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Sterling Commerce:  
Auxiliar en requerimientos  

de documentos electrónicos

 Inmuebles logísticos  
en el Estado de México

Corporate Properties of the 
Americas (CPA), con 10 años 
de experiencia en el merca-
do industrial inmobiliario, 
desarrollando parques in-
dustriales y centros logísticos en 15 estados de la República 
Mexicana, ingresa en el 2007 al Estado de México, desarro-
llando 5 nuevos centros logísticos en diferentes municipios: 
Huehuetoca, con 100,000m2 techados; Teoloyucan, con 
80,000m2 techados; Tepotzotlán, con 46,000m2 techados; 
San Martín Obispo, con 150,000m2 techados y Tlalnepantla, 
con 96,000m2 techados.

Además de estos nuevos centros logísticos, la experiencia 
en desarrollos y adquisiciones permiten a la empresa sa-
tisfacer una amplia gama de requerimientos que incluyen, 
entre otros; proyectos a la medida, compra de propiedades 
excedentes y operaciones tipo sale-leaseback (venta de una 
propiedad con arreglo simultáneo de renta al vendedor). 

Sus servicios incluyen la búsqueda y selección de propie-
dades, el diseño, la ingeniería y la construcción de naves, la 
compra de terrenos y desarrollo de parques industriales. Los 
equipos de proyecto focalizan la responsabilidad y el control 
en un solo punto de contacto y su compromiso para entregar 
con calidad, oportunidad y óptima relación costo-beneficio 
es total. La empresa, a lo largo y ancho del país, ha desarro-
llado proyectos de clase mundial para compañías líderes en 
el mercado global.

Convenio 
México-EUA  
para mejorar 
servicios 
de correo
Sepomex y el United States Postal Service (USPS) firmaron 
un Convenio de Colaboración con el objetivo de mejorar los 
servicios de correo entre México y Estados Unidos y apoyar a 
Sepomex en su Plan de Transformación,

Parte fundamental del Convenio es el apoyo que brindará 
USPS al organismo descentralizado de la SCT, para que lleve 
a cabo el Plan de Transformación de su estructura adminis-
trativa, procesos y reingeniería de operaciones. El Acuerdo 
destaca que la institución postal mexicana ya implementa 
un proceso general de reestructuración y reformas, así como 
de objetivos y acciones de corto y largo plazo.

Ambas instituciones formarán un Grupo de Trabajo para el 
Mejoramiento de Servicios Conjuntos y Desarrollo de Nego-
cios que trabajará con base en los resultados del proceso de 
transformación y de sus actividades de reingeniería de Sepo-
mex, con el fin de buscar iniciativas en las áreas de: servicio 
express de correo (EMS, por sus siglas en inglés); paquetes 
aéreos, y estrategias para marcas conjuntas y servicio de pa-
quetería.

Cifra histórica de captación de IED

Sterling Commerce anunció la disponibilidad de un servicio 
de ayuda para clientes para enfrentar eficientemente los 
requerimientos de aduanas para 2007 en Estados Unidos, 
para la clasificación obligatoria de declaraciones electróni-
cas: Un portal de información para ayudar a las compañías 
a cumplir con el nuevo mandato impuesto por aduanas y 
la agencia de protección de fronteras en Estados Unidos en 
abril del 2007. 

Además de ayudar a las compañías a que encuentren estos 
requerimientos, el portal ayudará a reducir el retraso de en-
víos en fronteras y puertos, minimizar el seguimiento ma-
nual de status de importación y exportación, y resolverán 
fácilmente los mandatos regulatorios de seguridad en las 
fronteras (H.R. 3129).

A fines del 2007, el manifiesto electrónico será obligatorio en 
todas las aduanas de frontera y habrá multas para quien no 
cumpla. El servicio de información del portal para la aduana 
de Estados Unidos proporciona puentes de comunicación 
que permiten a los clientes manejar electrónicamente los 
documentos de importación y exportación. Usando este 
puente, los clientes pueden adecuarse a las regulaciones sin 
preocuparse de estar al corriente los protocolos de trans-
portación de datos o configuración y los requerimientos de 
comunicación del gobierno. El portal aceptará el papeleo de 
un cliente igual que cualquier otro archivo y le asegurará  
reunir esos requisitos.

En el primer semestre, la Inversión extranjera directa (IED) 
ascendió a 13 mil 244 millones de dólares, cantidad que su-
pera en 52.37% a la reportada al Registro Nacional de Inver-
siones Extranjeras en el mismo periodo del año anterior: 8 
mil 692 millones de dólares.

Este ha sido el mejor inicio de año en recepción de IED en la 
historia del país en seis meses, informó la Subsecretaria de 
Normatividad, Inversión Extranjera y Prácticas Comerciales 
Internacionales de la Secretaría de Economía. El dinamismo 
en el primer semestre de 2007 denota las expectativas fa-
vorables de los inversionistas internacionales en el rumbo 
de la economía mexicana, y confirma a nuestro país como 
uno de los destinos más atractivos para los flujos interna-
cionales de inversión productiva, especialmente en América 
Latina, en donde México ocupa el primer lugar.

La IED captada en el primer semestre de 2007 se canalizó 
principalmente a la industria manufacturera, que recibió 
44.2%, sector de servicios financieros, 29%; comercio, 8.9%, 
otros servicios, 5.7%, y, al sector transportes y comunicacio-
nes, 3.9 por ciento.

Asimismo, de acuerdo al país de origen de la IED, durante 
enero-junio de 2007, la IED provino principalmente de Esta-
dos Unidos, con 60.7% del total; España con 13.9%; Bermu-
das, con 7.3%; Islas Vírgenes, 4%; Holanda, 3.8%; Francia, 3%, 
y Bélgica, 1.5 por ciento.

Nueva aduana en Querétaro
Con una inversión de 15 millones de pesos en una primera 
etapa, se prevé que para el mes de octubre próximo, el es-
tado de Querétaro contará con una segunda aduana la cual 
se localizará en el Aeropuerto Internacional de esta ciudad. 
La inversión es cien por ciento privada y se pretende que se 
abran almacenes fiscales.

Lo anterior fue informado por Renato López Otamendi, se-
cretario de Desarrollo Sustentable del estado, quien aseguró 
que el proyecto no implica que se cerrará la Aduana Interior 
ubicada en la capital queretana. El objetivo es incrementar 
el movimiento de carga aérea y atender otros nichos de 
mercado que han sido descuidados. Asimismo, se trata de 
brindar a las industrias establecidas en esta entidad más 
infraestructura logística para que lleven a cabo sus opera-
ciones de comercio exterior; entre las que destaca, por su 
importancia para el gobierno del estado, la aeronáutica.

Puerto Progreso crecerá 261 % en el movimiento de granel mineral
Después de 4 años de preparación 
para el manejo de este nuevo pro-
ducto, en el Puerto de Progreso co-
menzó el pasado junio, con el buque 
Albatros, la exportación regular de 
material pétreo a Estados Unidos. El 
buque transportó 32 mil toneladas 
de 3 tipos de productos: Grava, gravi-
lla y material base, los cuales fueron 
transportados a la Terminal de Carga 
General para embarcar en el muelle 
7 de uso público con destino final al 
Puerto de Tampa.

Esta nueva carga en el Puerto de Pro-
greso generó 190 nuevos empleos 
en el Estado de Yucatán para benefi-
cio de su comunidad. Se programan 

embarques regulares cada 12 días 
con 32 mil toneladas de producto, el 
puerto destino será Tampa, de don-
de se distribuirá el material para di-
versos fines de construcción. 

El incremento en este tipo de car-
ga para el Puerto de Progreso en el 
presente año 2007 será de 261 % pa-
sando de 138,518 toneladas a 500 mil 
toneladas manejadas. Con esta nue-
va carga de exportación, el Puerto de 
Progreso consolida la diversificación 
de sus productos: Granel mineral, 
contenedores, perecederos, granel 
agrícola, carga suelta, hidrocarburos, 
fluidos no petroleros y tráfico de pa-
sajeros en cruceros turísticos.
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Mundo Logístico es una revista para ti. Queremos tu  
retroalimentación. Escríbenos tus comentarios, sugerencias,  
quejas, solicitudes... Esperamos poder ser de utilidad y  
mantener nuestros contenidos al nivel de tus expectativas.

redaccion@mundologistico.net

Amigo lector

Óptica del lector
Buenas tardes,
Serían tan amables de confirmarme si toda la documen-
tación a recabar para la beca del MIT (CV, cartas de re-
comendación, etc.) debe ser proporcionada en inglés.  
Gracias de antemano, saludos.
Gerardo Fernández Gaytán.

Estimado Gerardo,
Gracias por tu interés. Lo más recomendable es entregar la 
documentación en ambos idiomas, dado que será revisada 
por especialistas del MIT y del Zaragoza Logistics Center.

A quien corresponda,
Con base en su artículo del tema en referencia, editado en 
el número 21 de mayo/junio 2007 les comento mi interés 
en obtener la beca. Hace un par de meses que he estado 
leyendo la oferta del MIT directamente desde internet, 
por lo que estoy enterado de los generales del Master. 
Con base en lo anterior, me permito solicitarles una cita.  
Quedo a sus órdenes.
Jaime Paredes.

Estimado Jaime,
Gracias por tu interés en la beca del MIT. Por el momento 
no estamos agendando citas; recibiremos por correo elec-
trónico la documentación solicitada para hacer una primera 
selección. Después de ello llamaremos a los seleccionados 
para concertar la cita para entrevista.

Buenas tardes,
Estoy interesada en aplicar a las becas de Mit-Zaragoza, 
¿dónde puedo obtener la solicitud?
Saludos,
Ing. Lineth Barnett | Panamá, Rep. de Panamá.

Hola Lineth,
Toda la información y solicitudes pueden ser ubicadas a tra-
vés de nuestro portal (www.mundologistico.net). Gracias 
por tu interés.

Estudio conjunto Amece-KPMG: 
Perspectivas de la Alta Dirección

Con el objetivo de identificar 
las variables económicas y 
políticas que los directivos 
desean para tener un entorno de negocios favorable, así 
como las reformas estructurales que impulsen las inversio-
nes y el crecimiento de las empresas en México, la Amece 
y KPMG llevaron a cabo el estudio Perspectivas de la Alta 
Dirección 2007.
La dinámica seguida para realizar este estudio fue a través 
de la aplicación de encuestas y entrevistas personales a más 
de 200 directivos de empresas pertenecientes a distintos 
sectores del país, y así conocer las estrategias que llevarán a 
cabo para incrementar su competitividad durante los próxi-
mos tres años.
Al respecto, Miguel Ángel Peralta, director general de Ame-
ce afirmó: “Buscamos favorecer la productividad al interior 
del negocio para que obtenga los máximos beneficios de 
sus actividades externas. En este estudio en conjunto con 
KPMG, identificamos las inquietudes de las empresas, así 
como las líneas de acción que les permitirán incrementar 
la rentabilidad de sus negocios. Sólo compartiendo sus ex-
periencias e información, el sector empresarial mexicano se 
fortalecerá en beneficio del país”.

Infor: Empresa Top en gestión
de la cadena de suministro

Infor fue reconocida como 
una de las empresas líde-
res en la innovación de la 
gestión de la cadena de suministro, de acuerdo con el re-
conocimiento Executive 100 de de la Cadena de Suministro 
& Demanda, 2007, premio otorgado por Supply & Demand 
Chain Executive, que distingue a Infor por lograr una Cadena 
de Suministro de Siglo 21. 

 “Es un honor para nosotros haber sido reconocidos por Su-
pply & Demand Chain Executive como una empresa provee-
dora de soluciones que está en la delantera en la gestión de 
la cadena de suministros”, comentó Andrew Kinder, director 
de Mercadotecnia de Producto para la Gestión de la Cadena 
de Suministro en Infor.  “Nuestra meta es ofrecer a las em-
presas emprendedoras una variedad de soluciones y servi-
cios para satisfacer sus necesidades especificas de negocio 
y maximizar la relación con el cliente para que logre mayor 
visibilidad y rentabilidad con la cadena de suministro”.



Introducción
Debido al impacto que tiene el ambiente geo-
gráfico local en el desempeño global de una ca-
dena de suministro internacional, actualmente 
también es necesario considerar un enfoque in-
tegrando tanto las transformaciones del sistema 
industrial en el ámbito internacional, como las 
características locales del sistema territorial en 
donde se ubican los sitios de producción. 

Mientras que la mayoría de los análisis tradicio-
nales reposan sobre un modelo de localización 
estática fundado sobre una lógica de accesibili-
dad a los mejores costos, los enfoques sistémicos 
pretenden que la intensidad relacional es la base 
fundamental de una ventaja competitiva en evo-
lución dinámica. 

Insertándose en esta problemática, el presente 
artículo tiene dos objetivos: Presentar los pri-
meros avances en el desarrollo de un modelo de 
articulación relacional logística implementado 
en el cluster automotriz localizado en la región 
Coahuila sureste de México; Exponer un modelo 
de análisis que pretende servir de herramienta 
en la identificación de factores que permitan 
la articulación de la competitividad dinámica a 
través de lo que se puede llamar la inteligencia 
sistémica en la administración de la cadena de 
suministro. 

Perspectiva global
A medida que la competencia se incrementa den-
tro de un sistema industrial, la importancia de 
la coordinación dentro de una cadena logística 
aumenta. Ante la necesidad de reducir los costos 
y aumentar el servicio (entregas justo a tiempo), 
la cooperación, como modo de coordinación de 
las actividades productivas, toma gran valor. Del 
mismo modo que al aumentar la intensidad rela-
cional, se hace patente la implementación de me-
canismos de inteligencia sistémica o aprendizaje 
relacional.

De este modo, siendo la organización logística 
uno de los elementos de competitividad más im-
portantes dentro de la industria, iniciar la inves-
tigación desde un enfoque logístico fue más que 
una innovación, una necesidad. Si en logística 
como área general es más necesario buscar un 
óptimo global que óptimos locales y, por lo tan-
to, es importante considerar los costos de tran-
sacción que caracterizan las interfases de una 
cadena de valor dada, en cuanto a la cooperación 
logística, la dificultad en su implementación es-
triba en la diversidad de factores comportamen-
tales que los participantes ejercen.

Es esto último lo que nos llevó a la integración 
del concepto de inteligencia sistémica. Éste re-
sultó fundamental ya que nuestro paradigma de 
base se fundamentó en la idea de que a través de 

 “En realidad”, nos dice el autor, “se pudo 
constatar que la cooperación logística es un 

proceso continuo de negociación y de búsqueda 
de acuerdos dentro de un ambiente de gran 

incertidumbre”. En este artículo conoceremos los 
primeros avances en el desarrollo de un modelo 

de articulación relacional logística implementado 
en el cluster automotriz localizado en la región 

mexicana Coahuila sureste.
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la organización logística de los flujos in-
ter empresas, es posible generar benefi-
cios económicos de carácter sistémico. Lo 
que, según Dyer y Singh, (1998), se puede 
llamar rentas relacionales.
1. Cooperación logística

Los motivos que impulsan la búsqueda 
de comportamientos cooperativos son 
de naturaleza diferente. Desde la explo-
ración de alternativas a los esquemas de 
competencia establecidos, buscando me-
jorar la posición competitiva de las em-
presas, hasta la gestión de la incertidum-
bre ante las variaciones de la demanda. 
Pasando además por la reducción de los 
costos de transacción, pero, sobre todo 
en un ambiente de competencia interna-
cional como el automotriz, la creación de 
valor agregado distintivo y único. 

En México, país que no cuenta con una 
sólida base nacional de empresas auto-
motrices, la constante amenaza de reubi-
cación de sitios de producción trasnacio-
nales o de reducción de sus volúmenes 
manufacturados, representan un impor-

tante estímulo para el desarrollo de nue-
vas formas de organización industrial.

Sin embargo, aun cuando las razones 
para cooperar pueden ser evidentes para 
los involucrados, las dificultades en la im-
plementación son considerables. Debido 
a que la cooperación va más allá del en-
foque estratégico de un actor racional, 
la calidad de la cooperación depende de 
factores como la homogeneidad de las 
expectativas de los actores deseando co-
operar. 

Bajo este contexto, se observó que el es-
tablecimiento de indicadores de desem-
peño es un proceso crucial para evaluar 
el progreso. Del mismo modo, los meca-
nismos de penalización ante comporta-
mientos oportunistas que deterioran los 
dispositivos de cooperación son una im-
portante base de inicio. 

2. Inteligencia sistémica

Debido a que la cooperación logística 
guarda una fuerte dimensión relacional, 
en donde el aprendizaje mutuo resulta-

do de la interacción entre participantes 
es más enriquecedor que dentro de un 
modo transaccional de organización, fue 
necesario integrar el concepto de inteli-
gencia sistémica como parte de la base 
conceptual. 

Para el estudio se definió a la inteligencia 
sistémica como la capacidad para desa-
rrollar competencias relacionales espe-
cíficas a través de la interacción combi-
natoria de competencias diferenciadas 
entre los elementos de una red de aprovi-
sionamiento. Un proceso que genera be-
neficios económicos conjuntos que una 
empresa de manera aislada no podría ob-
tener. El paradigma de base pretende que 
es a través de la construcción de ventajas 
competitivas dinámicas, que los benefi-
cios se pueden incrementar y mantener 
a través de un hipercompetitivo ciclo de 
competencia.

3. Resultados

Se consideraron los tres factores propues-
tos por Gereffi, Humphrey y Sturgeon 
(2005), complejidad de la información y 
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de la transferencia de conocimiento re-
querida para realizar una transacción, 
la codificación que de esa información 
y conocimiento se debe hacer y las ca-
pacidades de la base de proveedores en 
relación a los requerimientos de la tran-
sacción. 

