en la materia para una mejor transi-
ción a adoptar nuevas tecnologías y 
energías limpias.

Por su parte, Daniel López Vicuña, 
Director General de Industria, Ener-
gías Limpias y Gestión de la Calidad 
del Aire de SEMARNAT, mencionó 
que el transporte de mercancías 
mueve el  57% de carga de país por 
lo que se ha vuelto esencial para la 
economía del país y por ello debe 
regirse con un enfoque en la seguri-
dad vial y sostenibilidad para mejorar 
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las metas de reducción de emisiones 
contaminantes 

En la participación del Oficial 
Elvis Hernández Aldaco, Coordinador 
de Seguridad a Vías de Comunicación 
en Carreteras e Instalaciones en 
Querétaro, afirmó que se requieren 
acciones conjuntas entre sociedad y 
gobierno para privilegiar la movilidad 
en carreteras y vialidades urbanas, de 
igual forma, celebró la aprobación de 
la Ley General de Movilidad y Segu-
ridad Vial ya que es un paso en favor 
de la salvaguarda vial para todos los 
mexicanos. 

El Secretario de Movilidad del Mu-
nicipio de Querétaro, Rodrigo Vega 
Maestre, apuntó que el autotranspor-
te de carga debe fomentar opciones 
de sostenibilidad por lo que, espacios 
como el Encuentro de Movilidad Sos-
tenible favorecen el intercambio de 
experiencias y nutre la conversación 

para encontrar las soluciones de los 
retos de la agenda 

Por último, Laura Nohemí Muñoz, 
Directora General de Autotransporte 
Federal de la SICT, enfatizó que el 
transporte pesado es una parte prio-
ritaria de la movilidad del país y es-
pecíficamente el transporte de carga 
es esencial para cubrir las necesidades 
de las ciudades del país. También 
consideró que la industria tiene un 
gran reto en la transición a nuevas 
energías y combustibles por lo que se 
requiere la colaboración de todos los 
agentes involucrados.

En la inauguración también se 
contó con la presencia del Dr. Fran-
cisco Javier Carrión Viramontes, Jefe 
de la División de Laboratorios de Des-
empeño Vehicular y Materiales del 
Instituto Mexicano del Transporte, 
el Lic. Alejandro Villegas López, Di-
rector de Planeación, Sostenibilidad 

Metropolitana y Vinculación Institu-
cional de la Comisión Ambiental de la 
Megalópolis, el Ing. Miguel Elizalde 
Lizárraga, Presidente Ejecutivo de la 
Asociación Nacional de Productores 
de Autobuses, Camiones y Tracto-
camiones, la Mtra. Claudia Sánchez 
Porras, Directora General de la Cá-
mara Nacional del Autotransporte de 
Carga, el Lic. Elim Luviano Heredia, 
Director Ejecutivo de la Cámara Na-
cional del Autotransporte de Pasaje y 
Turismo, y el Lic. Elias Dip, Presidente 
de la Confederación Nacional de 
Transportistas Mexicanos.

Para iniciar con la agenda de po-
nencias del Encuentro de Movilidad 
Sostenible se llevó a cabo la conferen-
cia Magistral Retos y oportunidades 
de la electromovilidad en México 
impartida por la Dra. Isabel Studer 
Noguez, Directora de la University 
of California Alianza MX, señaló que 
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el transporte de carga es vital para la 
descarbonización de la economía por 
lo que la transición a una movilidad 
sostenible es un punto de clave para 
el futuro de México y del mundo.

Afirmó que es necesario cambiar 
las energías que son utilizadas en los 
motores de los vehículos y acoger una 
disrupción tecnología que permita 
adoptar los cambios del mercado in-
ternacional. Aunado a ello, subrayó 
que se debe aprovechar la condición 
de principal socio comercial con Es-
tados Unidos y sacar beneficio de la 
cercanía con su industria. 

De igual forma, subrayó que el 
mayor intercambio comercial entre 
EU, México y Canadá se realiza vía 
terrestre, por lo que el transporte de 
carga es pieza clave en la estrategia 
conjunta de los 3 países, por lo que 
es necesario un grupo de trabajo con 
la industria, cámaras, asociaciones 
y autoridades de las naciones que 
conforman el T-MEC. 

Para cerrar el primer día de acti-
vidades del Encuentro de Movilidad 
Sostenible se realizó un panel con los 

principales lideres del sector, el cual 
fue denominado “Una visión de la 
movilidad sostenible, desde el sector 
transporte de carga y pasaje”, donde 
los ponentes explicaron su punto de 
vista desde la cámara o asociación 
que representan. 

Para Claudia Sánchez, Directora 
General de la Cámara Nacional del 
Autotransporte de Carga, la transi-
ción hacia una movilidad sostenible 
debe venir de la mano de una in-
fraestructura adecuada en conjunto 
de una capacitación correcta de las 
nuevas tecnologías para los operado-
res de vehículos de carga.

Elim Luviano Heredia, Director 
Ejecutivo de la Cámara Nacional del 
Autotransporte de Pasaje y Turismo 
afirmó que todo el sector transporte 
debe apoyarse en el tema de sosteni-
bilidad, tanto el del pasaje como el de 
carga, ya que el cambio de paradigma 
afectará a ambas industrias. Desde su 
punto de vista en México hace falta 
mayor inversión en infraestructura 
que promueva el cambio a energías 
más limpias.

Para Elías Dip Ramé, presidente 
de la Confederación Nacional de 
Transportistas Mexicanos consideró 
que la movilidad sostenible es un es-
fuerzo conjunto entre transportistas 
y autoridades, y con la infraestructura 
adecuada, privilegiando el dialogo y 
el intercambio de ideas entre el sector 
y el gobierno.

De igual forma Miguel Elizalde, 
presidente ejecutivo de la ANPACT 
mencionó que en Mexico hace falta la 
planeación de una manera correcta, 
además de inversión pública y priva-
da. Añadió que para  conseguir una 
movilidad sostenible se debe tener 
coordinación, decisión, inversión y 
comunicación entre las autoridades. 

Al final, Alex Theissen Presidente 
de la Mesa Directiva de ANTP, coin-
cidió en que, no existe una correcta 
planeación para llegar a las metas de 
reducción de emisiones planteadas a 
2050, las cuales incluyen el desarrollo 
de infraestructura y capacitación del 
capital humano, añadió que, en ese 
sentido es complejo de avanzar al 
ritmo de Estados Unidos. n

La Dra. Isabel Studer 
Noguez, Directora 
de la University of 
California Alianza 
MX, señaló que el 
transporte de carga 
es vital para la 
descarbonización de 
la economía
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BUSINESSCONTEXT
Maersk abre nuevos centros globales de servicio en México y Brasil 

El integrador logístico A.P. Moller – 
Maersk anunció la apertura de un 

nuevo Centro de Servicio Global (GSC, 
por sus siglas en inglés) para la región de 
las Américas, con sede en la Ciudad de 
México y con un centro satelital establecido 
en Santos, Brasil. Los centros crearán más 
de 700 nuevos puestos en 2023, con un plan 
para escalar hasta 1,300 puestos para 2025.