El objetivo final fue determinar las estra-
tegias y acciones necesarias para llevar 
a cabo una evolución ordenada pasando 
de una cadena de suministros del tipo 
“cautiva” hacia una “relacional” (Véase la 
tabla 1, procesos , , ).

En las condiciones actuales, las cadenas 
de suministros del caso de estudio están 
sometidas a empresas líderes que de-
terminan unilateralmente los procesos 
de diseño, de logística, de innovación de 
producto y de utilización de tecnología. 
El objetivo final pretende configurar 
cadenas de suministro donde la cola-
boración estrecha genere dependencia 
mutua y donde el intercambio de infor-
mación tácita facilite la cooperación in-
ter empresas. Para ello se determinaron 

diferentes procesos de cambio, de los 
cuales se hace aquí una breve mención. 

Considerando la importancia de contar 
con una red de suministros integrada 
ayudando a la competitividad del sector 
automotriz de Coahuila, y con el propó-
sito de alcanzar una mayor integración 
de proveedores locales a la cadena valor, 
se creó en 2005 el Centro para la Inte-
gración y el Desarrollo de la Industria 
Automotriz de Coahuila (Cidiac) como 
entidad independiente. 

Esta institución actúa como centro es-
pecializado de inteligencia sistémica y 
vinculación empresarial (véase la figura 
1), apoyando de manera efectiva al de-
sarrollo y el crecimiento del cluster y en 
interacción con otros centros del mismo 
tipo.

Dentro de sus objetivos más importan-
tes está la promoción de las cadenas de 
valor mediante el desarrollo de provee-
dores, la atracción de proyectos de inver-
sión y la transferencia de tecnología a 
las pequeñas y medianas empresas de la 

región. Debido a que el número actual de 
proveedores locales de productos y ser-
vicios es muy bajo, el centro impulsará 
el desarrollo de la proveeduría regional a 
través de un Centro de Servicios especia-
lizado que proporcione principalmente:

a) Información de la oferta y la deman-
da de productos y servicios requeri-
dos por la industria automotriz; 

b) Eventos de vinculación empresarial;

c) Foros de discusión académica;

d) Estudios especializados y su promo-
ción, para la atracción de nuevas in-
versiones que permitan el desarrollo 
y fortalecimiento de la cadena de su-
ministro de la Industria;

e) Vinculación con instituciones para 
brindar asistencia técnica y tecno-
lógica para las empresas potencial-
mente proveedoras de las empresas 
armadoras, a fin de que se incorporen 
como proveedores en la cadena pro-
ductiva de la industria automotriz;
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Figura 1.  Esquema operativo global de CIDIAC

Actividad Resultados intermedios Metas anuales

Identificación 
de demandas 
de cluster

Identificación 
de Proveedores
• Región local
• México
• Región TLCAN
• Global

Promoción de 
servicios

80 negocios de proveeduría
• Tier 1 = 15
• Tier 2 = 25
• Tier 3 = 40

Medición del impacto
• Proveedores desarrollados
• Empleos generados
• Exportaciones favorecidas
• Atracción de inversiones
• Certificaciones
• Innovaciones tecnológicas
• Mejora de la productividad

Integración de socios

Proyectos 
especiales

Estudios 
estratégicos

Atracción de 
inversión Negocios en proceso

Match  
making  
• Exposiciones  
• Encuentros

Desarrollo de proveedores  
• Diagnósticos empresariales  
• Programas de desarrollo  
• Certificación bajo especificaciones locales

Identificación de socios potenciales



f) Estudios para el desarrollo de nuevos 
procesos o productos que permitan 
a los proveedores potenciales incor-
porarse a la cadena productiva de la 
industria automotriz.

Tratándose de sitios de producción con-
cebidos bajo un enfoque de masa, el ca-
mino hacia una mejora competitiva que 
lleve a una futura implantación de sis-
temas modulares, pasa por una mayor 
cooperación entre los actores. Para ello, 
los pequeños participantes automotri-
ces (PyME) deben estar en posibilidades 
de comprender la complejidad del com-
petitivo ambiente automotriz global. 
Es sobre la base de la interdependencia 
entre los diferentes actores y las comu-
nicaciones que se establecen entre ellos 
que una red de aprendizaje puede ser 
configurada (Julien , 1997).

Conclusiones
Ante el hipercompetitivo contexto eco-
nómico organizado en red que actual-
mente transforma las cadenas globales 
de suministro, no sólo es necesaria una 
mejor organización de los procesos lo-
gísticos empresariales, sino que también 
es ya indispensable integrar de manera 
dinámica el conjunto de ventajas dife-
renciadas que los actores locales pueden 

aportar a la competitividad de un siste-
ma industrial dado. 

A pesar de la existencia un importante 
número de investigaciones relacionadas 
con el desarrollo de estrategias de cade-
nas de suministro globales, en muchos 
de los casos se toma como base sólo 
unos cuantos factores clave de éxito 
en el mercado. En realidad no se valora 
adecuadamente la importancia de los 
factores de diferenciación locales en la 
construcción de una ventaja competiti-
va dinámica de una red logística global. 

Si bien después de la instalación de 
grandes empresas armadoras y provee-
doras automotrices fue posible la for-
mación de un cluster físico automotriz 
en Coahuila, hasta hace muy poco no se 
habían dado aún los pasos necesarios 
para la constitución de cluster funcional 
donde las ventajas de proximidad geo-
gráfica ayudaran al desarrollo de otros 
tipos de proximidad (relacional u organi-
zacional por ejemplo). 

Esto parece lógico si se considera que la 
motivación principal de los ensamblado-
res al localizarse en Coahuila respondía 
a la estrategia geopolítica de aprovechar 
los bajos costos y flexibilidad laboral 
mexicana con el objetivo de hacer fren-
te a la competencia japonesa dentro del 

mercado estadounidense. Debido a que 
estos sitios fueron concebidos con el 
interés de aprovechar los factores que 
hacen competitivo un sistema de pro-
ducción de masa, la evolución de sus 
sistemas productivos hacia modernos 
sistemas flexibles de producción, en-
cuentran importantes barreras.

Funcionalmente, el cluster está consti-
tuido sólo por dos niveles de proveedu-
ría. En la práctica, la coordinación a tra-
vés de los flujos de aprovisionamiento 
e información sólo tiene lugar entre las 
empresas ensambladoras y los provee-
dores nivel 1. Los proveedores de segun-
do y tercer nivel se encuentran desar-
ticulados y sin una base organizada de 
instituciones de soporte. 

De acuerdo con la investigación de cam-
po, se ha podido constatar que la baja 
articulación de estos actores no está re-
lacionada con la eficiencia técnica, sino 
más bien con aspectos de carácter orga-
nizacional. Sin embargo es justo recono-
cer también que la evolución en las rela-
ciones de cooperación dentro del cluster 
Coahuila Sureste, ha estado condiciona-
da sobre todo por el rol que las grandes 
ensambladoras le asignan dentro de la 
estrategia geopolítica de la cadena de 
valor automotriz estadunidense.

16

Tabla 1. Procesos de cambio en base de proveedores locales

A partir de: Gereffi, Humphrey, Sturgeon, 2005

Tipo de gobierno Complejidad de las transacciones Habilidad para codificar 
transacciones

Capacidad en la base de 
proveedores

Objetivo local

Modular

Relacional

Cautivo

Alta

Alta

Alta

Alta

Baja

Alta

Alta

Alta

Baja

Alta Alta

  

Baja
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En el contexto de la nueva economía global, el desarrollo 
de los servicios logísticos es un elemento clave para elevar 
la competitividad de las cadenas productivas. La impor-
tancia de la logística en la competitividad de un país la 
evidencian organizaciones internacionales tales como la 
Fundación Nacional para la Ciencia en los Estados Unidos 
y el Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO). 

La primera publicó, al cierre del 2005, el estudio The En-
gineer of 2020: Visions of engineering in the New Century, 
en el que se presenta el rol que la ingeniería deberá jugar 
de cara al 2020, como medida para asegurar la competiti-
vidad de los países ante la globalización. En este estudio 
participaron diversas fundaciones, universidades, empre-
sas y líderes de opinión, llegando al consenso de que la 
logística es una de las cinco oportunidades de desarrollo 
para ser un país competitivo en el 2020, siendo las otras 
cuatro: nanotecnología, biotecnología, tecnología de in-
formación y comunicaciones (TIC). 

El IMCO, por otro lado, presentó a finales de abril 2007, el 
reporte Situación Competitiva de México 2006: Punto de 
Inflexión. Este reporte expone que la logística es una de 
las cinco áreas de oportunidad en las que México debería 
estar trabajando; siendo la industria petroquímica, la ae-
roespacial, el turismo y la tecnología de información (TI), 
las otras cuatro áreas precursoras.

Altos costos logísticos
El tema de la competitividad de la economía mexicana y 
de las reformas estructurales que permitan elevar la pro-
ductividad y competitividad de diferentes sectores em-
presariales, es prioritario. Diferentes reportes tales como 
el Global Competitiveness Report del Foro Mundial Econó-
mico (WEF); World Competitiveness Scoreboard del Inter-
national Institute for Management Development (IMD), 
exponen que nuestro país ha perdido varias posiciones en 
competitividad y la mayor parte del tiempo han reportado 
retrocesos en el ranking mundial en los últimos 6 años.

En materia de la competitividad de la infraestructura-país, 
nuestro país también está rezagado, según el WEF en ma-
teria de infraestructura, México ocupa la posición número 
64 de los 125 países evaluados. Como consecuencia de lo 
anterior, México cuenta con un costo logístico, como por-
centaje del Producto interno bruto (PIB), de 15%, mientras 
que países como Estados Unidos y Francia cuentan con 9.5 
y 7.5% respectivamente. 

Nuestros costos logísticos son altos si nos comparamos 
con países desarrollados, pero no con países emergentes 
tales como China que cuenta con 17% del PIB. El problema 
radica en que muchos de los países emergentes asiáticos 
están haciendo fuertes inversiones para desarrollar su in-
fraestructura, de esta manera, vemos a países como China 
e India, invirtiendo 3 y 3.7% del PIB respectivamente, mien-
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La importancia de la logística en la 
competitividad de un país la evidencian 
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tras que la inversión en infraestructura en nuestro país 
fluctúa entre 1.2 y 1.5% del PIB.

Oportunidades de desarrollo
Ante esta realidad, es necesario identificar las oportunida-
des de desarrollo en nuestro país. 

México se localiza en una posición geográfica y táctica en-
vidiable en relación al flujo de bienes y servicios. La gran 
oportunidad como país reside en contar con una plata-
forma logística que permita integrarnos, con nuestros 
vecinos del norte, como el bloque comercial más grande 
del mundo y al mismo tiempo explotar nuestra posición 
geográfica para ser visualizados como un hub logístico 
concentrador y reexpedidor de mercancías para América 
del Norte, Sudamérica, Europa y Asia. 

Sin embargo, nuestra competitividad no debe basarse en 
la cercanía con Estados Unidos, sino en tener costos com-
petitivos y servicios de calidad internacional, para poder 
competir ante países emergentes tales como China e In-
dia.

Si abordamos los cuatro sectores de transporte, podemos 
ver que México está lejos de ser visto como el hub logístico 
si no elevamos la competitividad en los diferentes modos. 
Se habla mucho del transporte intermodal y multimodal: 
Citando montos de la carga doméstica movilizada por 
modo de transporte, identificamos que México mueve 
aproximadamente 75% de mercancías por autotranspor-
te, 17% por ferrocarril, 8% por vía marítima y menos de 1% 
en transportación aérea. 

Si lo comparamos con Estados Unidos podemos ver que 
ellos mueven 39% de las mercancías en ferrocarril, 29% 
en autotransporte, 17% vía marítima y 15% en transporte 
aéreo. Existen numerosas áreas de oportunidad en cada 
sector, por mencionar las que consideramos prioritarias, 
podemos citar las siguientes:

Modernización de la infraestructura carretera y parque 
vehicular. Es necesario invertir en la pavimentación de 
carreteras; así como la construcción y la reparación de 
los diferentes tramos inconclusos. Igualmente, es nece-
saria una fuerte inversión en parque vehicular moderno 
para así poder disminuir esa edad promedio de la flota, 
la cual, es de 17 años en México y 6 años en EEUU.

Regulación de interlíneas que habiliten una interco-
nexión competitiva. A este respecto, es necesario ase-
gurar el cumplimiento de las regulaciones ferroviarias 
que habiliten una relación más armónica entre conce-
sionarios así como la definición de tarifas de interco-
nexión.

Disminución de los altos costos por desembarque y 
estadía en puertos mexicanos. En la actualidad, el pro-
medio de estadía en un puerto mexicano es de 10 días, 
cuando el benchmark internacional es de 5 días. 

Modernización de la infraestructura aeroportuaria 
(flota y capacidad instalada). Habilitar aeropuertos 
cargueros con cámaras de refrigeración, montacargas, 
grúas, sistemas de rayos X y sistemas de seguridad.

Ante este panorama, no es lógico que México cuente con 
el mayor número de tratados comerciales, con una posi-
ción privilegiada entre los dos mayores océanos del mun-
do, y no aproveche el potencial de desarrollo económico 
y social con el que cuenta. No podremos vernos como el 
hub logístico de América si no ofrecemos una infraestruc-
tura competitiva así como una integración de los nodos 
portuarios con los modos terrestres y aéreos. 

En esta competencia global nuestro país compite con di-
ferentes países emergentes y desarrollados; y ante esta 
realidad, tenemos que evolucionar al ritmo que la globa-
lización marca. A nivel empresa, es necesario fortalecer la 
cadena de valor, mejorando el desempeño de cada uno 
de los eslabones que la integran, identificando el valor 
generado en cada etapa, habilitando la TI, tercerizando 
servicios y desarrollando estructuras organizacionales 
innovadoras, preparándose continuamente para no ser el 
eslabón débil en la cadena y poder ser competitivos ante 
las nuevas tendencias logísticas. 

Esa colaboración entre los diferentes actores de la cadena 
de valor es, posiblemente, el mayor reto que enfrentamos 
como nación ya que una relación eficiente entre los dife-
rentes actores no sólo permite a la empresa ser competi-
tiva, sino a nuestro país.   



22

mundoLogístico septiembre/octubre 2007

23

En este sentido, en la publicación de mayo de 2007 de 
la revista PM Networks, Petter Fretty escribió un artí-
culo con relación a las siete tendencias globales que 
deben enfrentar las empresas y los gerentes de pro-
yecto para ser exitosos en la actualidad, en estas líneas 
el trabajo se realiza retomando estas tendencias, pero 
analizándolas desde la perspectiva de su impacto en la 
gestión de las cadenas de suministros en México, con 
el objetivo de examinar los retos y ventajas que su in-
corporación implica en la búsqueda de incrementar los 
niveles de competitividad de las empresas mexicanas. 

Estas siete tendencias son: Multisourcing, redefinición 
de la administración del conocimiento, outsourcing, 
creación de presencia en economías emergentes, sus-
tentabilidad, cortos periodos para obtener retornos 
sobre las inversiones y adaptación a una fuerza de tra-
bajo cambiante.

1. Multisourcing

Las empresas están buscando en todo el mundo los 
mejores proveedores, lo que implica que en un proyec-
to o una operación estarán recibiendo materiales de 
diferentes proveedores de diversas partes del mundo. 
Esta tendencia implica un gran reto, no sólo para las 
funciones relacionadas con la logística de los mate-
riales, sino también para los compradores, que deben 
mantenerse alertas, detectando proveedores poten-
ciales alrededor del globo terráqueo.

Esto implica que las funciones operativas tienen que 
diseñar procesos de manufactura robustos y flexibles 
para poder trabajar con diferentes proveedores de 
forma simultánea. El multisourcing implica también 
nuevos retos legales al estar operando bajo diferentes 
regulaciones alrededor del mundo.

2. Redefinición de la administración del conocimiento

Hoy más que nunca las operaciones de la cadena de 
suministros deben crear una cultura de lecciones 
aprendidas. Las experiencias deben documentarse y 
ponerse a disposición no sólo de los miembros de la 
organización, sino también de los socios de la cadena, 
quienes pueden aprender de experiencias ajenas para 
evitar incurrir en costos o tiempos  innecesarios provo-
cados por errores en la operación.

En particular, en el área de compras es necesario que 
se desarrollen procesos sólidos y maduros de “análisis 
de gastos” que permitan a los compradores diseñar es-
trategias de suministro robustas con base en análisis 
de datos históricos y una combinación de modelos de 
proyección e información del mercado.

Los data warehouses y el data minning deben ser parte 
natural del trabajo de los profesionales en cadena de 
suministros.

Panorama y génesis
En México, día con día surgen gurús que, a título per-
sonal, establecen lo que piensan son las tendencias en 
materia de gestión y su incidencia en las cadenas de 
suministro, pero pocas veces lo hacen analizando un 
entorno amplio, certero y confiable para llevarlo a cabo, 
y se limitan a establecer como tendencias ciertas prác-
ticas operativas específicas de ciertas empresas. 

Gestión y conceptos
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3. Outsourcing

En la actualidad, debemos entender al outsourcing 
como un doble reto para las cadenas de suministros; 
por un lado, algunos de los miembros decidirán colo-
car parte de sus procesos de negocio en outsourcing 
con la finalidad de mejorar sus eficiencias operativas y 
generar nuevos valores; pero, por otro lado, algunos de 
los miembros de la cadena se nutrirán de estas opor-
tunidades y centrarán su negocio en proveer servicios 
de outsourcing en diversos procesos logísticos que van 
desde el tradicional almacenaje y transportación has-
ta modelos más sofisticados de 3 o 4PL o el outsour-
cing de procesos de compras, etcétera.

No debe perderse de vista que si bien el outsourcing 
es una decisión estratégica, en el fondo es un proceso 
de selección de proveedores que debe seguir un es-
tricto proceso de definición, evaluación, contratación 
y administración para garantizar su correcto funcio-
namiento.