Estas nuevas ubicaciones combinarán la 
asistencia en todas las funciones y áreas como 
finanzas, gestión de procesos, tecnología y 
análisis, para brindar soporte de alta calidad 
y una experiencia única a los clientes. 

Los Centros de Servicio Global de 
Maersk desempeñan un papel fundamental 
en la entrega de resultados para los clientes 
y permiten una adecuada priorización de 
actividades así como toma de decisiones. 

En 2022 Maersk fue testigo de un creci-
miento exponencial en América Latina como 
parte de su estrategia para convertirse en un 
integrador global en logística de contenedores. 
Este Centro de Servicio Global con sede en 
las Américas aportará experiencia regional 
para respaldar las crecientes necesidades de 
las empresas, con soporte en inglés, español y 
portugués, disponibilidad de talento escalable 
y estandarización de procesos. 

“Siempre hemos priorizado las necesi-
dades de nuestros clientes y sus negocios, 
y estos nuevos centros nos permiten llevar 
esta ambición al siguiente nivel. El GSC en 
las Américas tendrá muchas oportunidades 
para remodelar la forma en que los equipos 
dentro de Maersk trabajan juntos y crean el 
éxito a través de la colaboración más allá de 
las fronteras”, sostuvo Mohit Bhatia, Director 
general de los Centros de Servicio Global 
de Maersk.

De igual forma, mencionó que la apertura 
de los centros en dichas ciudades, brindarán 
oportunidades fascinantes para el talento 
humano en las Américas. 

Maersk se encuentra en un trayecto 
para integrar la logística de contenedores en 
todos los modos de transporte, asociándose 
con sus clientes para navegar, simplificar y 

descarbonizar sus cadenas de suministro en 
un ámbito global. Como resultado, Maersk 
ofrece cada vez más soluciones logísticas 
integradas a los clientes más allá de su oferta 
marítima, desarrollando una huella logística 
sólida y brindando servicios integrales com-
pletos basados en las demandas específicas 
de los clientes.

Las competencias de los Centros de 
Servicio Global de Maersk han crecido en 
los últimos años al ser una parte integral 
del crecimiento estratégico. Los equipos 
interactúan con múltiples partes interesadas 
para habilitar alrededor de 30 millones de 
puntos de contacto por año con más de 
100,000 clientes.

Actualmente existen Centros de Maersk 
en India (Bangalore, Chennai, Mumbai y 
Pune), China (Chengdu, Chongqing) y 
Filipinas (Manila), con un pequeño centro 
en Marruecos (Tánger). 

Como parte de esta iniciativa se super-
visa no sólo la ejecución estratégica de los 
procesos financieros y comerciales, sino que 

también se colabora estrechamente con los 
equipos de tecnología. Tiene un enfoque 
central en torno a los procesos, los clientes 
y las personas.

La perspectiva interfuncional de extremo 
a extremo sobre el diseño y la ejecución de 
procesos está disponible dentro de estos 
centros. Esto se habilita a través de una 
configuración centralizada, lo que conduce 
a la estandarización, ya que garantiza una 
experiencia global uniforme para los clientes 
y los empleados. 

Gracias a los Centros de Servicio Global 
se ha experimentado una rápida trans-
formación en los últimos años a través 
de equipos altamente comprometidos, 
ágiles y autogestionados que se adaptan 
y responden rápidamente a los cambios. 
La forma empoderada y colaborativa de 
dar forma a los resultados ha permitido a 
Maersk GSC crear un marco que brinda 
una mejor experiencia al cliente al mismo 
tiempo que crea el entorno adecuado para 
que sus empleados prosperen.
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DHL Express, el proveedor mundial 
líder en envíos exprés y logística, que 
forma parte de Deutsche Post DHL 
Group (DPDHL), registró un crecimien-
to del 13.9% en sus ingresos globales 
durante 2022, con un aumento de 
27,600 millones de euros.

Las medidas de fijación de precios, 
los efectos del tipo de cambio, el 
aumento de los recargos por com-
bustible, así como el incremento en el 
peso promedio de los envíos, fueron 
los impulsores de este desarrollo. 
Sin embargo, la división también se 
enfrentó a “vientos en contra” debido 
a mayores costos y efectos negativos 
en el tipo de cambio, derivados del 
actual entorno macroeconómico.

DHL Express pudo contrarrestar 
eso gracias a la flexibilidad para uti-
lizar su red operativa a lo largo del 
año. La rentabilidad se mantuvo en 
un nivel alto con un margen EBIT del 
14.6 por ciento. 

En lo que respecta a la región de 
las Américas, los ingresos de DHL 
Express aumentaron un 20.1% hasta 
los 6,149 millones de euros en 2022. 
Esta cifra incluye efectos monetarios 
positivos de 481 millones de euros. 
Los ingresos diarios de envíos TDI 
crecieron un 15% y los volúmenes de 
envío se redujeron en un 1.5 por ciento. 

Ampliación y modernización de la 
red y flotilla
Como parte de la actualización de su 
flota intercontinental, la división firmó 
contratos con Boeing entre 2018 y 2022 
para adquirir un total de 28 nuevos 
aviones B777. A finales de 2022, 18 de 
los aviones encargados habían sido 
entregados y entrado en servicio. Los 
diez aviones restantes se entregarán 
durante 2023 a 2025. Además, a lo 
largo de 2022, continuó expandiendo 
su red aérea con la incorporación de 
nuevos servicios directos.

En la región de las Américas, tam-
bién se introdujeron vuelos exclusivos 
desde Miami a Viracopos, Brasil, con 

DHL Express registra crecimiento de 
ingresos a nivel global y en las Américas 

más de 300 toneladas de capacidad 
de carga por semana. Al final del año, 
diez aviones B737-800 estaban en 
servicio en los Estados Unidos. Ade-
más, DHL Aero Expreso Panamá se 
convertirá en su principal aerolínea 
de carga entre los Estados Unidos y 
Centro y Sudamérica en la primera 
mitad de 2023, con la introducción 
de otro B767-300 reconvertido. 

DHL Express abrió un nuevo Hub 
regional ubicado en Atlanta, EE. UU. 
Mientras que, en México, con una 
inversión de más de 118 millones de 
pesos, se ampliaron y remodelaron 
las instalaciones del Hub CDMX para 
fortalecer su capacidad operativa 
procedente de envíos internacionales.