4. Creación de presencia en economías emergentes

La competencia global no implica únicamente tener 
presencia, sino adaptar los productos y procesos a las 
preferencias locales. La estandarización es el sueño 
de la cadena de suministros, pero la personalización 
masiva es una demanda de los mercados que implica 
realizar y adaptar la forma de hacer negocio en dife-
rentes lugares.

La coordinación entre diseño, mercadotecnia y cadena 
de suministros es hoy más importante que nunca para 
garantizar la entrada y permanencia en mercados con 

gustos y preferencias diferentes a los que conocemos 
o estamos acostumbrados a tener. El uso de provee-
dores de productos y servicios locales será necesario 
para poder integrar nuestras soluciones de forma rápi-
da a las demandas de los mercados emergentes en los 
tiempos y costos requeridos por estos mercados.

5. Sustentabilidad

El movimiento hacia Cadenas verdes, hacia productos 
y servicios amigables con el ambiente, hacia la res-
ponsabilidad social, representa un gran reto para las 
cadenas de suministros que deben ser diseñadas bajo 
estrictos parámetros de armonía con el medio am-
biente.

Las empresas y sus cadenas deben asumir la respon-
sabilidad que les toca en la protección del medio 
ambiente de los países en los cuales operan y de los 
que obtienen sus insumos básicos. La logística inver-
sa deberá ser atendida no solo como una gran fuente 
potencial de ingresos, que lo es, sino como parte de 
una responsabilidad social de las empresas para sus 
comunidades.

6. Cortos periodos para obtener retornos sobre las in-
versiones

La competencia mundial por los capitales demanda 
que las inversiones demuestren en corto tiempo su 
rentabilidad o, de otra forma, corran el peligro de des-
parecer. 

El impacto de la cadena de suministros sobre las varia-
bles críticas de ingresos y egresos tanto en la etapa de 
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proyectos como en la operación de las inversiones hace 
necesario que los profesionales de cadena de suminis-
tro utilicen criterios financieros sólidos en la toma de 
las decisiones del día con día.

7. Adaptación a una fuerza de trabajo cambiante

Hoy en el mercado conviven dentro de una misma 
organización profesionales de cadena de suministro 
que fueron educados bajo principios y herramientas 
radicalmente diferentes. En una junta encontramos 
generaciones de regla de cálculo conviviendo con ge-
neraciones de calculadoras programables quien no re-
cuerda una Texas Instrument 58, y otras generaciones 
que nacieron con una computadora en su casa.

Sin embargo, no sólo eso, las empresas y sus cadenas de 
suministros deben tomar en cuenta la alta movilidad 
que caracterizará a la nueva fuerza laboral en los próxi-
mos años, lo que implica contar con planes formales 
para reclutar, retener y, en su caso, reemplazar al talen-
to que diseña y opera complejas cadenas de suminis-
tros globales. Un reciente estudio realizado en Estados 
Unidos indica que un empleado promedio cambiará 7 
veces de trabajo a la largo de su vida laboral.

Los procesos y las políticas tienen que ser diseñados 
para dar respuesta a todas estas generaciones que tra-
bajan juntas buscando diseñar cadenas de suministro 
eficientes que usen la tecnología como un medio y no 
como un fin y que tengan la capacidad de reaccionar 
ante cambios que las computadoras no pudieron pre-
decir o a eventos tan triviales como la falta de energía 
eléctrica.

Conclusión
Podemos concluir que estas 7 nuevas megatendencias 
globales, identificadas por Fretty para el mundo de los 
proyectos, afectan directamente la operación del día a 
día de nuestras cadenas de suministro y debemos es-
tar preparados para responder a su influencia en nues-
tras operaciones diarias en búsqueda de la eficiencia 
de los procesos y nuestra efectividad para entregar va-
lor a nuestros clientes.  

Destacamos
1. Multisourcing: Nuevos retos lega-

les al estar operando bajo dife-
rentes regulaciones alrededor del 
mundo.

2. Redefinición de la administración 
del conocimiento: Estrategias de 
suministro robustas con base en 
análisis de datos históricos y una 
combinación de modelos de pro-
yección e información del merca-
do.

3. Outsourcing: Más que una deci-
sión estratégica, un proceso de 
selección de proveedores que 
debe seguir un estricto proceso 
de definición, evaluación, contra-
tación y administración.

4. Presencia en economías emergen-
tes: Coordinación entre diseño, 
mercadotecnia y cadena de sumi-
nistros para garantizar la entrada 
y permanencia en mercados con 
gustos y preferencias diferentes a 
los conocidos.

5. Sustentabilidad: Logística inversa 
ser atendida no sólo como una 
gran fuente potencial de ingresos 
sino también como responsabili-
dad social de las empresas para 
sus comunidades.

6. Cortos periodos para obtener 
retornos sobre las inversiones: 
Criterios financieros sólidos en 
la toma de las decisiones del día 
con día.

7. Fuerza de trabajo cambiante: Pla-
nes formales para reclutar, retener 
y, en su caso, reemplazar al talen-
to que diseña y opera complejas 
cadenas de suministros globales.
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Conciencia de la necesidad
Para tercerizar, lo importante es comenzar entendiendo 
y aceptando que cualquier emprendimiento necesita y 
requiere de servicios externos que, en la medida en que 
sean aportados por empresas serias y responsables, opti-
mizarán los resultados propios. El mantenimiento de los 
activos físicos de una compañía no escapa a este concep-
to.

Lo ideal es comenzar por identificar y definir cuidadosa-
mente las tareas y trabajos que no hacen a la esencia del 
negocio, y que pueden delegarse en manos de expertos. 
Tercerizar el mantenimiento puede ser la solución para 
muchas empresas que, de no tercerizar, necesitarían con-
tar con un equipo de personal propio de expertos, técni-
cos y operarios para realizar el mantenimiento de sus ac-
tivos físicos, por cuanto deberían desarrollar y aplicar las 
técnicas y procedimientos específicos.

Para tercerizar el mantenimiento de manera exitosa es 
fundamental entender que se trata de un proceso de va-
rias etapas. 

1. Diagnóstico de la situación: Evaluando detalladamente 
los procesos de mantenimiento y su relación con el res-
to de los procesos de la compañía. Para esto, se debe es-
tablecer con claridad el estado de situación de la com-
pañía en cada uno de los siguientes aspectos:

Las estrategias de mantenimiento.

Los recursos humanos.

Los recursos materiales.

Los procedimientos.

Los sistemas de información.

Con los resultados de esta evaluación, se estará en me-
jores condiciones para definir las interacciones de cada 
proceso de mantenimiento con el resto de los procesos 
de la compañía.

2. Definición de procesos: Dado que el análisis que se rea-
lizará está basado en una relación costo-calidad de ser-
vicio y que lo que se busca es la eficiencia y eficacia, se 
deben definir los ítems o procesos de mantenimiento a 
tercerizar. Definidos estos, se debe profundizar el análi-
sis a los efectos de determinar los siguientes aspectos:

El nivel de actividad de mantenimiento de cada ítem.

El costo que implica para la empresa la realización de 
cada uno. 

La forma en la que se podrá evaluar la gestión de man-
tenimiento sobre los procesos definidos a tercerizar.

3. Tipo de tercerización que se llevará a cabo. Teniendo en 
cuenta tanto el tipo de procesos que se definió terceri-

Cadenas productivas

Gerry Bleau
Presidente de Ivara, Canadá. Basado en su 

seminario "El próximo escalón en confiabilidad 
para activos", dictado en Buenos Aires 

Argentina. Artículo publicado por amable 
gestión de Flavia Tomaello.

Outsourcing de mantenimiento I: 
Tendencia en crecimiento 

La tercerización del mantenimiento es una 
práctica todavía poco difundida entre las 
empresas, cuyos directores no pueden evitar 
resquemores a la hora de considerar que 
otra compañía tenga ingerencia en sus 
equipos e, indirectamente, sobre sus procesos. 
Tercerizar el mantenimiento también puede 
delegarse en manos expertas, logrando 
un alto nivel de eficiencia y eficacia en el 
sector y permitiendo que la compañía pueda 
dedicarse a sus negocios específicos.
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zar como así también el volumen de trabajo a trans-
ferir y la propia cultura de la organización, se puede 
optar entre diferentes modelos posibles para avan-
zar en el proceso de tercerización. Alguno de estos 
modelos son los siguientes: 

a) Contratar el gerenciamiento de la tercerización con 
una empresa que se ocupará a su vez de subcontra-
tar la ejecución de las tareas, a cuenta y cargo de la 
empresa original. 

Esta modalidad recurre a la experiencia y conoci-
miento del mercado de empresas proveedoras de 
servicios para llevar adelante un efectivo proceso 
de tercerización, seleccionando los proveedores más 
adecuados para cada servicio o proceso a contratar. 
Sin embargo, como se verá más adelante, esta mo-
dalidad no aparece como ventajosa para la mayoría 
de los casos, por cuanto la responsabilidad sobre los 
contratos y sobre la calidad del servicio requerido si-
gue siendo de la compañía contratante. 

No obstante, es una opción válida cuando las polí-
ticas de la compañía contratante definen que estas 
responsabilidades deben permanecer dentro de su 
propia órbita.

b) Definir una estructura que administre la terceriza-
ción dentro de la misma compañía. Esta opción es 

similar a la anterior y tiene la ventaja de tener un 
menor costo, por cuanto no se está contratando el 
gerenciamiento externo. Sin embargo, la falta de co-
nocimiento del mercado de las empresas proveedo-
ras de servicios puede llevar a realizar contrataciones 
menos efectivas. 

Es un modelo adecuado para comenzar con el pro-
ceso de tercerizar, dirigiendo el proceso hacia ítems 
muy puntuales y, particularmente, cuando el volu-
men de tareas a tercerizar no es muy grande. Es un 
modelo que permite al mismo tiempo mantener 
dotaciones y estructuras de mantenimiento propias 
de la compañía para realizar el mantenimiento no 
tercerizado. Por ejemplo, se puede decidir que se va 
a tercerizar sólo el mantenimiento de compresores 
y no el mecánico, que seguirá realizándose dentro de 
la empresa. 

Un avance gradual en el tiempo permitiría pasar de 
este modelo a alguno de los otros descritos. 

c) Tercerización completa: consiste en seleccionar a una 
empresa para que se haga cargo del mantenimiento 
en forma total. La empresa contratada será respon-
sable de toda la gestión de mantenimiento y deberá 
cumplir con los establecido en las estrategias para el 
óptimo mantenimiento de todos los activos.

En todos los casos es posible "mutar" de un modelo a 
otro en función de las condiciones y contexto propio de 
cada compañía. Como se verá en la segunda parte de 
esta nota, existe una serie de dificultades de diversos 
órdenes que pueden frustrar el proceso de terceriza-
ción. 

Puesto que cada uno de estos modelos permite una 
manera de introducir la tercerización en forma dife-
rente, alguno de ellos puede ser seleccionado para 
comenzar con el proceso aunque no aparezca como el 
más efectivo y después avanzar hacia el modelo más 
adecuado.  

A la hora de seleccionar a la empresa 
que va a realizar el mantenimiento de 
la compañía, es fundamental evaluar su 
seriedad y profesionalismo, y analizar 
los costos en función de este contexto. 
Hay una serie de ítems que la empresa 
contratada debe cumplir, y que pueden 
tener relación con un costo diferente. 

Si la empresa implementa una polí-
tica de capacitación en las técnicas 
más actualizadas con el personal que 
va a atender sus equipos, las que re-
sultan necesarias para realizar el tra-
bajo. 

Si el personal que la compañía envía 
para trabajar en su empresa cuenta 
con todos los requerimientos legales 
correspondientes. 

Si la empresa registra antecedentes 
valiosos y experiencia en trabajos 
similares al que va a realizar para su 
empresa, y puede aportar estas refe-
rencias.

Si el personal que va a planificar, diri-
gir y controlar el trabajo está integra-
do por técnicos idóneos. 

Si está definido con claridad cuál de 
las dos partes (la empresa contra-
tante o la contratada) debe hacerse 
cargo de proveer las herramientas, 
insumos y otros materiales necesa-
rios para realizar el trabajo.

Evaluar proveedores 
Cadenas productivas
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Almacenes e inventarios

4uLogistics
El sistema de cero inventarios debe ser 
solo una filosofía de trabajo ya que las 
diferentes variables en el transporte, al-
macenaje, mercadotecnia, trámites adua-
nales, etc., no permiten establecer una 
política de cero inventarios sin sacrificar 
el servicio al cliente. Es decir, el servicio al 
cliente juega un papel fundamental para 
conservar el almacenaje como estrategia 
de penetración en el mercado.

La tecnología juega, en este sentido, un 
papel primordial en la visualización de la 
información, para determinar confiabili-
dad de entrega de los proveedores, velo-
cidad del consumo en el inventario, aná-
lisis de la demanda contra la existencia 
programada en el centro de distribución, 
etc. Aunque prescindir de inventarios se 
relaciona con la eliminación del costo de 
almacenaje y costos indirectos sobre el 
producto, es necesario nunca perder de 
vista el nivel de servicio al cliente.

Edgar Macías Ibarra, socio director de 
Operaciones.

Los elementos que favorecen el logro de 
un sistema cero inventarios son contar 
con proveedores confiables y con capaci-

dad de entrega en diferentes puntos del 
país en cuestión, y establecer planes de 
producción muy precisos, de acuerdo al 
pronóstico de la demanda de los clientes.

Por otro lado, existen elementos que im-
piden el logro de un sistema de esta natu-
raleza: trámites fiscales y aduanales entre 
países; proveedores con limitada capaci-
dad de distribución o con presencia local 
y, como he mencionado, la importancia de 
mantener un excelente nivel de servicio al 
cliente.

Ergon SCM de México
Ignacio A. Szymanski; director de Desarro-
llo de Negocios e Ingeniería.

Un sistema Cero inventarios es un obje-
tivo que todos deberíamos buscar ideal-
mente, aunque sabemos que en muchos 
casos no es posible, tal y como ocurre en 
los productos agrícolas o pesqueros que 
se obtienen por temporadas o los artícu-
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Cero inventarios: 
Los más y los menos

En esta serie de 
intervenciones, 

nuestros amables 
expertos señalan lo 
posible y lo que no 
lo es con respecto 

a la disminución al 
máximo de los niveles 

de inventario. Todos 
ellos coinciden en 

resaltar la importancia 
de dar el mejor servicio 

al cliente y en agregar 
valor a la cadena 
con el uso de las 

mejores herramientas 
tecnológicas y una 

eficiente gestión de 
procesos. La posibilidad 

de lograr un esquema 
cero inventarios será 

o no en función de un 
cliente satisfecho y una 

cadena fluida y ágil.
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los que sólo se venden en ciertas épocas 
del año y que tienen que venderse en for-
ma súbita y masiva.

El beneficio principal es la mayor renta-
bilidad del dinero invertido en el proceso 
total. Por ejemplo: Una tienda que vende 
cada mes 30 mil escobas vs otra que ven-
de mil diarias. Los gastos de traer, guardar, 
mover y mostrar 30 mil son mucho mayo-
res que los de mil diarias, la inversión que 
se necesita para adquirir 30 mil es 30 ve-
ces superior a la que se requiere para com-
prar y vender mil y al final el que compra 
y vende las mil escobas diarias termina 
invirtiendo menos y ganando más.

Es posible mantener un inventario muy 
bajo quasi cero. Aunque hasta el material 
dentro de un reactor es un inventario, así 
que “cero” como tal es muy difícil dentro 
de toda la cadena de suministro. 

Lo que sí es posible es mantener “viajan-
do” a la mayor parte de los inventarios, de 
tal forma que las plantas reduzcan sus in-
ventarios y los almacenes se conviertan en 
prácticamente puntos de cross dock. Favo-
recen este esquema:

Sistemas de de planeación de la de-
manda fundamentados en algoritmos 
confiables; 

Sistemas de transportación y alma-
cenaje extremadamente confiables y 
consultables vía web; 

Uso intensivo de sistemas de calidad 
que nos dejen ver y mejorar los resul-
tados de los distintos operadores de la 
cadena;

Implantación de procesos y políticas de 
entrega Just in time y Vendor managed 
inventory.

Eliminación de grandes bodegas, susti-
tuyéndolas en su mayoría por más pun-
tos de cross dock y mayor capacidad de 
transportación.

Cabe resaltar el papel de la tecnología, la 
herramienta sin la cual no hay comunica-
ción, ni coherencia entre los integrantes 
de la cadena de suministro, sin ella no se 
puede hacer nada. 

El mejor ejemplo de cómo deben fun-
cionar los integrantes es una orquesta 
sinfónica “El que desafine se oye aunque 
esté en medio de todos” y, por supuesto, 
el director del proceso y el director de la 
compañía tienen que ser unos verdaderos 
directores de orquesta. Unos auténticos 
conocedores, que además no sólo aprie-
ten a los proveedores sino que también 
los dejen ganar.

Levicom

Jorge Castellanos, director comercial.

No se puede entender hoy en día una cor-
poración exitosa sin procesos logísticos, 
debido a que las necesidades no cubiertas 
en este sentido encarecen en gran medi-
da los costos de los productos, por lo que 
su previsión, organización y ejecución son 
tareas que se procuran con la misma im-
portancia que las áreas administrativas, 
de producción o de ventas.

Tener un buen manejo de almacenes e 
inventarios depende directamente de 

las necesidades a cumplir al menos en el  
aspecto infraestructura, donde recae la 
mayor necesidad es en la capacitación  
y en tener una tecnología básica para  
enfrentar los retos que se presentan. La 
tendencia logística apunta hacia las tec-
nologías, ya que éstas se han vuelto la 
herramienta básica para optimizar tanto 
inventarios, manejo, distribución y trans-
porte, en resumen el uso de procesos tec-
nológicos de optimización de cadena de 
suministro. Es la herramienta que permi-
te ligar todas las partes a fin de lograr un 
proceso exitoso. 