Acciones relevantes de la división 
Express en México en 2022
DHL Express México siguió expandien-
do su footprint a lo largo del país, a 
través de la apertura de nuevos puntos 
de venta durante 2022. Actualmente 
cuenta con más de 730 tiendas propias 
en toda la República y casi 500 puntos 
de venta en esquema de alianza que 
ayudan a ser un enlace comercial en 
poblaciones remotas del país.

En acciones de sostenibilidad y 
siguiendo la estrategia global GoGreen 
del DPDHL para lograr cero emisiones 
netas de CO2 en todas sus operaciones 
para 2050, DHL Express en México 
implementó las siguientes iniciativas:

n	Con una inversión de más de 3.6 
millones de dólares, incorporó a 
su flotilla eléctrica 50 unidades 
nuevas para contribuir de manera 
significativa a la disminución de 
emisiones contaminantes vehicu-
lares. Actualmente, cuenta con un 
conjunto de 170 unidades 100% 
sustentables y amigables con el 
medio ambiente.

n	La empresa puso en marcha la 
operación de su primera tienda 
itinerante 100% sustentable: “DHL 
Móvil”. Este proyecto representó una 
inversión de más de 50 mil dólares 
y forma parte del plan de expansión 
e inversión regional de la compañía 
para infraestructura dentro del país 
y en la Región de las Américas.

n	Su Centro de Servicio en Tampico, 
Tamaulipas, recibió la Certificación 
LEED®, debido a sus prácticas en 
ecoeficiencia y sostenibilidad en 
el diseño y construcción de insta-
laciones amigables con el medio 
ambiente.
Durante 2022, el Deutsche Post 

DHL Group generó ingresos de más 
de 94 mil millones de euros a nivel 
global, superando su récord del año 
anterior en un 15.5% con un beneficio 
operativo (EBIT) de 8,400 millones 
EUR. El factor clave fue el desarrollo 
positivo de las ganancias en las di-
visiones de DHL que operan a nivel 
internacional.
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Investigación sobre la Percepción del Estado 
de la Logística en Empresas ubicadas en 
Guadalajara y su Zona Metropolitana 2022
Por: Mtro. Genaro De Jesús Portales Rodríguez,  
Profesor y coordinador del PAP Cedecom Internacional
genaro@iteso.mx

Nuevamente he realizado el estudio sobre 
la Percepción del Estado de la Logística 

en Guadalajara y su Zona Metropolitana, 
proyecto que empezó en 2007 (esta es la octava 
versión de la investigación). También me he 
apoyado en mis alumnos de licenciatura, 
en esta ocasión de los grupos EAM0095D 
y EAM0095F de Logística Internacional 
del Instituto Tecnológico y de Estudios 
Superiores de Occidente - ITESO (en el 
cual hay alumnos de Comercio y Negocios 
Globales, y de Administración de Empresas 
y Emprendimiento). La finalidad de este 
estudio es servir de marco de comparación 
(benchmark) para otras empresas. En esta 
ocasión agradezco especialmente la ayuda 
de la alumna Fátima Aidé Garibay Gómez 
quien me ayudó a capturar y compilar la 
información.

El Objetivo General de los estudios 
ha sido: “Conocer la percepción de una 
muestra de empresas, de Guadalajara y su 
Zona Metropolitana, en relación con su 
percepción del estado actual de la logística”.

Los Objetivos Específicos han sido 
conocer:
• El perfil profesional de los encargados 

de la logística en las empresas.
• El grado de satisfacción de las empresas 

contratantes, respecto a los servicios 
ofrecidos por sus proveedores.

• El porcentaje de entregas a tiempo, tanto 
en importación como en exportación.

• El grado de adecuación de la infraestruc-
tura para el volumen de operaciones de 
las empresas.

• El grado de satisfacción de las empresas 
respecto a los servicios recibidos por las 
aduanas.

• Las propuestas para mejorar tanto la 
infraestructura logística como los servicios 
de las aduanas.

• Las competencias que las empresas piensan 
que las Universidades deben desarrollar 

en los futuros profesionales interesados 
en laborar en el área de logística.
Para recabar la información se utilizó el 

método cuantitativo basado en encuestas 
semi-estructuradas no disfrazadas, aplicadas 
a los encargados de área de 20 empresas de 
diversos sectores y giros que importan, exportan 
o ambas (contra 48 empresas en la versión 
2017). Merece la pena mencionar que, 
para que la muestra fuese estadísticamente 
representativa, el número de entrevistas 
tendría que abarcar más de 300 empresas, 
sin embargo, pienso que los resultados 
pueden ser de utilidad como medida de 
comparación. 

También hay que mencionar, que se 
tomaron en cuenta dos restricciones para 
la selección de los candidatos a entrevista:
1.-  Se tenía que tratar de empresas impor-

tadoras, exportadoras o ambas.
2.-  Las empresas tenían que estar ubicadas 

en Guadalajara o su Zona Metropolitana.
El 100% de las compañías cumplió con 

los parámetros establecidos, por lo que la 
muestra, aunque más pequeña, puede ser 
válida para realizar el estudio.

Para la realización de esta investigación 
se decidió encuestar empresas pertenecientes 
a industrias tan variadas como fuese posible. 
Esto para evitar que los resultados pudiesen 
estar polarizados debido al predominio de 
cierta industria (por ejemplo, empresas 
de las industrias electrónica o automotriz 
con programas de fomento y certificadas 
en cuanto a la liberación de aduana). Este 
año hubo tres categorías de empresas: 
comercializadoras (65%), manufactureras 
(30%) o ambas (5%). 

El 60% de las personas que respondieron 
a la entrevista este año fueron varones y el 
40% fueron mujeres (63% vs 37% en 2017).

Además del género de los encargados 
de las áreas se preguntó por el rango de 
edades de éstos:

2022 2017

Rango de Edades % %

De 22 a 25 años 10 16.67

De 26 a 30 años 15 12.50

De 31 a 40 años 40 31.25

+ de 40 años 30 37.50

No disponible 5 2.08

En el estudio de este año se observa que 
las edades de las personas que encabezan 
las áreas de cadena de suministro, logística, 
tráfico, etc., se ha desplazado ligeramente 
hacia personas más jóvenes, aunque esto 
podría deberse al tamaño de ambas mues-
tras. Dado que no se encuesta año con año 
exactamente a las mismas empresas, es 
difícil sacar conclusiones al respecto excepto 
quizás, que la experiencia de las personas 
sigue siendo importante.

El 85% de los entrevistados cuenta con 
estudios de licenciatura (87.50% en 2017), 
pero sólo el 15% cuenta con estudios de 
maestría (25% en 2017). Ninguna de las 
personas que tiene maestría la tiene en 
Cadena de Suministro o en Logística.

El 35% de los encargados de área cursaron 
comercio o negocios internacionales a nivel 
licenciatura (39.58% en 2017), el 25% realizó 
estudios Administración de Empresas (10.48% 
en 2017) y el 10% en Mercadotecnia (esta 
carrera no apareció entre las tres principales 
en el estudio anterior).