Tratar de conseguir un sistema Cero in-
ventarios en las diferentes industrias, más 
que una tendencia actual viene a ser la 
respuesta a un mundo globalizado de bajo 
costo, sin embargo su logro (actualmente 
difícil de alcanzar) es un cúmulo de varios 
factores que obligan a tener una cadena 
sana y tecnológicamente comunicada. 

En  general el nivel de cultura tecnológica 
en México es bajo lo que limita las posibi-
lidades. Un proceso bien definido favorece 
alcanzar Cero inventarios, mientras que, 
principalmente, la falta de conocimiento 
lo impide.

Sterling Commerce
Para que haya un buen manejo de alma-
cenes e inventarios tiene que haber visibi-
lidad. Los clientes necesitan saber dónde y 
cuándo, cómo está la compañía para que 
puedan comprometerse a comprar, es ahí 
donde SC trabaja y ayuda a las empresas. 
Trabajar con todo lo relacionado con siste-
mas de información y suministro. Supply 
chain management a través operación 
multicanal para que la empresa pueda 
tener visibilidad y control de todo el ciclo 
de vida de las órdenes, desde que el cliente 
efectúa el pedido hasta que el dinero esté 
en el banco. Esta visibilidad completa de 
toda la cadena permite tener crecimiento, 
utilidades y buen servicio a cliente, tanto 
en la logística como en la logística inversa 
(devoluciones) todo ligado en un solo sis-
tema. 

En el caso del Cero inventarios, cada em-
presa debe hacer una autoevaluación para 

saber qué nivel de inventarios necesita tener, cuál es el 
nivel de inventarios que más se ajusta a sus necesida-
des. Es posible lograrlo, pero debe preguntarse si es re-
comendable para cada empresa. 

¿Por qué? Porque previenes la escasez. Como empresa 
es preferible ahorrar productos, tienes ganancias adi-
cionales cuando hay un alza en el mercado, facilita se-
parar los diferentes procesos de la empresa. El manejo 
de inventarios es un aspecto crítico para el desarrollo 
de la empresa. Si no hay control tienes problemas de 
abastecimiento y suben los costos. 

Cero inventarios minimiza los costos de almacena-
miento, minimiza pérdidas por daños u obsolescencias, 
pero, para algunas empresas, siempre habrá que man-
tener inventarios suficientes de materias primas para 
estar siempre listo para iniciar la cadena de producción, 
siempre hay que estar seguro de mantener un trans-
porte eficiente y un sistema eficiente de información 
para que cuando venga un pedido involucres rápida-
mente a todos tus proveedores, un sistema eficiente de 
información ayuda a simplificar lo complejo. 

Los contras del cero inventarios tiene que ver con que 
se inmovilizan recursos que pueden utilizarse mejor. Es-
conde problemas que puede tener la empresa, facilita 
esconder los problemas de calidad. También depende 
de la rapidez con la que el cliente está esperando su 
producto. Muchas veces hay que satisfacer de inmedia-
to la demanda del cliente porque sino el pedido puede 
ir a tus competidores.

Mauricio García-Cepeda L. VP Northern Latin America

Almacenes e inventarios
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e-Technologies Solutions 
México
Pablo Lara. Director.

Se necesita primero tener conocimiento 
del mercado, ¿Qué tanto voy a producir 
para cubrir mi demanda? ¿Cuál es el tiem-
po estimado de rotación de productos? 
¿Que tipo de infraestructura es la que re-
quieren mis productos? La tecnología con 
la que cuento, ¿es suficiente y necesaria? 
¿Que va pasar con el personal?, entre otras 
y en base a estas respuestas determinar 
las necesidades reales para un buen ma-
nejo de inventarios y almacenes.

En cuanto al sistema Cero Inventarios de-
finitivamente hay que ir en busca de las 
mejores prácticas, aunque es posible lo-
grarlo, es difícil, porque se trata de romper 
paradigmas y demasiados cambios al mo-
mento de implementación, eso conlleva a 
que la organización deba poseer una ma-
durez para asimilar y administrar dichos 
cambios.

Los defectos de producción se reducen 
a cero, ya que al presentarse se detiene 
la producción, hasta eliminar sus cau-
sas.

Al reducir a cero defectos, los desperdi-
cios de materias primas por productos 
rechazados se reducen a cero y los con-
sumos en energéticos y otros materia-
les consumibles se reducen al mínimo.

Las fábricas ocupan menos espacio 
porque no tienen que guardar inventa-
rios en proceso ni materiales desviados 
o defectuosos.

El sistema de producción se obliga a 
trabajar sin defectos, lo que lo hace 
predecible y, por lo tanto, confiable en 
cuando a la entrega justo a tiempo.

Se requiere un buen clima organizacio-
nal, entrenamiento de personal y cambio 
de políticas, tanto a nivel de la adminis-
tración como en la planta. Y eliminar los 
elementos que impiden el logro del Cero 
inventarios: Deficientes procesos, mala 
administración de recursos humanos, fal-
ta de tecnología, el nivel de ventas, la du-
rabilidad y naturaleza de los productos, la 
moda o el estilo. Y lo más importante, el 
tiempo.

MAS RFID
Lograr un sistema de Cero Inventarios es 
el sueño de cualquier empresa, y es ha-
cia donde deben moverse. Sin embargo, 
debido a su complejidad es importante 
considerar todos los elementos necesa-
rios dependiendo del tipo de industria y el 
modelo de negocio de cada sector. 

Por ejemplo, en retail o salud, el sistema 
de cero inventarios en producto termi-
nado puede resultar complejo, ya que es 
vital contar con la cantidad de producto 
necesaria y en el momento indicado a fin 
de satisfacer completamente la demanda 
de los clientes. 

No obstante, para lograr los niveles de in-
ventario adecuados, es necesario contar 
con una planeación realmente estratégica 
y sistematizada sobre los pedidos reali-
zados, las entregas, entradas y salidas de 
toda la mercancía.   

Ahora bien, los beneficios de aplicar un 
sistema de cero inventarios durante el 
proceso de producción, como por ejemplo 
en el sector automotriz, calzado y de la in-
dustria textil, entre muchos otros, pueden 
impactar positivamente en la calidad de 
los productos terminados, la agilidad de 
los procesos de manufactura y de valor 
agregado y la eficiencia en la elaboración 
de los propios artículos. Ello se debe, entre 
otras cosas a que los defectos en la pro-
ducción se reducen a cero, pues puede de-
tenerse la producción hasta la eliminación 
de las causas.

Al obligar al sistema a trabajar sin defec-
tos, éste se vuelve predecible y, por ende, 
confiable en cuanto a entregas justo a 

tiempo, además, las plantas de producción 
ocupan menos espacio pues no tienen que 
guardar inventarios. Otro beneficio es que 
también se reducen a cero los desperdi-
cios de materias primas por productos re-
chazados; y el consumo de energía y otros 
consumibles se reducen al mínimo.

Omar Pelcastre; director de Operaciones.

Se requiere planeación estratégica, una 
respuesta eficiente al consumidor (ECR) y 
una planeación adecuada de los recursos, 
así como de la logística y la distribución. 
También es importante considerar una 
identificación y rastreo precisos de los 
materiales. La tecnología es fundamental 
para lograr optimizar los procesos e inte-
grar mejores prácticas en los modelos de 
negocio de cada compañía.

Asimismo, la tecnología apoya la automa-
tización de los inventarios, logrando un 
control y planeación exacta que permita 
niveles adecuados para satisfacer a los 
consumidores. Beneficia en forma de un 
ahorro fundamental en el capital de tra-
bajo, ya que la final del día el inventario es 
el costo más alto en la cadena productiva. 
Así, disminuir a cero significa disminuir los 
recursos en esa área y poder invertirlos en 
otras igualmente estratégicas. 

Almacenes e inventarios
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Experiencia del retail: Liverpool

Oswaldo Romero Martínez; jefe de Operaciones 
Logísticas-Respuesta Dinámica.

Retos en materia económica de México y Centro-
américa: Reformas fiscales y energéticas.

Papel de la logística para enfrentar estos retos: 
Eficientar los procesos por medio del Intercam-
bio electrónico de información y el uso de nuevas 
tecnologías.

Área logística de mayores retos: Transporte y dis-
tribución, sobre todo cuando se trata de lograr 
que tu objetivo se cumpla en el lugar y tiempo 
adecuado sin descuidar aspectos tan importan-
tes como la optimización de espacios.

En materia de infraestructura y tecnología: Un 
punto crucial para llegar a tener un control total 
de la mercancía o productos dentro de una toma 
de inventarios es trabajar siempre bajo estánda-
res de codificación y embalaje apoyándose tam-
bién de sistemas como ASN (Aviso anticipado de 
embarque), Factura electrónica, ERP (Enterprise 
resource planning) y WMS (Warehouse manage-
ment system). 

En relación a inventarios y manejo de materiales: 
Definitivamente una de las aplicaciones más in-
teresantes y con mayor auge en implementación 
es la tecnología RFID, la cual optimiza no sólo las 
tomas de inventario, sino también la trazabilidad 
de la mercancía, y puede dar impulso a áreas como 
mercadotecnia, ventas y prevención de pérdidas. 
Existe una gran diferencia en cuanto al tiempo 
que implica realizar una toma de inventarios con 
código de barras que con tecnología RFID. RFID 
permite disminuir considerablemente el tiempo 
y evita errores de contabilidad.

Búsqueda del Cero inventarios: Es un excelente 
medio para ahorrar dinero optimizando espacios 
y tiempos de entrega al cliente.

¿Es posible?: Definitivamente se puede lograr, 
siempre y cuando se tenga un buen control en 

todo el panorama logístico y una eficiencia en 
el tracking, sin que esto quiera decir que forzo-
samente todos tiendan a manejar este sistema, 
todo depende del tipo de área en el que te des-
envuelvas.

¿Por qué?: La demanda de los productos difiere 
totalmente entre uno y otro y para cada caso se 
debe manejar la mejor opción. Así también el fac-
tor espacio es primordial, por ejemplo en el caso 
de productos Big ticket un inventario representa 
siempre costos de almacenamiento y mientras 
menos inventario manejes de estos productos 
mayor será la rentabilidad de tu almacén. En el 
caso de productos de línea Sofá line sobre todo 
en almacenes de distribución, una de las opcio-
nes rentables es la de utilizar un sistema Cross 
dock y evitar retener producto almacenado den-
tro de tu CD.

Elementos que favorecen: Sistemas de informa-
ción en línea (disminuir lead time), estándares de 
entrega, estándares de identificación de produc-
tos (UPC/EAN), pronósticos de demanda y siste-
mas de resurtido automático.

Elementos que lo impiden: Demanda del merca-
do, temporadas altas, falta de catálogos actuali-
zados, venta de productos sin códigos de origen, 
procesos batch que no están en línea.

Papel de la tecnología: No puedes dejar de acer-
carte a las nuevas tendencias tecnológicas que 
pueden ayudarte a optimizar recursos y proce-
sos para lograr los objetivos en tiempos cada vez 
más cortos y con mayor eficiencia. Evitar utilizar 
las nuevas tecnologías equivale a rezagarte ante 
tus competidores y para poder recuperarte ten-
drás que invertir el doble de tiempo y dinero para 
retomar la carrera y terminarás utilizando estas 
nuevas tendencias tarde o temprano: Siempre 
será mejor llevar la delantera.
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Lo que muestran las cifras
En comparación con lo que sucedía hace cinco años, la 
utilización de la tecnología –incluyendo el uso cotidia-
no de computadoras de escritorio, laptops, teléfonos 
celulares y PDA– ha aumentado en 50% entre los pro-
fesionales de casi dos terceras partes de las grandes 
organizaciones encuestadas por Unisys.

En la mitad de las organizaciones investigadas, cuando 
menos una tercera parte de los empleados usa más de 
un dispositivo digital que requiere soporte regular.

Adicionalmente, en casi una tercera parte de las orga-
nizaciones encuestadas, los empleados están usando 
dispositivos digitales casi el doble de tiempo cada día 
que lo que hacían en el pasado.

La investigación entre usuarios finales fue realizada por 
Unisys en línea durante el otoño del 2006. Se encuesta-
ron 243 ejecutivos de TI que representan a una amplia 
gama de industrias y dimensiones organizacionales. 
Los resultados reportados se basan en las respuestas 
de encuestados en organizaciones con ingresos supe-
riores a un mil millones de dólares, principalmente or-
ganizaciones globales dedicadas a suministrar soporte 
de TI en diversos países alrededor del mundo.

La investigación Unisys/IDG fue conducida en línea y 
por vía telefónica durante el primer semestre de 2006. 
La encuesta se realizó entre 297 altos ejecutivos de tec-
nología de información en empresas con ingresos de  
mil millones de dólares o más en Estados Unidos y 500 
millones de dólares o más en Europa.

Izando la bandera blanca (y señalando 
los mitos)
Los equipos de trabajo de tecnología de información 
de las grandes empresas necesitan ayuda para apo-
yarlos en satisfacer estos requerimientos cambiantes. 
La necesidad de proveer niveles más intensivos de so-
porte para diversos tipos de empleados –por ejemplo, 
dar prioridad a quienes generan ingresos, a quienes les 
brindan apoyo administrativo y aquellos que producen 
resultados– hace que la imagen resulte mucho más 
complicada. 

El outsourcing se ha convertido en una consideración 
urgente para las organizaciones que buscan satisfacer 
la creciente demanda de soporte para el usuario final, 
incrementar la productividad y controlar los costos.

Sin embargo, puede resultar difícil para las empresas 
forjar una relación de outsourcing que promueva una 
estrategia que produzca resultados que generen un 
valor real para la empresa, incluyendo ahorros en cos-
tos, mayor productividad e innovación mientras dura 
la relación.

Esta dificultad puede ser complicada por la necesidad 
de vencer las percepciones negativas y mitos asocia-
dos al uso de socios externos para proveer servicios 

Motor tecnológico

Ing. Herman Roa
Director de Servicios 
de Outsourcing e 
Infraestructura de 
Unisys México.

Outsourcing tecnológico, 
reto para el suministro en TI
Las investigaciones de Unisys Corporation indican que aunque los 
requerimientos de soporte del usuario final están aumentando 
en forma exponencial en las grandes empresas, concepciones 
equivocadas acerca del outsourcing como una manera de 
suministrar servicios de TI amenazan con impedir que los servicios 
alcancen el valor que los empleados más necesitan.
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de soporte de tecnología de información. 
De acuerdo con el Índice de Empresas 
Confiables, de Unisys, más de 60% de las 
empresas y profesionales en TI en Estados 
Unidos y Reino Unido consideran que las 
funciones de negocios dadas en outsour-
cing, tales como soporte TI, pueden ero-
sionar la confianza en una organización 
entre sus audiencias clave.

Además, los sentimientos negativos acer-
ca del outsourcing abundan porque mu-
chos ejecutivos luchan por medir el verda-
dero valor del outsourcing para la empresa 
o sus beneficios intangibles más allá de la 
métrica básica de ahorros en costos. De 
acuerdo con un reciente estudio de IDG 
Research Services, solicitado por Unisys, la 
mayoría (53%) de los encuestados califica-
ron como “regular” o “mala” su habilidad 
para medir el valor para la empresa de las 
relaciones de outsourcing. Medir la inno-
vación fue la categoría citada con mayor 
frecuencia como importante pero difícil 
de lograr de manera consistente.

Debido a la necesidad de considerar el 
outsourcing como una estrategia para 
adaptarse al cambio, innovar y sostener 
el desempeño, los ejecutivos pueden y 
deben aceptar los hechos respecto del 
outsourcing y mantenerse alejados de las 
percepciones negativas y mitos que ac-
tualmente existen; de lo contrario, corren 
el riesgo de no poder suministrar servicios 
de tecnología de información de manera 

óptima para ayudar a los empleados con 
alta productividad a maximizar su con-
tribución y mantener el crecimiento del 
negocio.

Aclarando las ideas
A través de sus investigaciones y prolon-
gada práctica en tercerización, Unisys ha 
desarrollado una perspectiva denominada 
Unlearn Outsourcing, que puede ayudar a 
las empresas y ejecutivos de TI a desapren-
der los mitos relacionados, descubrir los 
hechos y liberar el potencial de la empresa 
para lograr su máximo desempeño. Desa-
fiando percepciones equivocadas comu-
nes acerca del outsourcing ofreciendo una 
perspectiva diferente; por ejemplo:

Mito: Los servicios de infraestructura, ta-
les como servicios de cómputo para el 
usuario final, son una materia prima y un 
gasto que debe ser controlado.

Realidad: Las necesidades cambian en for-
ma considerable a través del tiempo, con 
los actuales requerimientos tales como el 
uso de nueva tecnología de consumo ha-
ciendo que los enfoques actuales para la 
gestión tipo comando y control sean cada 
vez más inefectivos. Mejorar la competiti-
vidad de los costos siempre será una meta, 
pero el outsourcing necesita impulsar la 
innovación gerencial requerida para con-
vertir el impacto del cambio tecnológico 
en un beneficio para la empresa.

Mito: El éxito del outsourcing solamente 
puede ser medido a través de niveles de 
servicio basados en la disponibilidad de 
los sistemas, el tiempo de respuesta y 
otros benchmarks de tecnología de infor-
mación.

Realidad: Un socio de outsourcing necesi-
ta estar alineado para generar resultados 
para el negocio. El éxito debe ser medido 
por los resultados y la contribución del 
outsourcing a la ejecución cotidiana de las 
metas de negocios de la empresa.

Unlearn Outsourcing puede ayudar a los 
ejecutivos a cambiar sus concepciones 
equivocadas –que se trata solamente de 
reducir costos, o que significa sacrificar 
el control y la flexibilidad, o que no pue-
de producir resultados relevantes para la 
empresa o la estrategia de tecnología de 
información– y educarlos, así como ins-
trumentar para ellos mejores prácticas 
en tercerización que puedan ofrecerles un 
valor cuantificable a través del tiempo.

Parte clave de la iniciativa es el Unlearn 
Center , un foro ejecutivo diseñado para 
contraatacar las percepciones equivoca-
das de los ejecutivos y ayudar a asegurar 
que el outsourcing pueda brindarles servi-
cios flexibles y eficientes mientras produ-
ce un rendimiento sobre la inversión que 
permita mejorar el desempeño de toda la 
empresa.  

Motor tecnológico Soporte necesario

Junto con una mayor dependencia en la tecnología aparece la necesidad de un 
mayor soporte para TI y los promedios indican que brindar soporte a una PC y 
otros dispositivos digitales cuesta cuatro veces más que el dispositivo mismo. 
Como resultado, en casi la mitad de estas grandes organizaciones, el gasto en 
servicios para los usuarios finales ha aumentado cuando menos 50% desde el 
2001.
La comunidad de usuarios finales en muchas organizaciones es diversa, está 
geográficamente dispersa y es cada vez más móvil, generando grandes retos 
para que el personal de tecnología de información suministre niveles adecua-
dos de soporte para asegurar que la tecnología siempre funcione y que la pro-
ductividad del empleado nunca sufra. 
Algunos empleados son extremadamente eficientes con la nueva tecnología, 
mientras que otros son completos novatos que requieren distintos niveles de 
soporte. Además el creciente uso por los trabajadores de la tecnología de con-
sumo para el trabajo y negocios “relacionados con la vida” añade nuevos niveles 
de complejidad a los requerimientos de soporte.
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En consecuencia, la apertura genera nuevas prácticas y 
oportunidades para la delincuencia y, como ejemplo, te-
nemos un crecimiento alarmante de la piratería en todo el 
mundo, una digna representante de una cadena amplia de 
delitos en la que se sustenta una auténtica industria crimi-
nal amparada en la ilegalidad y la impunidad. Es imposible 
explicarse la proliferación de esta actividad como cadena 
económica total e integral sin que se piensen que la corrup-
ción en las aduanas es uno de sus motores principales.

En búsqueda de la fórmula
Nuestras autoridades no han encontrado la fórmula para 
que productos piratas de origen asiático (chino, ruso, corea-
no) no penetren el mercado mexicano. ¿Será que tenemos 
medidas muy flexibles que en su aplicación en las aduanas 
del país no son capaces de controlar el ingreso de mercan-
cías? Hasta ahora, ni las cuotas antidumping (que por cier-
to deberemos revisar y posiblemente eliminar a partir de 

Carlos Manuel Pérez Mungía
Catedrático de la Escuela Bancaria 
Comercial.

Piratería, un mal 
globalizado que se 
extiende en México
Ya acotamos que la piratería es la reproducción ilegal y sin respeto a las 
patentes de productos y servicios, una violación de la propiedad de quienes 
detentan los derechos de autor. Referida a la falsificación de marcas 
o a la reproducción de software o de música, sin pagar los derechos 
correspondientes, la piratería está 
fuertemente ligada a otros delitos 
graves, como el contrabando, la 
venta de mercancía robada y la 
adulteración, entre otros. 

diciembre 12), ni los certificados de origen han frenado el 
llamado contrabando técnico. 

El contrabando técnico es un problema generado por la 
sobre regulación dada por los permisos, autorizaciones, 
cuotas y aranceles que existen, entre más existan, más 
contrabando se propicia, pues se incrementa proporcional-
mente al crecimiento de un nicho de negocio interesante 
para aquellos que no tienen escrúpulos. Existen entonces 
importaciones con pedimento, pero quizás con documen-
tos falsos y probablemente sin cumplir cabalmente con las 
contribuciones, cuotas o derechos correspondientes.

Si un bien está sujeto a una cuota compensatoria más el 
arancel correspondiente y sus consecuentes IVA y DTA por 
provenir de China, se hace antojable importarlo como pro-
ducto de Estados Unidos con un certificado de origen apó-
crifo, pero fácilmente llenado para evitar estos costos.

Un lado de la historia
Desde una perspectiva social, el contrabando y la piratería 
están auspiciados por el bajo poder adquisitivo de la clase 
humilde mexicana, que no ha mejorado como consecuencia 
de los fenómenos económicos y políticos que experimenta-
mos. La apertura económica y el crecimiento del comercio 
exterior no han reducido los índices de pobreza del país en 
las ultimas dos décadas y las estimaciones indican que la 
economía informal representa que el fisco deje de captar 
alrededor de 4% del PIB.

Es factible pensar que hasta cierto punto estas prácticas y 
actividades ilícitas consecuentes son toleradas por las au-
toridades de nuestro país. Es común que como consumi-
dores acudamos a los tianguis, sabiendo de antemano que 
los productos vendidos ahí tienen una alta probabilidad 
de provenir de actos ilícitos. Sin embargo, la gente percibe 
como “natural” y hasta inteligente adquirir productos pi-
ratas o contrabandeados y no tiene la conciencia de estar 
promoviendo conductas ilícitas. 

En consecuencia, la piratería afecta negativamente a mu-
chas empresas, familias y trabajadores pero, al mismo 
tiempo, aunque de manera no legal, beneficia a muchos 
consumidores y desempleados.

Este no es un problema sólo de México, es un fenómeno 
mundial en donde probablemente las aduanas tengan 
que jugar el papel más importante para frenar o evitar las 
importaciones paralelas, así como el tráfico de mercancías 
ilegales o que ostenten marcas piratas.

Estados Unidos ha creado un procedimiento para evaluar y 
presionar a sus socios comerciales que tienen altos índices 
de piratería. El “Reporte Especial 301" es la parte de la ley del 
comercio de Estados Unidos que obliga al Representante de 
Comercio de EUA (USTR, por sus siglas en inglés), que iden-

Los procesos de integración global de los últimos años han 
abierto la puerta para nuevas oportunidades de desarrollo 
comercial. El abatimiento paulatino de las barreras comer-
ciales y la apertura de las fronteras impulsada por acuerdos 
comerciales multilaterales acelera el comercio internacio-
nal y hace más fácil y eficiente el intercambio de bienes 
y servicios en todo el mundo, teóricamente beneficiando 
a los consumidores y a la sociedad entera, al promover la 
creación de empleos y la prosperidad económica.
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tifica a los países que no brindan la protección adecuada a 
los derechos de propiedad intelectual (DPI).

De acuerdo con este “Reporte Especial 301”, los países que 
incurren en los actos, políticas o prácticas más perjudicia-
les o cuyos actos, políticas o prácticas producen el mayor 
impacto adverso (real o potencial) sobre los productos es-
tadunidenses correspondientes y no participan en negocia-
ciones de buena fe para resolver esos problemas, deberán 
ser identificados como "países extranjeros prioritarios". 

El informe tiene varias clasificaciones según la gravedad de 
la situación; es un grupo de 16 países que conforma la "Lista 

de observación prioritaria": Arabia Saudita, Argentina, Ca-
nadá, Costa Rica, Chile, China, República Dominicana, Egip-
to, India, Israel, México, Rusia, Tailandia, Turquía, Ucrania y 
Venezuela. Destacan China y Rusia como los dos países en 
los que el problema es más agudo. 

Las tablas 1 a 3 estiman el valor de las pérdidas comerciales 
que tienen los dueños de las marcas registradas y aún cuan-
do sólo se enfocan a música, software, películas y libros, re-
flejan de alguna manera el tamaño de este problema y la 
razón que nos ubica en el tercer lugar de dicha lista.  

Tabla 1. México. Pérdidas estimadas debidas a piratería (millones de dólares). Niveles de piratería 2002-2006

Fuente: International Intellectual Property Alliance 2007 Special 301 Report.

Industry

Sound Recording &   
Musical Compositions

TOTALS

2006 2005 2004 2003 2002
Loss Level Loss Level Loss Level Loss Level Loss Level

486.6 67% 376.5 65% 326.0 60% 360 61% 459 68%

Entertainment Software 182.0 85% 137.7 75% 132.2 76% 136.9 66% NA NA

Business Software 296.0 63% 263.0 65% 222.0 65% 220.0 63% 168.9 55%

Motion Pictures NA NA 483.0 62% 140.0 70% 50.0 45% 50.0 40%

Books 41.0 NA 42.0 NA 42.0 NA 40.0 NA 40.0 NA

1005.6 1302.2 862.2 806.9 717.9

Tabla 2. República Popular China. Pérdidas estimadas debidas a piratería (millones de dólares). Niveles de piratería 2002-2006

Fuente: International Intellectual Property Alliance 2007 Special 301 Report.

Industry

Motion Pictures

TOTALS

2006 2005 2004 2003 2002
Loss Level Loss Level Loss Level Loss Level Loss Level
NA NA 244.0 93% 280.0 95% 178 95% 168 91%

Record & Music 206.0 85% 204.0 85% 202.9 85% 286.0 90% 48.0 90%

Business Software 1949.0 82% 1554.0 86% 1488.0 90% 1787.0 92% 1637.3 92%

Entertainment Software NA NA 589.0 92% 510.0 90% 568.2 96% NA 96%

Books 52.0 NA 52.0 NA 50.0 NA 40.0 NA 40.0 NA

2207.0 2649.9 2530.9 2859.2 1893.3

Tabla 3. Federación Rusa. Pérdidas estimadas debidas a piratería (millones de dólares). Niveles de piratería 2002-2006

Fuente: International Intellectual Property Alliance 2007 Special 301 Report.

Industry

Sound Recording &   
Musical Compositions

TOTALS

2006 2005 2004 2003 2002
Loss Level Loss Level Loss Level Loss Level Loss Level

423.0 65% 475.9 67% 411.9 66% 405.0 64% 371.9 66%

Entertainment Software 281.1 72% 223.9 82% 255.8 73% NA 80% NA 90%

Business Software 1433.0 83% 894.0 83% 800.0 87% 704.0 87% 370.0 89%

Motion Pictures NA NA 266.0 81% 275.0 80% 275.0 75% 250.0 80%

Books 42.0 NA 42.0 NA 42.0 NA 40.0 NA 40.0 NA

2180.1 1901.8 1784.7 1424.0 1031.9
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En el caso de México, se cumple con el compro-
miso adquirido con la Organización Mundial de 
Aduanas (OMA), de respetar lo estipulado en el 
Convenio del Sistema Armonizado.

Los cambios han sido hechos con el objetivo de:

Eliminar posiciones arancelarias de mercade-
rías cuyo volumen de comercio ya no es signi-
ficativo; 

Crear posiciones arancelarias para mercancías 
cuyo volumen de intercambio ha aumentado 
significativamente; 

Incluir posiciones arancelarias que permitan 
a las legislaciones nacionales sujetar a regu-
laciones no arancelarias ciertas mercancías o 
monitorear en forma precisa su flujo de inter-
cambio;

Actualizar la nomenclatura respecto a ciertos 
avances tecnológicos, mediante la creación, eli-
minación o modificación de ciertas posiciones 
arancelarias o Notas legales;

Proporcionar herramientas que permitan es-
tablecer con mayor claridad la clasificación 
arancelaria de ciertas mercancías, a través de 
la modificación de textos de Notas legales, de 
partida o de subpartida;

La cantidad de modificaciones en la Ley de los Im-
puestos Generales de Importación y de Exporta-
ción casi llega a las 7 mil, incluidas, por ejemplo, 
las correcciones ortográficas. Sin embargo, los 
cambios derivados de la 4ta enmienda al Siste-
ma Armonizado, que significan transferencia de 
mercancías de una posición arancelaria a otra, son 
mucho menos.

Julio M. Carbajal Smith 
Director general de Universo Arancelario; asesor externo de empresas, 
agencias aduanales y bufetes jurídicos.

¿Cómo fue  
enmendada  
la Nomenclatura?

A partir de este año los 
países que utilizan el Sis-
tema Armonizado de De-
signación y Codificación 
de Mercancías, comen-
zaron a poner en vigor 
las modificaciones a esa 
nomenclatura. Nuestro 
principal socio comercial, 
Estados Unidos, lo hizo 
el pasado mes de febrero, 
México a partir del mes 
de julio, y todavía hay al-
gunos países donde está 
pendiente la adopción de 
la 4ta enmienda.

Principales modificaciones
Aunque en la mayoría de las secciones de la No-
menclatura han sido efectuadas modificaciones, 
destacan las sufridas por la Sección VI, específica-
mente en el Capítulo 29, debido a la incorporación 
de las disposiciones emanadas del Convenio de 
Rotterdam sobre Procedimiento de Consentimien-
to Fundamentado Previo (CFP), aplicable a ciertos 
pesticidas y productos químicos tóxicos que son 
objeto de comercio internacional. 

Las modificaciones en comento tienen efecto 
también en las posiciones arancelarias donde es-
tán clasificadas las preparaciones a base de tales 
productos, especialmente la partida 38.08, que 
fue reestructurada completamente en función de 
ello y para la que fue creada la nueva Nota 1 de 
subpartida.

En la Sección XVI, por otra parte, los cambios fue-
ron sustantivos. Fueron modificadas las Notas 1 y 2 
de la misma, para ajustar ésta última a la creación 
de las partidas 84.86 y 84.87 (anterior 84.85).

Es de especial relevancia en el Capítulo 84 el he-
cho de que casi todas las máquinas que impriman, 
por el medio que sea (incluidas fotocopiadoras e 
impresoras para computadoras), están incluidas 
en la partida 84.43, mientras que en el Capítulo 
85 han sido modificadas las notas 1 y 3, insertada 
una nueva Nota 4, y la actual Nota 4 pasa a ser la 
5. Desaparece la Nota 6 (que ordenaba la clasifi-
cación por separado de ciertos soportes de datos 
que se presentaran con los aparatos a los que es-
taban destinados) y la nueva Nota 6 define cier-
tos productos para o de fibras ópticas; la Nota 7 
excluye de la partida 85.37 los controles remotos 
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que funcionan por rayos infrarrojos. Desaparece la 
Nota 2 de subpartidas, cuyo texto es incluido en la 
Nota 4 de Capítulo.

Los cambios más relevantes en la nomenclatu-
ra del Capítulo 85 son: reutilización de la parti-
da 85.08 (que clasifica ahora a las aspiradoras, 
que pertenecían a las partidas 84.79 y 85.09); la 
reubicación a la partida 85.17 de los aparatos de 
telefonía celular y ciertos aparatos que sirven para 
transmisión de datos, voz, etc., inalámbricos o no; 
la eliminación de la partida 85.20, que comprendía 
los magnetófonos y demás aparatos de grabación 
de sonido, incluso con dispositivo de reproducción 
de sonido incorporado, ahora incluidos en la parti-
da 85.19; la supresión de la partida 85.24, dedicada 
a los discos, cintas y demás soportes para grabar 

sonido o grabaciones análogas, grabados, transfe-
ridos a la partida 85.23; y el caso de los monitores, 
incluidos los utilizados en computación, que están 
clasificados en la partida 85.28.

El Capítulo 95 también sufrió modificaciones re-
levantes, pues se incluye una nueva Nota 4 que 
determina cómo deben ser clasificados ciertos 
juegos o surtidos acondicionados para la venta al 
menudeo. Además, desaparecen las partidas 95.01 
y 95.02, quedando incluidos todos los juguetes en 
la 95.03, cuyo texto fue modificado para el efec-
to, y todas las subpartidas que tenía dicha parti-
da fueron eliminadas para quedar solamente la 
9503.00.

Otras modificaciones 
La Nomenclatura en español no solamente 
fue modificada sino que experimentó cam-
bios por otras dos razones fundamentales: El 
resultado de lo convenido por los países de 
habla hispana para la realización de la Ver-
sión Unica en Español del Sistema Armoniza-
do (Vuesa), cuyos cambios no debieran tener 
efectos en la estructura de la nomenclatura 
ni en la técnica de clasificación y la revisión 
de la nomenclatura ya incorporada en la le-
gislación nacional en la Ley de los Impuestos 
Generales de Importación y de Exportación.

Los principales ajustes fueron: 

Corrección de ciertos textos de fracción;

Renumeración de algunas fracciones para 
ocupar la codificación de algunas otras 
que habían sido suprimidas;

Reubicación de ciertas mercancías que no 
pertenecían al campo de aplicación de la 

partida o de la subpartida en que estaban 
ubicadas, como la eritropoyetina, que sien-
do una hormona perteneciente a la partida 
29.37 estaba denominada en una fracción 
arancelaria de la partida 30.02.

En cuanto a las Reglas Complementarias 
para la aplicación de la tarifa de la ley, fue 
modificada la Regla 2da para, entre otras 
cosas, adecuarla con la anterior columna de 
“ad-valorem” que ahora dice “Impuesto”, con 
el objetivo de hacerla congruente con los di-
ferentes tipos de aranceles que existen. 

También fue modificada la Regla Comple-
mentaria 3ra para dejar de hacer obligato-
rio el uso de las Notas explicativas a nivel de 
fracción arancelaria y, por último, la Regla 6ta 
para subordinarla a otras disposiciones que 
se oponían en la Nomenclatura.
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Proceda es el nuevo eje de negocios desarrollado por Griver, el 
cual ofrece una solución que se encarga de analizar y transfor-
mar datos en información útil. Es una herramienta de soporte 
para la toma de decisiones: Integra información procedente de 
múltiples fuentes, en diferentes formatos, la ordena y explota 
para obtener un valor añadido, con el objetivo de lograr una efi-
ciente administración y utilización de la misma a través del uso 
de tecnología de vanguardia. 

En entrevista con Mundo Logístico, Édgar López Hernández, direc-
tor general del consorcio de negocios de la empresa Procedamex, 
explicó que el objetivo era desarrollar un sistema de información 
útil y confiable que permitiera al responsable del despacho adua-
nal mantener un proceso de información logístico desde que la 
mercancía se desembarca. 