Dado que este es un estudio realizado 
para Guadalajara y su Zona Metropolitana, 
resulta importante conocer la institución de 
egreso de los encargados de área:
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El 60% de las personas que respondió a 
la encuesta se considera de alto nivel (due-
ños, socios, directores o gerentes), es decir, 
personas que tienen la responsabilidad de 
la toma de decisiones en sus organizaciones 
(52.08% en 2017).

Otro factor que se evaluó fue la ex-
periencia de los encargados del área de 
logística, administración de la cadena de 
suministro, tráfico, materiales, o como 
quiera que se llamase dentro de cada em-
presa en particular. En aquellas empresas 
que no contaban “formalmente” con un 
departamento encargado de las actividades 
relacionadas con la logística, se preguntó por 
la persona responsable por las importaciones 
y exportaciones. El resultado obtenido fue 
el siguiente:

2022 2017

Experiencia % %

De 1 a 5 años 34.62 50.00

De 6 a 10 años 3.85 46.15

De 11 a 15 años 7.69 38.46

De 16 a 20 años 19.23 8.64

De 21 a 25 años 3.85 7.69

Resto de los rangos o 

no disponible

30.76 15.68

El tiempo promedio en el puesto de 19 
de las personas que respondieron fue de 6 
años (mucho menor que los 14.95 años del 
2017, pero al entrevistar empresas diferentes 
cada año, es difícil sacar conclusiones al res-
pecto). Dado que una persona solo tenía un 
mes y medio en el puesto no se contabilizó 
su respuesta.

El 65% de las empresas cuentan con 
hasta 10 empleados en el área (54.17% en 
2017), el 25% de 11 a 25 (10.42% en 2017) 
y el 10% más de 25 (31.25% en 2017). El 
35% de las empresas dijo tener personal 
ajeno a la empresa haciendo labores en el 
departamento (25% en 2017). Esta figura 
no necesariamente representa la subcontra-
tación que se ha tratado de eliminar durante 
la presente administración, sino que puede 
tratarse de becarios, interships o in-plants de 
proveedores.

el número de embarques ha disminuido 
(27.08% en 2017), promediando un 32.92% 
la disminución (33.18% en 2017). En este 
mismo sentido, se preguntó a las empresas 
si había disminuido su personal en este en-
torno económico complejo, 20% respondió 
afirmativamente (14.58% en 2017).

En relación con el porcentaje de em-
presas que dijeron utilizar determinado tipo 
de transporte, tenemos lo siguiente:

Tipo de transporte 2022 2017

% %

Marítimo 75.00 75.00

Autotransporte 95.00 75.00

Aéreo 90.00 62.50

Multimodal 40.00 20.83

Ferroviario 10.00 18.75

Este 2017 se pidió a los encuestados 
que clasificaran del 1 al 5 los transportes 
utilizados en donde el 1 es el más utilizado 
y el 5 el menos utilizado. Con las respuestas 
podemos construir la tabla siguiente para el 
transporte más utilizado:

Tipo de transporte 2022 2017

% %

Autotransporte 13.23 17.82

Marítimo 11.76 8.52

Aéreo 4.41 8.52

Multimodal 1.47 2.32

Ferroviario 0.00 0.00

Nota: este cálculo se basa en la mención 
del transporte como medio más utilizado 
por la empresa.

Este resultado es lógico considerando que 
Estados Unidos sigue siendo nuestro principal 
socio comercial y que las empresas buscan 
controlar los costos tanto como sea posible.

En función de los transportes que las 
empresas utilizan para apoyar sus operaciones 
de logística y administración de la cadena de 
suministro, se solicitó a los encuestados que 
evaluaran del 1 al 5 el grado de satisfacción 
con seis variables: tiempo de tránsito, segu-
ridad de la carga, manejo de la carga, costo 
del servicio, visibilidad de los embarques y 
atención al cliente. Para esta respuesta la 
valoración fue 1 para muy satisfecho y 5 
para muy insatisfecho. Los resultados de 
cada atributo se muestran a continuación:

Escuela de egreso

Embarques por mes

Por cuestiones de confidencialidad/se-
guridad se tomó la decisión de no preguntar 
por el tipo de producto manejado ni por el 
valor de este, pero se consideró de interés 
conocer el número de embarques que las 
empresas manejan como promedio mensual:

En 2017 el 54% de las empresas tenía 
más de 20 embarques.

El 30% de las empresas afirmó que 
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Tiempo de tránsito

Año Aéreo
Autotrans-

porte
FFCC

Maríti-
mo

Multi-
modal

2022 1.5 2.2 2.5 2.7 2.4

2017 1.4 2.2 3.1 2.9 2.4

Seguridad de la carga

Año Aéreo
Autotrans-

porte
FFCC

Maríti-
mo

Multi-
modal

2022 1.5 2.4 2.0 1.9 2.4

2017 1.5 2.7 2.8 2.2 2.4

Manejo de la carga

Año Aéreo
Autotrans-

porte
FFCC

Maríti-
mo

Multi-
modal

2022 2.3 2.1 2.0 2.1 2.8

2017 1.7 2.4 2.6 2.2 2.1

Costo del servicio

Año Aéreo
Autotrans-

porte
FFCC

Maríti-
mo

Multi-
modal

2022 3.2 2.1 2.0 2.3 2.3

2017 3.3 2.2 2.6 2.0 2.4

Visibilidad de los embarques

Año Aéreo
Autotrans-

porte
FFCC

Maríti-
mo

Multi-
modal

2022 1.9 2.1 3.0 2.1 2.6

2017 2.2 2.8 3.3 2.7 4.1

Atención al cliente

Año Aéreo
Autotrans-

porte
FFCC

Maríti-
mo

Multi-
modal

2022 1.9 1.8 2.0 1.8 2.4

2017 2.0 2.2 3.4 2.4 1.9

Como puede observarse, en este 2022 el 
transporte aéreo resulta el mejor evaluado en 
tres categorías: tiempo de tránsito, seguridad y 
visibilidad de la carga, ferroviario en manejo 
de carga y costo del servicio, y autotransporte 
en atención al cliente.

Hay resultados mixtos en 2022 con 
relación al 2017 ya que, en algunos rubros 
las evaluaciones mejoraron, mientras que en 

otras empeoraron, pero es la primera vez que 
ferroviario obtiene tan buenas evaluaciones.

En un estudio de este tipo, además del 
valor promedio de las menciones, es intere-
sante evaluar el número de menciones que 
cada categoría tuvo para poder cuantificar el 
porcentaje de empresas que están satisfechas 
o insatisfechas con las diversas categorías 
de servicio.