“El ambiente de información está visto desde diferentes ángulos: 
Del agente aduanal, el transportista, el almacén fiscal y las au-
toridades portuarias, de hecho, hasta el importador-exportador 

pueden acceder con una clave para ver el status de sus pedimen-
tos”, dijo el directivo.

Y agregó: “Con Proceda no se tienen que modificar sistemas, sim-
plemente interactuar con los nodos de información integrados 
a la plataforma y así todos pueden confluir en la información de 
una manera transparente. Lo que ofrecemos es un valor agrega-
do muy importante en materia de información, lo cual genera 
competitividad”. 

Proyectos para 2008
Proceda, cuyo desarrollo duró dos años, ha sido presentado a ni-
vel nacional a diversas agencias aduanales clientes de Reco, lo-
grando una buena aceptación, “técnicamente aportamos 30% de 
este mercado a nivel directo, pero la meta para concluir este año, 
es obtener 85% del mercado de agencias aduanales”, externó Ló-
pez Hernández.

Guadalupe Sánchez Rivas
Redacción

Proceda, herramienta  
de competitividad para  
el comercio exterior

Grupo Inversor Veracru-
zano (Griver) sigue contri-
buyendo de manera muy 
importante a elevar la com-
petitividad de las empresas 
mexicanas inmersas en el 
comercio internacional en 
la creación de nuevas he-
rramientas para llevar a 
cabo eficientes operaciones 
de comercio exterior y así 
optimizar el uso de toda la 
información que se maneja 

diariamente en el 
proceso del despa-
cho de mercancías. 

“Nuestro enfoque de negocios es integrar cada vez más asociaciones de 
agentes aduanales, y crear una oferta global para que a nivel nacional se 
integre toda la plataforma de información de despacho aduanero”, Edgar 
López Hernández, director general de Griver.
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La Industria Nacional de Autopartes (INA), 
en conjunto con la empresa Trusted Trade 
Alliance, empresa de consultoría para la 
instrumentación de cadenas de suminis-
tro seguras a nivel nacional e internacio-
nal, llevó  a cabo un seminario en el que 
reunieron gerentes de comercio exterior 
con aduanas de importantes plantas ar-
madoras establecidas en nuestros país, 
para que expusieran la importancia de la 
certificación y lo que esperan de sus pro-
veedores.

A pesar de que la participación de los 
proveedores es voluntaria, no existe obli-
gación para certificarse, la industria au-
tomotriz continuará su labor informativa 
para que en el corto plazo, todo proveedor 

de la cadena de suministro cuente con la 
certificación C-TPAT.

Cabe resaltar, que los productores que se 
certifiquen en C-TPAT tienen menores po-
sibilidades de ser inspeccionados por la 
aduana estadunidense, pero además se 
cumple con el compromiso de seguridad 
y procesos confiables de cruce de mercan-
cías hacia Estados Unidos de los produc-
tos que se exportan.

En el evento estuvieron presentes Fausto 
López, gerente de Tratados Internaciona-
les de Volkswagen, Emilio Ramos, gerente 
de Control de Operaciones y Materiales de 
DaimlerChrysler, Agustín Izquierdo, geren-
te de Aduanas de General Motors y Álvaro 
Quintana, responsable del C-TPAT de Ford.  

Cada uno de ellos presentó a los asisten-
tes los respectivos procesos que llevaron 
a cabo para certificarse, esperan que sus 
proveedores se acerquen con ellos para 
capacitarlos. 

Asimismo, representantes de Trusted Tra-
de Alliance, única firma calificada para 
asesorar sobre el programa C-TPAT, pre-
sentaron aspecto importantes y experien-
cias a los asistentes sobre los beneficios 
de certificarse, además de que han dise-
ñado especialmente para la industria de 
autopartes de México un nuevo paquete 
de servicios, el cual les ayudará en la pre-
paración rápida y eficiente de su solicitud 
para registrarse en el C-TPAT.

Empresa de clase mundial

Guadalupe Sánchez Rivas
Redacción

Jorge Nava, Bryce Blegen, Rogelio Cruz Vernet, Mi-
chael Laden y Kelby Woodard, representantes de 
Trusted Trade Alliance.

Promueven  
certificación para 
proveedores de la  
industria automotriz

La industria automotriz 
terminal se encuentra 
en proceso de recertifica-
ción para el Custom-Tra-
de Partnership Against 
Terrorism (C-TPAT), con 
el cual las empresas han 
sido beneficiadas con el 
carril Fast y otras facili-
dades aduaneras; ahora 

se requiere que los 
proveedores de esta 
industria se certifi-
quen también. 
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Ante la presencia del secretario de Hacienda, Agustín 
Carstens, quien inauguró los trabajos del LXVIII Con-
greso Nacional de la Caaarem, Alfonso Rojas González, 
presidente saliente de la Confederación, aseveró que 
quienes se enriquecen aplastando los intereses de 
México, “no pueden ser más que traidores y deberán 
ser tratados así”. 

Rojas González expuso que es necesario modificar la 
Legislación Aduanera, ya que ha sido rebasada por el 
dinamismo del comercio internacional, y propuso una 
nueva Ley que se adecúe a la realidad mexicana y al in-
tenso intercambio comercial para garantizar la facili-
tación en equilibrio con la fiscalización para evitar que 
en lo sucesivo, el proceso de importación sea vulnera-
do por los esquemas de algunos “seudoempresarios” 
que han introducido precursores químicos. 

Guadalupe Sánchez Rivas 
Redacción

El gremio aduanero,  
aliado por la seguridad 
y competitividad nacional

“Los agentes aduanales deben enfrentar dos desa-
fíos: Impulsar la competitividad y colaborar para pre-
servar la seguridad de México desde las fronteras; 
es imperativo reforzar institucionalmente nuestras 
aduanas de forma que atiendan sus obligaciones 
con eficacia y con total honestidad y transparencia”.  
Agustín Carstens, secretario de Hacienda.

Garantizar la lucha en contra de las mafias internacionales, 
que han empezado a utilizar el comercio exterior para realizar 
actividades ilícitas, equilibrio de la fis-
calización, impulsar la competitividad y 
colaborar para preservar la seguridad, 
muchos retos que la Caaarem conoce 
y enfrenta con el trabajo cotidiano de 
todos sus asociados.

El especialista consideró que es necesario el cumpli-
miento de todas las restricciones y regulaciones no 
arancelarias de manera electrónica para al mismo 
tiempo evaluar qué medidas, trámites y restricciones 
no arancelarias, son ya absoletas para eliminarlas y 
medir qué nuevos controles se requieren. 

Dentro del marco del Congreso, cuyos temas a tra-
tar fueron “Competitividad y Seguridad”, se firmó el 
Convenio de Concertación de Acciones para la Trans-
parencia del Sector Aduanero que, entre otras cosas, 
plantea una estrategia de rendición de cuentas para 
acabar con los pagos extra legales que encarecen las 
importaciones. 

El titular de la SFP, Germán Martínez Cázares, advirtió 
que la dependencia a su cargo dirigirá auditorias en 
las áreas sensibles de opacidad y de corrupción laten-
tes en todo el sistema aduanero. Explicó que la fun-
ción pública desplegará esta actividad fiscalizadora 
en los puntos de internación de mercancías, al tiempo 
que ampliará la cobertura de programas de Usuario 
Simulado. 

Plan Maestro del Sistema Aduanal
Durante su intervención en el Congreso, José María 
Zubiría Maqueo, jefe del Servicio de Administración 
Tributaria (SAT), informó a los asistentes sobre el Plan 
Maestro de Modernización Aduanera, el cual tendrá 
una inversión de 8 mil 294 millones de pesos para el 
periodo 2007-2011, que cubre 133 proyectos que inclu-
yen tecnología e infraestructura aduanera en el que 
cada aduana recibirá 11 mil millones de pesos para 
modernización y 3 mil 817 millones para mejorar la 
infraestructura. 

Otras estrategias dentro del plan de modernización, 
resaltó el jefe del SAT, son eficientar la operación 
aduanera, aumentar el cumplimiento de obligaciones 
de comercio exterior, mejorar el servicio a los usuarios, 
la unificación de criterios y el avance en la tecnología 
aduanera. El SAT emprenderá nuevas medidas para el 
fortalecimiento de la seguridad en la entrada de mer-
cancías al país por la frontera sur, norte y puertos ma-
rítimos, “habrá operativos especiales de las mercan-
cías consideradas de alto riesgo, como por ejemplo las 
químicas, e instrumentaremos medidas preventivas y 
correctivas”.

Detectarán piratería en aduanas
Temas relevante fue el panel “Delitos contra la propie-
dad intelectual”, en el que se acordó que el gobierno 
federal impulsará un programa para frenar la pirate-
ría y el contrabando que está entrando por las adua-
nas de nuestro país. El programa piloto (a partir de 
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Las secretarías de la Función Pública (SFP), 
de Hacienda y Crédito Público (SHyCP), la 
Caaarem y el Servicio de Administración 
Tributaria (SAT) suscribieron un Convenio 
de Concertación de Acciones para la Trans-
parencia del Sector Aduanero, el cual tiene 
la finalidad de favorecer la transparencia e 
inhibir posibles prácticas de corrupción en 
los procesos, trámites y servicios aduanales, 
además de consolidar una cultura de trans-
parencia y legalidad entre los actores del 
sector aduanero. 

septiembre) son Nuevo Laredo y Manzanillo, las más 
saturadas por volumen de comercio exterior. Paulati-
namente se buscará hacer extensivo este programa al 
resto de las aduanas y empresas.

Roberto Ramírez de la Parra, administrador central 
de la Administración General de Aduanas, (AGA) dijo 
que con el apoyo de un sistema de preselección de 
mercancía y conjuntamente con representantes de 25 
empresas de marcas de la industria de la confección, 
textil y el calzado, buscarán detectar en estas aduanas 
embarques de importación con mercancía falsificada, 
éstas harán la denuncia y solamente así la AGA podrá 
actuar.

“Solicitaremos a estas empresas los nombres de los 
importadores, licenciatarios y distribuidores autori-
zados para importar sus mercancías a México, a fin 
de rastrear cada embarque que arribe a las aduanas 
mencionadas, en donde se presume que se lleva a 
cabo la mayor cantidad de operaciones de piratería 
y contrabando. Una vez detectado algún embarque 
sospechoso, el agente aduanal solicitará a la empresa 
afectada que haga una denuncia para decomisar el 
cargamento y emprender acciones legales”, indicó el 
administrador central. 

En este proyecto también participarán la Caaarem y el 
Instituto Mexicano de la Propiedad Industrial (IMPI), 
Jorge Amigo Castañeda, director general de este Insi-
tituto, dijo que actualmente la legislación aduanera 
impide a la autoridad aduanal detener la mercan-
cía, a menos de que reciba una orden del IMPI o de 
la Procuraduría General de la República (PGR), por lo 
que se propone reformar esta legislación para que la 
autoridad aduanera tenga facultad para decomisar 
mercancías ilícitas antes de que sea desaduanizada e 
internada al territorio nacional. 

Por su parte, Juan José Bravo Moisés, administrador 
general de Aduanas, comentó que el programa de 
modernización aduanera, aunado al programa del 
combate al contrabando y piratería, y el reforzamien-
to de operativos en las aduanas, ayudará cada vez más 
a controlar la entrada de mercancía ilícitas a nuestro 
país, esto en respuesta a la preocupación empresaria 
por el incremento de estas mercancías en México. 

1. Mayor transparencia y combate a la 
corrupción y al contrabando.

2. Certificación de los usuarios de las 
aduanas, transportistas y agentes 
aduanales.

3. Simplificación y difusión de las dispo-
siciones en materia de comercio exte-
rior.

4. Capacitación intensiva a los funciona-
rios de la Administración General de 
Aduanas y Certificación de los fun-
cionarios en las Normas Técnicas de 
competitividad laboral existentes y 
aplicables a sus funciones.

5. Resolución de controversias operativas 
en aduanas. 

6. Evaluación de usuarios. 

Puntos principales del 
Convenio del Sector Aduanero
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En entrevista con Mundo Logístico, Héctor 
Herrera, socio líder del área de Comercio 
Exterior, y Eliel Amaya, gerente de la mis-
ma en PricewaterhouseCoopers, aseguran 
que es fundamental contar con procesos, 
controles y métricas que permitan desa-
rrollar con eficiencia las operaciones de 
comercio exterior de las empresas mexi-
canas; para ello, resulta de gran importan-
cia que éstas lleven a cabo un diagnóstico 
en esta materia. “En comercio exterior se 
aplican las multas más altas, por eso es 
más económico realizar autocorreccio-
nes”, indicó Eliel Amaya.

Por su parte, Héctor Herrera señaló que, 
por lo general, cuando una compañía tie-
ne más de 25% de compras o ventas re-
lacionadas con operaciones de comercio 
exterior, es indispensable llevar a cabo un 
diagnóstico, muchas empresas tienden a 
no monitorear debidamente sus procesos 
de comercio exterior, ni al personal involu-
crado en esta área.

Importancia del diagnóstico
Un diagnóstico permite tener visibilidad y 
control sobre la operación de comercio ex-
terior que está llevando a cabo la empresa.

Hoy en día, todas las empresas deben 
cumplir con altos estándares de calidad y 
desempeño, lo que implica que se tenga 
que medir muy de cerca las operaciones 
de comercio exterior para poderlas con-
trolar. Si la empresa no tiene un diagnósti-
co oportuno, no le es factible identificar si 
los controles que tiene son realmente los 
adecuados y si se pueden reducir algunos 
costos operativos o enfrentar una situa-
ción de riesgo. 

Héctor Herrera refiere que en las medianas 
y grandes empresas los procesos en mate-
ria de comercio exterior no están actualiza-
dos ni controlados oportunamente, lo que 
genera una serie de problemas que van cre-
ciendo con el tiempo, dado el gran volumen 
de operaciones que manejan. “Si el proble-
ma no es detectado en tiempo, siguen ope-
rando sin darse cuenta de sus debilidades. 

Esto es parte de lo que permite detectar y 
corregir un diagnóstico de comercio exte-
rior, por tal, recomendamos que se haga 
uno cada seis meses o cada año”, indicó.

“PricewaterhouseCoopers, comentó Eliel 
Amaya, “atiende necesidades particula-
res a la medida de cada empresa, ya que 
el área de Comercio Exterior de la firma 
cuenta con servicios adicionales al diag-
nóstico, esto nos permite detectar focos 
rojos en temas afines que son de alto ries-
go, en cualquier empresa”.

El objetivo de esta área es, más que ase-
sorar, proporcionar soluciones prácticas y 
efectivas, con un impacto en la reducción 
de costos o una mejor competitividad para 
sus clientes, con el objeto de que lleven a 
cabo una planeación estratégica integral 
de sus operaciones de comercio exterior, 
basada en los antecedentes, giro y tipo de 
operación y, al mismo tiempo, proyectan-
do el acceso a nuevos mercados, mejora 
de productos tanto de importación como 
de exportación y planes de inversión.

Diagnóstico en comercio exterior, 
cumplimiento y control de las operaciones

¿Conoce los riesgos en sus 
operaciones de comercio ex-
terior?, ¿son eficientes sus 
procesos? Ninguna industria 
en nuestro país inmersa en 
actividades de comercio exte-
rior está exenta de un posible 
riesgo. Afortunadamente, en 
materia de mercados inter-
nacionales, las empresas ex-
portadoras e importadoras, 
pueden auto corregirse casi 
en 90% de una posible revi-
sión y sanción en su caso por 
parte de las autoridades.

Guadalupe Sánchez Rivas
Redacción

“Se debe trabajar con el menor riesgo 
posible para reducir costos, ser competi-
tivos y tener un buen margen de utilidad. 
En un  diagnóstico se detectan oportuna-
mente las debilidades y fortalezas de las 
empresas”. Héctor Herrera y Eliel Amaya, 
área de Comercio Exterior, Pricewater-
houseCoopers.
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El 90% del comercio global de carga contenerizada se rea-
liza mediante el tráfico marítimo. Por esta razón, el gobier-
no de México y de Estados Unidos, a través de los secre-
tarios de Hacienda y Crédito Público y del Departamento 
de Energía de Estados Unidos, firmaron un Acuerdo de Co-
operación para fortalecer la seguridad en el flujo logístico 
internacional de mercancías. 

Lo anterior como parte de los compromisos en el marco 
de la Alianza para la Seguridad y Prosperidad de América 
del Norte (ASPAN) y el Marco Normativo para Asegurar y 
Facilitar el Comercio Global de la Organización Mundial de 
Aduanas (OMA). 

Mediante este Memorando de Entendimiento, y de con-
formidad con la Iniciativa Megaports de Estados Unidos, 
se proporcionará apoyo al gobierno de México, específi-
camente a la Administración General de Aduanas, en los 
siguientes rubros: 

Comercio exterior AduanasComercio exterior

Dr. Jorge Alberto Moreno Castellanos
Catedrático de la Universidad Panamericana del posgrado 
en la Especialidad en Impuestos Internacionales.

Megaports, 
tecnología de punta 
en puertos mexicanos 

De conformidad con la 
Iniciativa Megaports  

de Estados Unidos, se 
proporcionará apoyo al gobierno 

de México, específicamente a 
la Administración General 

de Aduanas, en capacitación 
especializada e instalación de 

equipo no intrusivo y portales 
fijos de detección de material 

radiactivo y nuclear.  
El objetivo, tecnología a favor 

del comercio exterior en México.
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Capacitación especializada;

Asistencia técnica;

Instalación de equipo especializado no 
intrusivo y portales fijos de detección 
de material radiactivo y nuclear. Com-
plementándose con equipos móviles de 
identificación y detección de radioisóto-
pos. 

Las aduanas contempladas son las de los 
dos principales puertos comerciales del país: 
Manzanillo y Veracruz, y en los dos principa-
les puertos industriales: Lázaro Cárdenas y 
Altamira. 

La Iniciativa Megaports contempla el equi-
pamiento con tecnología de punta, como 
son portales de detección de radiación, así 
como entrenamiento técnico y especializa-
do para fortalecer las capacidades de detec-
ción, identificación e intercepción del tráfico 
ilícito de materiales radiactivos o nucleares, 
en el transporte internacional marítimo 
“puerto a puerto”. 

Por lo que, mediante el equipamiento de es-
tas cuatro aduanas y puertos, se garantizará 
la seguridad en el flujo logístico de mer-
cancías y en el tráfico marítimo de material 
radiactivo o nuclear. En este sentido, en las 
19 Aduanas marítimas dentro del territorio 
nacional, 92% del movimiento total de con-
tenedores a la importación y exportación, 
corresponde a estos puertos: Veracruz y Al-
tamira en el Golfo de México, y Manzanillo y 
Lázaro Cárdenas en el Pacífico mexicano. 

No podemos dejar de mencionar, y aclarar, 
que la Iniciativa Megaports para el caso de 
México es excepcional y única, ya que no 
operará “puerto a puerto” como opera esta 
iniciativa en el mundo (como, por ejemplo, 
Grecia, Bahamas, Sri Lanka, España, Singa-
pur, entre otros) sino a través de los corredo-
res multimodales que existen, por ejemplo, 
Manzanillo-Piedras Negras, Manzanillo-Ciu-
dad Juárez, Manzanillo-Nuevo Laredo y Lá-
zaro Cárdenas-Nuevo Laredo.

Es decir, la Iniciativa Megaports en Méxi-
co operará “puerto-frontera”. Recordemos 
como Aduana México ha sido promotor del 
Acuerdo de Concertación para el Desarrollo 
de Corredores Multimodales, para la promo-
ción del tráfico internacional por ferrocarril 
de mercancías; lo que es una oportunidad 
de negocios en materia de logística admi-
nistrativa.

Cabe señalar la importancia que represen-
tan estas cuatro aduanas consideradas 
para la Iniciativa Megaports en la operación 
aduanera y de comercio exterior, ya que 
forman parte de las 19 Aduanas Exclusivas 
para la importación y exportación de mate-
riales radiactivos o nucleares, además de su 
ubicación geográfica estratégica, el origen y 
tipo de la mercancía, así como el tiempo y 
distancia hacia la frontera con los Estados 
Unidos vía terrestre. 

Por ejemplo, la aduana y el puerto de Manza-
nillo reciben más de mil 700 embarcaciones 
al año, cuenta con dos corredores multimo-
dales, los cuales permiten ingresar la carga 
por un puerto marítimo y transportarla di-
rectamente a la frontera vía ferroviario, en 
un promedio de 120 a 130 horas. Asimismo, 
la aduana y el puerto de Lázaro Cárdenas 
reciben más de 800 embarcaciones al año, 
cuenta con un corredor multimodal carre-
tero ferroviario hacia Nuevo Laredo, con un 
tiempo aproximado de 70 horas de recorri-
do.

De igual manera, la situación geográfica de 
los puertos de Manzanillo y Lázaro Cárdenas 
los posiciona como puntos estratégicos de 
logística y distribución de mercancías, dada 
la saturación de los principales puertos de 
Estados Unidos, como es el caso de Long 
Beach.

Por otra parte, en el Golfo de México se en-
cuentra el puerto de Veracruz, que es el cen-
tro logístico multimodal más importante 
de México en materia portuaria, ya que re-
cibe más de 3 mil embarcaciones al año de 
más de 100 diferentes países. Asimismo, el 
puerto de Altamira maneja más de 530 em-
barcaciones al año, y se encuentra a menos 
de 6 horas vía carretera de la frontera con 
Estados Unidos.

Por la naturaleza del medio de transporte, 
tiempos, distancia, costos, origen y volumen 
de las mercancías y contenedores que se 
operan diariamente en estas cuatro adua-
nas y puertos, hay razón suficiente para la 
adecuación de la Iniciativa Megaports a las 
necesidades de logística y seguridad en la 
cadena de abastecimiento en México. 

Comercio exterior AduanasComercio exterior
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Teniendo en cuenta los datos que se han publicado de 
2006, si se mide el PIB nominal en paridad por poder ad-
quisitivo, la economía brasileña pasa a convertirse en la 8va 
economía del planeta. Los principales socios, Mercosur, la 
Unión Europea, Estados Unidos y China.

En el ámbito americano y mundial su economía es muy 
importante: Brasil es el mayor productor de café mundial, 
tiene la primera cabaña bovina mundial, una gran produc-
ción de piedras preciosas y, en el ámbito industrial, es un 
importante productor de materias primas y productos ma-
nufacturados, entre ellos automóviles y aviones.

Las principales zonas industriales y comerciales del país es-
tán ubicadas en el triángulo formado por las ciudades de 
Sao Paulo (principal centro económico, financiero y comer-
cial del país) Río de Janeiro y Belo Horizonte. 

Al  mostrar las dimensiones del mercado brasileño es im-
portante aclarar y tener en cuenta que el consumo de la 
mayor parte de la población se centra fundamentalmente 
en alimentación y vivienda, y que la tercera parte de los bra-
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La economía de Brasil es la 
primera de América Latina y la 
undécima a nivel mundial. Su 
Producto interno bruto es de 
1,010,997 millones de dólares 
según datos del Banco Central 
de ese país y contribuye con 40% 
al PIB de América del Sur.

Brasil:  
La economía más grande 
de América Latina

sileros viven por debajo de la línea de pobreza, es decir que 
se encuentran fuera del mercado. 

Por lo que se refiere a las importaciones de bienes de capi-
tal, sigue teniendo gran peso la demanda procedente de las 
empresas estatales, aunque tiende a reducirse conforme 
avanza el proceso de privatización. 

La mayoría de las mercancías pueden ser importadas libre-
mente. Sin embargo, todavía hay algunos productos de im-
portación prohibida y otros sujetos al control de distintas 
instancias gubernamentales por motivos estratégicos, sa-
nitarios o de protección de la industria nacional. Entre ellos 
los productos agroalimentarios, los derivados del petróleo, 
los insecticidas, los pesticidas, los farmacéuticos, los cosmé-
ticos y las armas. 

Las ferias en Brasil son gran importancia para los exporta-
dores interesados en ese mercado. En un país tan grande, 
las ferias constituyen una excelente ocasión de presentar 
productos y servicios a empresas de distintas ciudades y 
estados brasileños.

Sobre infraestructura logística
Carreteras: La red viaria es el medio de comunicación básico 
en lo que se refiere al transporte de mercancías (60% del 
total). 

Ferrocarriles: La red ferroviaria comprende alrededor de 
33,000 km de tendido, utilizado prácticamente en su totali-
dad para el transporte de carga. 
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República Federativa do Brasil. Es el país más 
extenso de América del Sur y el quinto del 
mundo. 

Capital nacional: Brasilia.

Ciudad más poblada: Sao Paulo.

Idioma oficial: portugués.

Presidente: Luis Ignacio Lula da Silva.

Superficie: 8.514.877 km2

Población: 188,098,127.

PIB (nominal):  1,067,706 millones de dólares.

PIB per cápita: 5,717 de dólares.

Exportaciones:  138,500 millones de dólares.

Importaciones:  95,830 millones de dólares.

Saldo comercial: 42,200 millones de dólares.

Principales orígenes de sus importaciones: 
Estados Unidos, Argentina, Alemania y 
China.

Principales importaciones:  
Bienes de equipo y transporte, metal, 
soya, calzado, café, productos químicos y 
combustibles.

Principales destinos de exportaciones: 
Estados Unidos, Países Bajos, Argentina y 
China.

Principales exportaciones:  
Equipos de transporte y manufacturas.

Es bueno saber

Puertos: A pesar de los 7,400 km de costa y los 48,000 km 
de ríos navegables del país, el transporte marítimo y flu-
vial está aún por desarrollar plenamente. Menos de 20% 
del tráfico total de mercancías se realiza por vía marítima 
y fluvial.

Aeropuertos: Dadas las dimensiones del país, Brasil cuenta 
con una vasta red de aeropuertos. Desde hace unos años se 
están modernizando los principales aeropuertos del país

Plan de Aceleración y Crecimiento
El plan brasileño para expandir la infraestructura busca 
abrir oportunidades para la inversión privada en grandes 
proyectos de logística, transportes, energía y servicios ur-
banos.

En enero de este año, el gobierno anunció el Plan de Acele-
ración del Crecimiento. El PAC es un programa de desarrollo 
y expansión de la actividad económica de ese país que pre-
vé inversiones de 251,500 millones de dólares durante los 
próximos cuatro años. 

Está dividido en tres ejes y más de mil proyectos. Busca es-
timular inversiones en las áreas de logística y transportes 
(carreteras, puertos, aeropuertos, vías férreas, hidrovías), 
de energía (hidroeléctricas, termoeléctricas, petróleo, gas, 
etanol y biodiesel) y en la infraestructura urbana y social 
(habitación, saneamiento y  recogida de basura, metros, 
recursos hídricos –agua potable e irrigación–, entre otros). 
Además se está tratando un cuarto eje de infraestructura 
de telecomunicaciones. 

El objetivo del programa es elevar el crecimiento brasileño 
a 4.5%, en 2007, y a 5%, a partir de 2008, contra el 3.7 regis-
trado el año pasado. 

Generalmente la mayor parte de los recursos para este tipo 
de iniciativas provienen del Presupuesto General de la Unión 
y de las compañías estatales brasileñas, especialmente de 
Petrobras. El PAC busca estimular además la participación 
del sector privado, empresas brasileñas y  extranjeras, in-
clusive con la facilitación de financiaciones concedidas por 
sus principales fondos financieros, como el Banco Nacional 
de Desarrollo Social, los fondos de los trabajadores, además 
de los organismos financieros internacionales, privados e 
institucionales. 

Fuentes
www.oficinascomerciales.es

http://espanol.doingbusiness.org (Banco Mundial)

Ministerio de Relaciones Exteriores de Brasil

Brasil-Marca de Excelencia: Revista de divulgación de los 
aspectos económico, social, político, tecnológico y cultural 
del Brasil.
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acceso marítimo, así como de transportación terres-
tre y ferroviaria para el envío de materias primas y 
de productos terminados. 

Destacan como principales inversionistas en el 
parque Industrial de Altamira compañías quími-
cas como: BASF, Kaltex, GE Plastics, PPG Industries 
y Mexichem. A últimas fechas se han unido a este 
grupo, la empresa japonesa Mexico Carbon Ma-
nufacturing, dedicada a la fabricación de negro de 
humo, y la coreana Posco, productora de partes de 
acero, quienes ya se encuentran en el proceso de 
construcción de sus plantas. 

Asimismo, se tiene una inversión por parte de la 
empresa J. Ray McDermott quienes fabricarán mega 
plataformas marinas para la explotación de hidro-
carburos en aguas profundas. En total este año se 
prevén inversiones superiores a los 1,540 millones 
de pesos. 

Altamira es un puerto moderno y competitivo, cuen-
ta con 900 metros de muelles en las terminales de 
usos múltiples para recibir carga general y conte-
nedores, actualmente se trabaja en una expansión 
de 300 metros adicionales para incrementar a 1200 
metros los muelles en dichas terminales. 

Se encuentra en construcción una nueva terminal 
de carga general lo cual aumentará la capacidad 
de recepción de buques y aumentará la diversidad 
de los prestadores de servicio. En total existen 10 
terminales en operación dentro del puerto: 2 de 
contenedores y carga general, 2 de granel mineral, 
5 de fluidos petroquímicos y una Terminal de Gas 
Natural Licuado.

Ubicado en la zona sur del estado de 
Tamaulipas, con más de 9,500 has de 
superficie y con un calado de 40 pies 
que permite la entrada a embarca-
ciones de hasta 80 mil toneladas de 
peso muerto y 300 metros de eslora; 
con 13 posiciones de atraque actual-
mente y un potencial de 90 posiciones 
en el futuro, el Complejo Industrial de 
Altamira es el proyecto más joven de 
su tipo en la costa del Golfo de México 
albergando a más de 30 empresas de 
gran escala a nivel nacional e interna-
cional, principalmente de la industria 
petroquímica. 

Con más de 5,500 millones de dólares 
de inversión y 13 industrias de capital 
nacional y extranjero instaladas, el 
corredor petroquímico produce una 
amplia gama de productos entre los 
que destacan: Negro de Humo, cloruro 
de polivinilo (PVC), dióxido de titanio, 
hules sintéticos y dimetil tereftalático 
(DMT).

Este gran complejo representa más de 
30% del total de la producción de quí-
micos y petroquímicos en nuestro país 
y es poseedor de un suelo generoso 
que facilita la construcción de nuevas 
plantas e instalaciones para su expan-
sión.

Favorecer la inversión 
industrial
El parque industrial cubre un área to-
tal de más de 4,000 hectáreas y está 
dominado por una zona de desarrollo 
industrial para aquellas compañías 
dedicadas a la manufactura y otras ac-
tividades. 

Cada día son más las empresas que 
descubren las ventajas de instalarse 
en el parque Industrial de Altamira ya 
que cuenta con todo aquello que los in-
versionistas necesiten para operar efi-
cientemente como lo es: infraestructu-
ra y servicios listos (con suministro de 
electricidad, gas y agua) un inmediato 

El Puerto de Altamira está 
formado por un corredor 

petroquímico, un parque 
industrial, un recinto 

portuario y un cordón 
ecológico. El Puerto Industrial 

de Altamira es centro de una 
intensa red de transporte 

y servicios logísticos, en el 
cual sus múltiples terminales 

marítimas, ferroviarias y 
terrestres pueden recibir 
materias primas y enviar 

mercancías para un rápido 
y eficiente intercambio 

mercantil prácticamente a 
cualquier puerto del mundo.

mundoLogístico septiembre/octubre 2007

Información proporcionada por la Gerencia de 
Comercialización de la Administración Portuaria 
Integral de Altamira.

Puerto de Altamira: 
Moderno, competitivo, en crecimiento
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Actualmente Altamira se posiciona en el ranking 
nacional con el primer lugar en el manejo de flui-
dos petroquímicos, el segundo en la operación de 
automóviles por el Golfo de México, el tercero en el 
movimiento de contenedores y el cuarto puerto de 
México en el movimiento total de carga, lo que con-
firma el gran dinamismo con el que cuenta el puerto 
tamaulipeco. Aunado a esto se tiene proyectado mo-
ver alrededor de 14 millones de toneladas al cierre 
de este año, lo cual significa un incremento de 34% 
respecto al 2006.

Un puerto ecológico
Un punto crucial dentro del desarrollo de este Com-
plejo Industrial es el de la ecología, a este respecto 
desde el año 2000 el Puerto de Altamira implantó 
un Sistema de Administración Ambiental bajo la 
norma ISO 14001:1996, donde se ha privilegiado la 
gestión de los programas para la preservación del 
medio ambiente en su territorio y en su ámbito de 
competencia. 

A la fecha es respaldado con una certificación in-
tegral multisitios bajo las normas ISO 9001:2000 e 
ISO: 14001:2004. Así mismo, se han desarrollado di-
ferentes programas ambientales que se distinguen 
por atender los 6 rubros más importantes del am-
biente: aire, agua, suelo, flora, fauna y recursos na-
turales. Se han establecido también programas de 
monitoreo a la calidad del agua, del sedimento ma-
rino, de la calidad del aire, así como de las variables 
hidrometeorológicas.

Dentro de estas actividades de protección al medio 
ambiente destaca la siembra de mangles, bien co-
nocidos por su alta producción y por esa razón son 

de gran relevancia para la dinámica nutritiva de los 
esteros y aguas costeras. 

Los manglares son un hábitat vital tanto como há-
bitat permanente o como sitios de forraje y refugio 
para una gran variedad de organismos terrestres 
y acuáticos. No obstante, los manglares en todo el 
mundo se encuentran en peligro de desaparecer 
debido a las actividades humanas y su protección 
es una prioridad dentro del ámbito ecológico en las 
próximas décadas a nivel mundial. 

Actualmente han sido sembrados en el Puerto In-
dustrial 17 mil plantas de mangle rojo en bordos y 
márgenes del arroyo garrapatas de una meta de 30 
mil plantas de esta especie durante el 2007. Todos 
estos esfuerzos encaminan el desarrollo del puerto 
bajo un enfoque de mejora continua y desarrollo 
sustentable protegiendo en todo momento el as-
pecto ecológico.

El desarrollo del Puerto de Altamira es creciente, 
su planeación estratégica se concentra en diversi-
ficar sus sectores industriales, ya que actualmente 
Altamira es un importante cluster petroquímico y 
energético, sin embargo existe también un enfoque 
en la atracción de nuevos sectores como el automo-
triz, metalmecánico y de la industria del plástico, así 
como en el sector logístico para seguir ofreciendo 
calidad y precios competitivos en el manejo de mer-
cancías. 

Altamira representa un puerto sólido altamente es-
pecializado y competitivo que cumple con estrictos 
estándares de calidad y ambientales capaz de alber-
gar proyectos de gran escala para cualquier sector 
industrial.
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En entrevista con Mundo Logístico, Mario 
Rivera Durán destacó que es necesario 
“buscar aquellas alternativas en las cuales 
el cliente final sea el beneficiado. Fui ope-
rador logístico durante 18 años; ahora que 
estoy en bienes raíces puedo ver que en el 
camino el operador logístico se queda con 
una ganancia sobre los costos de almace-
naje y esto no necesariamente tiene que 
ser así”. 

En Alles Group elaboran proyectos hechos 
a medida y apoyados en estudios que ayu-
dan al cliente a tomar la difícil elección de 
la ubicación de su planta o sus oficinas 
comerciales. Alles Group juega, además, 
un papel fundamental en la negociación, 
siempre en beneficio del cliente.