Tiempo de tránsito:
Aéreo Autotransporte Ferroviario Marítimo Multimodal

2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017

Muy satisfecho 83.33 61.29 26.32 28.95 50.00 12.50 13.33 22.22 12.50 21.05

Algo satisfecho 0.00 25.81 36.84 34.21 0.00 25.00 26.67 5.56 62.50 26.32

Neutro 5.56 0.00 26.32 26.32 0.00 25.00 46.67 44.44 12.50 47.37

Algo insatisfecho 5.56 3.23 10.52 5.26 50.00 12.50 0.00 11.11 0.00 0.00

Muy insatisfecho 5.56 0.00 0.00 5.26 0.00 25.00 13.33 16.67 12.50 5.26

Transporte aéreo superó el 80% en la categoría “muy satisfecho”, mejorando su evaluación del 2017, sin embargo, este rubro sigue 
siendo una importante área de oportunidad para las empresas proveedoras de servicio. Hay resultados mixtos, es decir, algunos transportes 
mejoraron, pero otros empeoraron. En términos generales aumentó la evaluación “muy insatisfecho” en donde ferroviario mostró una 
importante mejoría.

Seguridad de la carga:
Aéreo Autotransporte Ferroviario Marítimo Multimodal

2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017

Muy satisfecho 83.33 54.84 10.53 21.05 0.00 12.50 53.33 30.56 12.50 10.53

Algo satisfecho 5.56 32.26 36.84 21.05 100.00 25.00 26.67 30.56 50.00 52.63

Neutro 0.00 0.00 52.63 28.95 0.00 37.50 0.00 30.56 25.00 21.05

Algo insatisfecho 0.00 3.23 0.00 26.68 0.00 25.00 13.33 5.56 12.50 15.79

Muy insatisfecho 11.11 0.00 0.00 5.26 0.00 0.00 6.67 2.78 0.00 0.00
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Nuevamente el transporte aéreo logró más del 80% en la categoría 
“muy satisfecho”, mejorando la puntuación del 2017, pero curiosa-
mente fue el que tuvo la peor evaluación en “muy insatisfecho”. La 

caída más importante en la evaluación “muy satisfecho” corresponde 
a autotransporte que, curiosamente tuvo la mejor recuperación en 
“muy insatisfecho”.

Manejo de la carga:
Aéreo Autotransporte Ferroviario Marítimo Multimodal

2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017

Muy satisfecho 33.33 45.16 36.84 23.68 0.00 12.50 33.33 19.44 12.50 15.79

Algo satisfecho 27.78 29.03 31.58 36.84 100.00 25.00 46.67 47.22 37.50 63.16

Neutro 22.22 16.13 26.32 21.05 0.00 50.00 0.00 27.78 12.50 21.05

Algo insatisfecho 11.11 0.00 0.00 13.16 0.00 12.50 13.33 5.56 37.50 0.00

Muy insatisfecho 5.56 0.00 5.56 5.26 0.00 0.00 6.67 0.00 0.00 0.00

La calificación más alta, en la categoría de “muy satisfecho”, 
fue la de autotransporte, pero no llegó al 40%, aunque mejoró con 
respecto al 2017-. Los resultados en “muy satisfecho” fueron mixtos 

mejorando marítimo y autotransporte y empeorando el resto. Hubo 
un aumento general en la calificación “muy insatisfecho”.

Costo del servicio
Aéreo Autotransporte Ferroviario Marítimo Multimodal

2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017

Muy satisfecho 16.67 6.45 31.58 28.95 50.00 37.50 26.67 36.11 12.50 15.79

Algo satisfecho 16.67 12.90 36.84 39.47 0.00 0.00 33.33 38.89 50.00 42.11

Neutro 22.22 35.48 26.32 18.42 50.00 37.50 26.67 19.44 37.50 31.58

Algo insatisfecho 16.67 16.13 5.26 7.89 0.00 12.50 13.33 2.78 0.00 10.53

Muy insatisfecho 27.78 19.35 0.00 5.26 0.00 12.50 0.00 2.78 0.00 0.00

Aumentó el porcentaje de respuestas “muy satisfecho”, ubicán-
dose exactamente en 50% para marítimo. El porcentaje de “muy 
insatisfecho” para aéreo aumentó casi 10 puntos en relación con 

2017. En general tanto las categorías “muy satisfecho” como “muy 
insatisfecho” mejoraron en relación con el estudio anterior.

Visibilidad de los embarques:
Aéreo Autotransporte Ferroviario Marítimo Multimodal

2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017

Muy satisfecho 55.56 35.48 36.84 18.42 0.00 12.50 33.33 19.44 12.50 26.32

Algo satisfecho 11.11 22.58 36.84 18.42 0.00 0.00 26.67 25.00 25.00 36.84

Neutro 0.00 19.35 10.53 34.21 100.00 50.00 33.33 33.33 50.00 31.58

Algo insatisfecho 11.11 6.45 10.53 18.42 0.00 25.00 6.67 5.56 12.50 0.00

Muy insatisfecho 0.00 6.45 5.26 7.89 0.00 12.50 0.00 13.89 0.00 0.00

Transporte aéreo tuvo más de 50% de evaluación en “muy sa-
tisfecho” en la cual autotransporte y marítimo también mejoraron. 

Hubo una importante mejoría en la evaluación “muy insatisfecho” 
para todas las modalidades de transporte.

Atención al cliente:
Aéreo Autotransporte Ferroviario Marítimo Multimodal

2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017 2022 2017

Muy satisfecho 44.44 29.03 42.11 26.32 50.00 12.50 40.00 22.22 12.50 31.58

Algo satisfecho 33.33 35.48 31.58 42.11 0.00 12.50 40.00 30.56 25.00 42.11

Neutro 11.11 25.81 15.79 18.42 50.00 37.50 6.67 36.11 50.00 26.32

Algo insatisfecho 11.11 0.00 5.26 13.16 0.00 0.00 6.67 11.11 0.00 0.00

Muy insatisfecho 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 37.50 0.00 0.00 0.00 0.00
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En atención al cliente, ferroviario fue el 
mejor evaluado si bien fueron pocos quienes 
lo utilizan. Con la excepción de multimodal, 
todos los transportes mejoraron en “muy 
satisfecho”. Absolutamente todos mejoraron 
en la categoría “muy insatisfecho” en donde 
este año no hubo una sola mención.

También se les pidió a las empresas que 
evaluaran el porcentaje de entregas a tiempo 
para cada medio de transporte, aunque no 
todas lo hicieron y expresamente solo una 
empresa respondió para exportación vía 
ferroviaria. Merece la pena mencionar que el 
transporte mejor evaluado fue autotransporte 
con una calificación menor a 90%. Aquí 
sigue habiendo un área de oportunidad 
para los proveedores de servicio.

Podemos afirmar que ha habido una 
ligera caída ya que el valor promedio para 
todos los tipos de transporte anda en 74.35% 
contra 85.64% del 2017. Las empresas re-
portaron caída en todos los tráficos excepto 
autotransporte.

En el caso de exportación el transporte 
mejor evaluado también fue autotransporte 
con el 85.70% de entregas a tiempo y el 
valor promedio fue de 69.44% (peor que el 
87.66% del 2017), pero siendo México un 
país eminentemente exportador, se concluye 
que hay una gran área de oportunidad para 
un país que es tan dependiente del comercio 
exterior como lo es el nuestro y especialmente 
por nuestra relación con Estados Unidos 
destino de la gran mayoría de los envíos. 
Todos los transportes reportaron peores 
números que en 2017.

 Con base en la respuesta anterior, se 
les solicitó a los encuestados evaluar la in-
fraestructura con la que cuenta cada tipo de 
transporte, calificándola como adecuada o 
inadecuada. Las respuestas son las siguientes:

Entregas a tiempo - Importación

Entregas a tiempo - Exportación
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2022 2017

Transporte Adecuada Inadecuada Adecuada Inadecuada

% % % %

Aéreo 75.00 25.00 82.50 17.50

Autotransporte 30.00 70.00 63.04 36.96

Ferroviario 13.33 86.67 24.24 75.76

Marítimo 65.00 35.00 71.43 28.53

Hubo resultados mixtos en cuanto a las 
evaluaciones con respecto al 2017, aunque 
se mantuvo que aéreo fue mejor evaluado y 
ferroviario el peor. Llama mucho la atención la 
caída tan pronunciada que tiene la evaluación 
del autotransporte; desgraciadamente no se 
hizo una pregunta que permita distinguir si 
lo que origina está calificación es el estado 
de la infraestructura, el costo de las carreteras 
o el incremento de la inseguridad.

En el estudio no quisimos limitarnos a 
preguntarle a las empresas si la infraestructura 
es adecuada o no, sino que nos interesaba 
conocer la razón que fundamenta tal opinión. 
Para ello hicimos dos preguntas concretas:
1.- En su opinión y en función de los medios 

de transporte que su empresa utiliza, 
¿cuál es el medio de transporte más 
desarrollado en México y por qué?

2.- En su opinión y en función de los medios 
de transporte que su empresa utiliza, 
¿cuál es el medio de transporte menos 
desarrollado en México y por qué?
Autotransporte tuvo la mayor cantidad 

de menciones como el medio de transporte 
más desarrollado con el 40% (61.29% en 
2017). Las razones que se expresaron fueron 
su cobertura y que se ha hecho inversión 
en infraestructura. Por su parte, ferroviario 
obtuvo el 50% (51.06% en 2017) de las 
menciones como el transporte que tiene 
la peor infraestructura mencionándolo 
textualmente junto con que se utiliza poco, 
que es lento y que faltan rutas.

Merece la pena mencionar que muchas 
de las personas que hicieron comentarios 
respecto al transporte ferroviario en realidad 
no lo utilizan (solo 2 empresas entre las 20 
empresas lo hacen). Al parecer su opinión se 
basa únicamente en su percepción de lo que 
este tipo de transporte es y ofrece, o bien de 
lo que han escuchado de boca de otros. En 
un ánimo de tratar de ser objetivo y proposi-
tivo, esta situación sigue siendo culpa de los 

ferrocarriles al no haber dado a conocer lo 
que han hecho desde que se les otorgaron las 
concesiones por parte del gobierno federal, 
por ejemplo, hay muchas personas que 
afirman que “no se han hecho inversiones”. 
Como profesor-investigador creo que sería 
conveniente que gente perteneciente a los 
ferrocarriles se acercara a Cámaras, Asocia-
ciones e Instituciones Educativas para hablar 
un poco de lo mucho que han hecho y de 
lo tienen proyectado hacer, para cambiar un 
poco la percepción de los usuarios potenciales 
al hacerles accesible información actualizada.

Una vez que preguntamos tanto por 
el transporte más desarrollado como por 
el menos, se le pidieron a los entrevistados 
algunas propuestas concretas de qué se puede 
hacer para mejorar la infraestructura que 
apoya a la logística. Los entrevistados dieron 
22 ideas. De éstas, 59.09% del total tuvieron 
que ver con la inversión para la creación, 
ampliación, mejoramiento, mantenimiento, 
etc., de la infraestructura (54.16% en 2017), 
26.08% se relacionaron con la mejora de 
la seguridad en el país (18.75% en 2017) 
y 13.04% con la mejora en los servicios y 
la agilización de los procesos (20.83% en 
2017 en donde se mezcló con cuestiones 
relacionadas con facilitación y cambios en 
la normatividad del gobierno).

Se hicieron dos preguntas relacionadas 
con la sustentabilidad:

a) “¿Su empresa está involucrada en 
cualesquiera forma en los temas de 
sustentabilidad o de logística inversa?” 
El 45% de las empresas respondió 
afirmativamente (contra el 47.92% en 
2017), dando como ejemplos de acciones 
concretas el reciclaje de materiales, la 
responsabilidad social y el aprovecha-
miento del agua.

b) “¿Cómo empresa se han relacionado 
en cualesquiera forma con el tema de 
huella de carbono?”. Únicamente el 
25% del total respondió que sí (29.17% 
en 2017). 
Esto nos dice que nuestro país tiene 

mucho camino que recorrer en un tema 
que, cada día, adquiere mayor importancia 
a nivel internacional y que, potencialmente 
podría poner en riesgo nuestra capacidad 
de hacer negocios, ante la amenaza de 
algunos países altamente desarrollados 
de imponer impuestos en relación con la 
contaminación que la empresa productora 
de los bienes genere. En el caso del comer-
cio internacional estos impuestos podrían 
hacerse efectivos en la forma de aranceles 
de importación cuya finalidad será fondear 
proyectos de investigación o desarrollo de 
nuevas tecnologías más limpias.

La siguiente serie de preguntas de la 
entrevista tenía que ver con las aduanas que 
utilizan las empresas que hacen operaciones 
de comercio internacional y el grado de 
satisfacción que encuentran en éstas.

Para empezar se les preguntó a las em-
presas cuales eran las tres principales aduanas 
que utilizan en función del volumen de 
operaciones realizadas, pidiéndoles al mismo 
tiempo, que evaluaran la rapidez, el costo, 
el horario de trabajo, la atención al cliente 
y la solución de problemas, en una escala 
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Mencio-
nes Aduana Rapidez

Costo de 
los servi-

cios

Horario de 
atención

Atención 
al cliente

Solución 
de proble-

mas

16 Manzanillo 2.8 2.5 1.9 1.9 2.4

10
Guadala-

jara
2.2 2.9 2.2 2.1 2.7

10
Nuevo 
Laredo

1.8 1.4 2.0 2.2 2.2

Media de 
todas las 

respuestas
2.3 2.4 1.9 2.1 2.4
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que iba de 1 o muy satisfecho a 5 o muy insatisfecho.
Hubo 53 menciones de diferentes aduanas (cada empresa podía citar hasta tres). Los 

resultados obtenidos para las aduanas que recibieron más de 10 menciones fueron: (ver 
tabla  inferior derecha página 60)

Si realizamos un comparativo de los grados de satisfacción promedio de los últimos 
dos estudios, tenemos lo siguiente:

Año Rapidez Costo de los 
servicios

Horario de 
atención

Atención al 
cliente

Solución de 
problemas

2022 2.3 2.4 1.9 2.1 2.4

2017 2.2 2.4 2.3 2.2 2.3

Puede observarse que los resultados más o menos se mantuvieron ya que hay dos rubros 
en que mejoró la evaluación y dos en los que empeoró. Si bien es cierto que las evaluación 
están más cercanas a 1 que al valor medio 3 (exactamente entre muy satisfecho y muy 
insatisfecho), se puede concluir que hay grandes áreas de oportunidad para los prestadores 
de servicios y el gobierno ya que, en conjunto se debe dar el marco normativo y la filosofía 
de calidad en el servicio que permita mejorar los procesos en las aduanas, aumentando así 
la satisfacción de los usuarios y la competitividad de las empresas y del país.

También se cuestionó a los encuestados respecto a los principales problemas que 
enfrentan en la aduana durante el proceso de despacho de importación o exportación 
y con afán de ser propositivos, también qué sugerirían para corregirlos o mejorarlos. Los 
resultados se muestran a continuación:

Principales problemas Propuestas de mejora

Problemá-
tica

Menciones % Propuesta Menciones %

Servicio 11 57.89 Facilitación 15 68.18

Infraestruc-
tura

5 26.31
Infraestruc-

tura
5 22.72

Las demás 
o n/d

3 15.80
Las demás 

o n/d
2 9.10

Totales 19 100.00 22 100.00

Concepto 2022 2017

Responsabilidad - 5.11%

Iniciativa 7.89% -

Paciencia 7.89% -

Enfoque 7.89% -

Valores

Responsabilidad 23.07% -

Compromiso 19.23% -

Honestidad/
honradez

15.38% 12.50%

Respeto 15.38% -

Es impactante el resultado de este 
reactivo. Por primera vez la responsabi-
lidad aparece con el mayor porcentaje, 

pero las empresas la han desplazado de la 
categoría de actitudes a la de valores. Es 
la primera vez que honestidad/honradez 

no aparece en el primer lugar. En mi 
opinión tanto los padres de familia como 
las instituciones de educación a todos los 
niveles estamos recibiendo un llamado 
de atención por parte de las empresas.

En suma, luego de procesar toda la 
información de la encuesta puedo afir-
mar que sigue habiendo una gran área de 
oportunidad en materia de logística. Los 
empresarios están demandando una serie de 
habilidades, actitudes y valores en los futuros 
profesionales de la materia, lo que obligará a 
las instituciones educativas a revisar y mejorar 
sus programas de estudio y a los organismos 
de gobierno relacionados con la promoción 
del comercio exterior del estado a incorporar 
conocimientos de esta área en los planes de 
capacitación, especialmente de los micro, 
pequeños y medianos empresarios.

Cualquier error u omisión es responsa-
bilidad única y exclusivamente del autor.

Se les pidió a los encuestados que 
evaluaran la logística en Guadalajara y su 
Zona Metropolitana. El 60% considera 
que la logística es buena (30% en 2017), 
en tanto que el 30% la considera regular 
(45.83% en 2017). Sólo el 10% la evaluó 
como mala (6.25% en 2017).

Las últimas preguntas que se hicieron a 
los encuestados fueron en relación con una 
habilidad, una actitud y un valor que, en su 
opinión deberían tener los recién y futuros 
egresados de las licenciaturas y que se quieran 
integrar en áreas de tráfico, logística, manejo 
de materiales, cadena de suministro, etc. 
Merece la pena mencionar que las personas 
confunden los tres conceptos, por lo que fue 
necesario realizar una “depuración” a partir 
de las respuestas recibidas.

Concepto 2022 2017

Respuestas 
totales

86 176

Habilidades

Análisis y toma 
de decisiones 

para la solución 
de problemas

18.18% 3.41%

Conocimientos 
de Aduanas / 

Normatividad / 
Legislación

18.18% 3.41%

Capacidad de 
negociación

- 2.84%

Criterio 9.09% -

Actitudes

Proactividad 13.15% 3.98%

Inbound Logist ics Latam 61



BUSINESSCONTEXT

Cierra brechas de inclusión laboral 
Programa de Mujeres Conductoras de Jalisco

Una política pública en el transporte 
público con enfoque de género abre 

oportunidades para atender el déficit de 
personas conductoras en el sector, permite 
la inclusión laboral de las mujeres y genera 
beneficios para las empresas operadoras de 
este servicio, revela el estudio “Inclusión 
laboral femenina en el transporte público. 
Estudio de caso del programa Mujeres 
Conductoras en Jalisco, México”. 

El documento fue realizado por el Instituto 
de los Recursos Mundiales México (WRI 
México, por sus siglas en inglés) como parte 
del trabajo de la Iniciativa TUMI E-Bus 
Mission en el estado de Jalisco, y con apoyo 
de la GIZ (Gesellschaft für internationale 
Zusammenarbeit por sus siglas en alemán) 
y financiamiento del Ministerio Federal de 
Cooperación Económica y Desarrollo de 
Alemania (BMZ).

“El programa es una política pública 
de transporte con enfoque de género que 
ha garantizado el acceso y la participación 
de las mujeres en un sector productivo alta-
mente masculinizado, y ha logrado romper 
estereotipos de género y cerrar las brechas 
de desigualdad económica que enfrentan 
las mujeres […] también representa una 
oportunidad para atender el déficit de per-

sonas conductoras que enfrenta el sector a 
nivel mundial", explicó Gabriela de la Torre 
Ríos, Gerente de la Iniciativa TUMI E-Bus 
Mission para México y Colombia.  

El estudio señala que el programa Mujeres 
Conductoras en Jalisco ha tenido un impacto 
positivo en la calidad de vida y autonomía 
económica de las mujeres conductoras - en su 
mayoría jefas de hogar - que ahora cuentan 
con mejores ingresos gracias a que tienen 
un empleo formal con prestaciones, lo que 
garantiza estabilidad económica para sus 
familias. Además, identifica que las mujeres 
tienen una autopercepción de crecimiento 
personal, en la que se reconocen capaces 
de enfrentar retos y superarlos, y se sienten 
orgullosas de ser pioneras por atreverse a 
incursionar en un sector dominado por 
hombres.  

De acuerdo con Gabriela de la Torre, 
trazar las diferencias y similitudes que hay 
en la percepción de hombres y mujeres que 
desempeñan la misma actividad ayuda a crear 
políticas públicas integrales que contribuyan 
a romper los estereotipos de género para el 
acceso y permanencia de las mujeres en 
el mercado laboral, y con ello se reduce 
la segregación ocupacional entre géneros. 

“Con el estudio identificamos que 

visibilizar la inserción de mujeres en labores 
que socialmente han sido consideradas como 
masculinas ha modificado la percepción que 
niñas y mujeres tienen sobre las opciones 
laborales a las que pueden acceder, ya que 
ahora ven factible desempeñar actividades 
que pensaban sólo podían ser realizadas por 
hombres”, señaló Gabriela de la Torre Ríos.  

La especialista en Política Pública 
y Economía para WRI México Joselyn 
Delgado Miranda añadió que el estudio 
de caso evidenció que la contratación de 
mujeres en labores de conducción tuvo 
efectos positivos en la operación diaria, 
pues son un grupo que prácticamente no 
renuncia a sus puestos de trabajo, mientras 
que la rotación en conductores oscila entre 
el 10% y el 20%. En la asistencia también 
resaltaron diferencias, ya que, de acuerdo 
con las empresas operadoras, los lunes y 
días festivos, los hombres registran hasta un 
25% de ausentismo, situación que afecta la 
operatividad y economía de las empresas, 
mientras que las mujeres conductoras prácti-
camente no faltan a sus labores en esos días.   

“El programa ha tenido un impacto 
transversal también en las condiciones 
laborales de los conductores, ya que la 
formalización y profesionalización de las 
labores de conducción ha evidenciado 
la necesidad de mejorar la gestión de los 
horarios laborales de los y las conductoras, 
con el propósito de conciliar la vida laboral 
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con las tareas de cuidado y crear escenarios que fomenten la corresponsabilidad de 
los hombres en estas actividades", afirmó Joselyn Delgado.  

Agregó que es importante diseñar políticas transversales no sólo desde un enfoque 
de género, sino también con una perspectiva de inclusión social para abordar otra 
serie de desigualdades que viven otras poblaciones. 

“Los hombres conductores bajo el esquema ‘hombre-camión’ han sido un sector 
que históricamente trabaja en condiciones precarizadas, que enfrenta no sólo retos en 
su desarrollo profesional, sino también en su calidad de vida al trabajar largas jornadas 
que no contemplan ni horarios de comida, además de la falta de infraestructura, 
como el acceso a baños, entre otras”.   

Existen aciertos, pero persisten retos 
 Las especialistas de WRI México reconocieron que una de las fortalezas de esta 
política pública es su diseño institucional, pues se trata de un programa transversal e 
intersecretarial financiado con recursos públicos en el que participan en su gestión 
la Secretaría de Transporte de Jalisco, la Coordinación General Estratégica de Ges-
tión del Territorio, la Secretaría de Igualdad Sustantiva entre Mujeres y Hombres, 
instituciones educativas y transportistas.  

“La integralidad y transversalidad del Programa permite que la perspectiva de 
género pueda ser incorporada con acciones concretas y coordinadas entre diferentes 
dependencias para alcanzar un mismo objetivo”, apuntó Delgado Miranda.  

Gabriela de la Torre precisó que existen aspectos susceptibles de mejora: es im-
portante consolidar el andamiaje institucional a través del cual opera el programa, 
ya que los cambios administrativos son observados como el mayor riesgo para su 
continuidad, y las políticas públicas en general.  

"Para consolidar la inclusión laboral femenina en el transporte público, los pro-
gramas de capacitación y profesionalización representan sólo el primer paso, pero 
es indispensable que las empresas realicen adecuaciones que permitan la creación 
de escenarios para la conciliación con labores de cuidado, entre otras cosas”, dijo.  

El estudio de caso puede consultarse en el siguiente enlace: Inclusión laboral 
femenina en el transporte público. Estudio de caso del Programa Mujeres Conduc-
toras en Jalisco, México » TUMI (transformative-mobility.org)   

  
DATOS CLAVE 
n Con datos hasta septiembre de 2022, 8/10 conductoras tienen entre 31-

50 años de edad, 58% de las conductoras son jefas del hogar y 83% de las 
conductoras tienen hijos, de las cuales 45% con hijos en edad escolar.

n Se entrevistó a los equipos de operación y recursos humanos de una empresa 
pública y dos empresas privadas de transporte público.

n 84% de las mujeres que participaron en los grupos focales trabajan en la 
empresa pública y 16% de las mujeres trabajan en las empresas privadas.

La Asociación de Operadores Logís-
ticos de México (AOLM), dio a cono-
cer que Penske Logistics se integra 
como nuevo miembro. Hecho con el 
que refuerza las filas de operadores 
logísticos para avanzar en conjunto 
dentro de la industria. 

A través de un comunicado, la 
AOLM dio la bienvenida a Juan Carlos 
Cordero, Vicepresidente de Finanzas  
& Administración y a Erick Reynoso, 
Director de Operaciones, represen-
tantes de la empresa. 

Asimismo, el organismo mencionó 
que cada socio suma y potencia los 
objetivos perseguidos, además, con-
tribuyen para mantenerse como un 
actor relevante en el sector logístico. 

“Es un placer formar parte como 
integrante de la asociación, ya que 
facilitará el intercambio de ideas y la 
colaboración  profesional entre las 
empresas y empresarios de nuestro 
sector”, mencionó Juan Carlos Cordero. 

Cabe destacar que Penske Logis-
tics es una de las mayores empresas 
logísticas de cadena de suministro 
en el mundo, desde la gestión de 
proveedores hasta la entrega de los 
productos terminados, con cobertura 
en Europa, Norteamérica y Brasil.

Con esta nueva integración, ac-
tualmente la AOLM cuenta con 13 
miembros aliados. Además de Accel 
Logística, Argo Logística, DHL Supply 
Chain, Estafeta, Faske Logistics, FedEx, 
Grupo Porteo, Onest, Promologistics, 
Rosch, Ryder y TIBA.

Penske Logistics se 
une a la AOLM 

El organismo mencionó que cada 
socio suma y potencia los objeti-
vos perseguidos
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¡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

CEDIS WAREHOUSING Y 
PARQUES INDUSTRIALES

PERECEDEROS  
Y CADENA FRÍA 

En esta edición encontrarás los desafíos presentes en el manejo 
logístico de perecederos o productos refrigerados, así como  

las mejores prácticas para el sector.

Además de conocer la oferta y demanda en materia de almacenes  
y centros de distribución de última generación, tanto como  

la tecnología de punta para administrarlos.
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