Para Rivera Durán, el operador logístico es 
el menos competitivo para involucrarse en 

la renta de un almacén o la compra de un 
espacio, porque va amarrado al contrato 
del cliente. 

ML: Concretamente, ¿cuál es la diferen-
cia?

MRD: Hoy deben construir un contrato 
cualitativo con el operador logístico pero 
deslindarlo de la responsabilidad de ren-
tar un inmueble. ¿Por qué? El cliente, al no 

Alles Group está licitando el mercado y 
lo estamos apretando para que nuestros 
clientes obtengan un mejor precio. Esto 
no sucedía en México porque no había un 
despacho que se dedicara a representar 
única y exclusivamente clientes. 

“El servicio que ofrecemos no se ofrecía antes porque nadie tenía 
los elementos para decir ‘yo sé que el operador logístico gana un 
dólar o 15 o 20% sobre la renta’. Nuestra responsabilidad como parte 
de esta cadena de suministro es tratar de que el cliente obtenga los 
mayores beneficios para que logre el mejor costo competitivo”. Ma-
rio Rivera Durán, Logistic Bussines Director en Alles Group.

“Hay muchos fondos extranjeros que 
están operando en México y que están 
apostando al crecimiento del país. No ha-
bría un millón de metros por construir si 
no estuvieran pensando que va a haber 
un crecimiento”. 

Actualidad 

Alles Group: Exclusivamente 
representando al cliente

Con más de 1 millón de m2  
de almacenaje por rentar  

y un millón listo para empezar  
a construir, Mario Rivera Durán, 

director de Negocios Logísticos 
de Alles Group, asegura que  

se requiere una nueva concepción 
sobre la labor del operador 

logístico. La empresa representa 
inquilinos a través de un proceso 
que incluye el análisis detallado 

de las necesidades del cliente,  
el estudio de activos  

y la selección y evaluación  
de las alternativas viables.

ir a través de un operador logístico, puede 
hacer una renta de muchos años. Y al ha-
cer una renta por muchos años tiene mu-
chos beneficios en pesos y en especies. 

Es como rentar tu casa, si un tercero consi-
gue tu renta ésta será más cara y por ende 
vas a hacer un contrato menor. Los opera-
dores logísticos se amarran a un contra-
to con un cliente de 3 años a 5 años. Ese 
tiempo no te ofrecerá ninguna reducción 
en el costo directo. 

ML: ¿Es este el caso de Chedraui, que ha 
tenido una experiencia exitosa con Alles 
Group?

MRD: En ese caso concreto, Chedraui con-
siguió una diferencia contra lo que era el 
mercado de 1 dólar por m2. Una nave de 
60 mil dólares por m2 de renta mensual 
por 10 años. Si hacemos la multitiplica-
ción, son muchos millones de dólares.

ML: ¿Por qué Chedraui se acercó a uste-
des?

MRD: Chedraui, que es el tercer compe-
tidor dentro de los autoservicios, decidió 
cambiar la logística y apostar a un merca-
do nuevo. Ellos son los “dueños” del sures-
te y ahora están creciendo hacia el norte, 
esa es su apuesta para los próximos 10 
años. El centro de distribución que tenían 
ya no era suficiente, necesitaban nuevas 

instalaciones que les dieran la posibilidad 
de entrar a la ciudad de México, surtir el 
sureste e ir hacia el norte en crecimiento 
con mucha fluidez: Atravesar la Ciudad de 
México es caótico, puede llevarse 3 horas. 

Nos sentamos juntos, Identificamos la ne-
cesidad, sabiendo que 80% de su negocio 
es al sureste y que 20% es el crecimiento 
que quieren lograr. Entonces ubicamos 
una zona estratégica amarrada de los 
planes carreteros que hoy existen en la 
Ciudad de México y en la República, es el 
caso del Circuito Exterior Mexiquense que 
pasa por una serie de ciudades del bicen-
tenario. Eso abre otras alternativas a la 
logística en México, porque todo produc-
to proveniente del norte del país –o de la 
zona centro– ya no necesita atravesar la 
Ciudad de México para ir hacia el sureste. 
Chedraui redujo 3 horas de tránsito a 45 
minutos para tomar la salida de Puebla. 

ML: ¿Cómo se encuentra el mercado in-
mobiliario para grandes empresas?

MRD: Hoy hay grandes espacios, todos en 
el norte. Hay un millón de m2 por cons-
truir y 400 mil metros ya construidos para 
ofrecer. Hoy se especula con eso, lo que 
quiere decir que el crecimiento en los últi-
mos 2 años y el de los próximos 3 años va 
a ser exponencial. Muy probablemente en 
los próximos 7 años se ocupen todos estos 
espacios porque todo lo que es centro de 
distribución está saliendo de la zona cen-
tro hacia el norte de la ciudad.

ML: ¿Cómo se relaciona esto con la dismi-
nución de los costos logísticos?

MRD: El costo de almacenaje en los próxi-
mos 10 años va a ir a la baja. Vamos a ni-
velarnos con lo que sucede en otros lados. 
Hoy por hoy somos más caros que Cali-
fornia (y California es muy caro). Lo más 
importante es que hace 7 años no tenía-
mos en México el estándar de calidad de 
las bodegas que existe a nivel mundial, no 
había competidores multinacionales que 
invirtieran, hoy todos somos fondos de in-
versión y el estándar de calidad es igual al 
de cualquier parte del mundo. 

ML: ¿Porqué un cliente elegiría Alles 
Group? 

MRD: Nuestra principal diferencia es que 
nuestro interés en las operaciones que 
realizamos no es transaccional, invertimos 
en el proyecto antes de recibir un solo peso 

sobre venta. Muchas veces somos noso-
tros quienes nos acercamos a decirle a un 
cliente sobre la existencia de una buena 
oportunidad, una posibilidad de reubicar 
un centro de distribución o una planta. 
Hacemos la inversión, hacemos el análi-
sis, vamos de la mano con nuestro cliente 
a encontrar cuál es el requerimiento real 
(que muchas veces no es un nuevo centro 
de 10 mil m2 sino eficientar procesos).

Buscamos en el mercado de lo construido 
y sin construir. Si el cliente no tiene dine-
ro vamos a la búsqueda de inversionistas, 
que pueden ser los mismos desarrollado-
res. Ellos pueden comprar lo que el clien-
te tiene en ese momento para que tenga 
flujo de efectivo y pueden rentarle un año. 
Alles Group se encarga de todo el proceso: 
Que alguien te compre, te construya a la 
medida en otra parte y ya.

Encontramos la ubicación, licitamos to-
dos aquellos inversionistas que quieran 
invertir en comprar el predio del cliente (si 
es el caso) y vemos cual es la mejor oferta 
del centro de distribución y si es necesario, 
volvemos a licitar. Es un traje a la medida.

Lo mejor: Los clientes no nos pagan. Al fi-
nal del tiempo nos pagan las desarrolla-
doras. Hay un estándar de comisión en el 
mercado que es de 5% que está estable-
cido. Nosotros representamos al cliente 
pero el desarrollador es quien nos paga. 
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Con una inversión 
total de 726 

millones de pesos 
y la generación 
de 3 mil nuevos 

empleos directos 
y 800 indirectos, 

el Centro de 
Distribución (Cedis) 

de la localidad de 
Chalco atenderá a 
2 mil proovedores 

y podrá mover 
diariamente 350 mil 
cajas de mercancía. 

Wal Mart de México 
tendrá desde el 

mes de septiembre 
14 centros de 

distribución en 
todo el país. 

El Cedis Chalco es una 
operación seca (mercancías 

generales abarrotes y ropa) y 
surge por el crecimiento que 
requieren las tiendas, el cual 

siempre va de la mano con un 
crecimiento en la red logística. 

Wal Mart  
de México  
inauguró el Centro de 
Distribución de Chalco
El Cedis de Chalco, además de ser la nave 
con mayor número de cortinas de todos 
los centros de Wal-Mart en México, será 
parte neurálgica de la operación de 
Wal-Mart de México en el centro y su-
reste del país, pues su ubicación estra-
tégica permitirá distribuir el surtido de 
productos, en este inicio, a 83 Bodegas 
Aurrerá distribuidas en nueve estados 
de la República: México, Puebla, Tlaxca-
la, Veracruz, Oaxaca, Tabasco, Chiapas, 
Yucatán y Quintana Roo.

Cuenta con una extensión de 275 mil m2 
de los cuales 32 mil son de construcción. 

Rodolfo Von Der Meden, vicepresidente 
de logística y Distribución de Wal Mart 
de México expuso la forma de funciona-
miento de este centro durante la inau-
guración, que tuvo lugar el 31 de julio de 
2007. ”Este es un centro de distribución 
de cruce de andén y no es otra cosa más 
que tratar de que en menos de 24 horas 
la totalidad de los proveedores que en-
treguen estén saliendo por la otra puer-
ta y la mercancía esté siendo entregada 
en cada una de nuestras tiendas”.

Concretamente el Cedis recibe la mer-
cancía, almacena una parte y procesa la 
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Con el cruce de andén el Cedis de Chalco busca que en toda la cadena de suminis-
tro, desde el proveedor hasta el recibo de tienda, la mercancía esté el menor tiempo 
posible en inventarios y que eso se convierta en ahorros que puedan eventualmen-
te transmitirse a los precios de los productos en tienda. 

mercancía para distribuirla a cada una 
de las tiendas garantizando que llegue 
condiciones de tiempo y forma. Cuando 
la mercancía llega pasa por un control 
de calidad que garantiza, por ejemplo, 
etiquetas completas, códigos de barra 
y cantidades correctas. Luego se proce-
sa en los carruseles. El sistema rompe 
la mercancía para que cada una de las 
cajas vaya a cada uno de los carruseles 
y ese carrusel a su vez va indicando ha-
cia qué tienda debe de fluir cada una 
de esas mercancías. Posteriormente la 
mercancía de los diferentes proveedores 
se junta y se arman tarimas que ya van 
enfocadas a cada una de las tiendas. 

Al final de la nave de 32 mil m2 hay casi 
18 mil posiciones de rack donde se guar-
da la mercancía para hacer el inventario 
perpetuo (principalmente mercancía de 
importación que se maneja para garan-
tizar el abasto continuo a tienda). 

”Cuanto más eficientes seamos cruzan-
do las mercancías y las mercancías es-
tén menos tiempo en nuestros centros 
de distribución es como las áreas de 
logística ayudamos a las comerciales y 
de operaciones a reducir los gastos de 
operación” dijo Von Der Meden.

El mismo día la mercancía debe estar 
en el área de embarque y en un plazo 
máximo de 36 horas para las distan-

cias más lejanas. Garantizar además 
un transporte eficiente es determinan-
te para que los costos de operación se 
vean reflejados en los precios de las  
mercancías.

Desde Wal Mart de México calculan 
que la apertura de este Cedis represen-
ta importantes ahorros en los costos 
logísticos. En principio estiman que es-
tarán ahorrando entre 4 y 6 horas a los 
equipos de transporte para llegar a las 
tiendas. En este sentido Von Der Meden 
especificó “este Centro de Distribución 
viene a quitarle carga a Cuautitlán Izca-
lli y a Santa Bárbara para surtir tiendas 
de Tlauac y de todo el oriente del Distri-
to Federal y obviamente  hacia el sures-
te tenían de entrada que recorrer todo 
el periférico y por eso calculamos que 
estarán ahorrando más de 4horas”. 

Chalco concentrará las tiendas del 
oriente, parte del sur y sobre todo la sa-
lida hacia Puebla, Villa Hermosa y sures-
te de la República. Se estima un ahorro 
aproximado de 100 km en los transpor-
tistas, con el consecuente impacto que 
esto va a tener para la población del 
área metropolitana tanto del Estado de 
México como Distrito Federal porque 
habrá por lo menos 300 trailers que ya 
no van a estar circulando entre las vías 
rápidas. 

Actualidad
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Después de la ceremonia de inauguración, a cargo del 
presidente de la Aniq, José Luis Zepeda, los temas más ur-
gentes en la agenda de los empresarios químicos se hicie-
ron presentes: perspectivas del transporte, ventajas que 
representan para operaciones internacionales el Carril 
express y el Fast en las fronteras y aduanas; un programa 
demostrativo de apertura del transporte transfronterizo; 
expectativas reales del ferrocarril para este sector espe-
cial; las acciones emprendidas ante la problemática de 
la falta de seguridad y la visión legislativa en materia de 
transporte y logística del sector químico latinoamericano, 
entre otros que bordaron la jornada.

“Nuestra convención se desarrolla en un ambiente cru-
cial para el posicionamiento futuro de nuestro sector, ya 
que debemos revertir una espiral negativa en la que he-
mos estado inmersos y que se ha venido multiplicando”, 
comentó José Luis Zepeda, “durante 2006, el valor de la 
producción de la industria química fue de 16.5 billones de 

dólares, 3% inferior a la registrada el año anterior. Sin em-
bargo, esta cifra sólo representó 35% del consumo nacio-
nal aparente, 65% se importó”.

“En el caso particular del transporte existe también un 
largo camino por recorrer. Nos anima que los primeros pa-
sos dados por esta organización para revertir los rezagos y 
la falta de decisiones de los años anteriores son correctos, 
pero demasiado lentos para la urgencia que tenemos por 
resolverlos. Desearíamos ver satisfechas con más pronti-
tud las expectativas que nos genera el inicio del Programa 
Demostrativo para la Apertura al Autotransporte dentro 
del TLCAN”, señaló el presidente.

En la visión José Luis Zepeda existen muchas preocupa-
ciones relacionadas con el transporte, sobre todo vía fé-
rrea, de los productos y materias primas de la industria 
química y exhortó a las autoridades mexicanas a trabajar 
en conjunto con los industriales para lograr soluciones 
bien analizadas y que no perjudiquen a ningún sector.

“Es importante tener unión dentro de la industria para fo-
mentar el desarrollo de proyectos de infraestructura e im-
pulsar la generación de oportunidades y empleos que nos 
proporcionen la competitividad que la industria merece”, 
Miguel Benedetto, director general de la Aniq.

“Para continuar trabajando en revertir la tendencia a la 
baja de la industria química la Aniq se ha centrado en la 
promoción de medidas orientadas a consolidar y fortale-
cer la competitividad de la industria así como mejorar su 
imagen ante la sociedad”. José Luis Zepeda Piña, presiden-
te de la Aniq.

Aniq: Convención 
Nacional de Logística  
y Transporte

Con una muy interesante 
asistencia se llevó a cabo la cita 

anual de la Aniq en relación a 
la logística y transporte para la 

industria química. Interesados 
en el Informe de actividades de la 

Comisión de Logística y Transporte 
de la Asociación, los presentes 

tuvieron la oportunidad, también, 
de analizar la problemática 

logística muy específica de esta 
industria.

Actualidad

Por su parte, Miguel Benedetto, director general de la Aso-
ciación 

Las conferencias de la jornada, relacionadas todas con la 
situación que enfrenta la industria química en las cues-
tiones de logística y transporte, contaron con la partici-
pación de Bertha Vargas Escamilla, representando a la 
Administración General de Aduanas, quien ofreció un 
completo panorama sobre las facilidades y ventajas que 
para el sector químico tiene el uso de los carriles que en 
frontera se habilitan para empresas certificadas.

Con la voz de la Cámara Nacional del Autotransporte de 
Carga, Tirso Marínez dio respuesta a las inquietudes de 
los presentes sobre la problemática que el Programa De-
mostrativo para la Apertura al Autotransporte puede re-
presentar para el traslado de materias primas y productos 
de la industria química tanto en forma de exportaciones 
como de importaciones.

Cabe destacar la participación de Alejandro Delgado, de 
la Comisión de Transportes de la LX Legislatura Federal, 
quien dijo que "el objetivo primordial es incrementar la 
cobertura, calidad y competitividad de la infraestructura, 
de modo que al final de la presente administración, Méxi-
co se ubique entre los treinta paises líderes en infraes-
tructura de acuerdo a la evaluación del Foro Económico 
Mundial." 

El diputado compartió con los presentes un diagnóstico 
de la infraestructura del país, en materia de transporte, y 
las metas que hay que alcanzar para lograr el desarrollo 
equilibrado a nivel nacional, “actualmente hay más inte-
rés del Poder Ejecutivo y del Legislativo, en sacar adelante 
los temas que se encuentran pendientes en la agenda, y 
por consiguiente, se ha podido llegar a acuerdos impor-
tantes en beneficio del país”, aseguró.



84

mundoLogístico septiembre/octubre 2007

85

Inaugurada en agosto 
pasado, la Terminal de 

Carga Aérea del Centro 
Logístico Aeroportuario 
de Puebla promoverá el 

desarrollo de este sector 
en Puebla y Tlaxcala, y se 

conectará a través del Arco 
Norte con otras entidades 

de la región central del 
país. Se habla de un Plan 

Maestro de Desarrollo que 
permite en su primera etapa 

la capacidad para manejo 
de 90 mil ton anuales y 

en su máximo desarrollo 
incrementar hasta 600 mil 

ton al año.

Actualidad

“México ha entrado en una nueva eta-
pa de inserción en una economía global 
altamente demandante de servicios es-
pecializados en donde sólo los que no vi-
sionan este nuevo México, no lo pueden 
entender. Hoy estamos fortaleciendo, 
creando, las bases de una nueva socie-
dad más justa, más humana, y con más 
calidad de vida para los ciudadanos. Para 
ello estamos invirtiendo todos, gobierno 
y sociedad”, con estas palabras dio inicio 
la inauguración del Centro Logístico Ae-
roportuario de Puebla. 

Carlos Ledesma, director de Aerologística 
de WTC Confianza, señaló que “para WTC 
Confianza es de la mayor importancia 
poner su granito de arena y contribuir a 
la construcción de este nuevo México y 
la nueva Central de Carga del Aeropuerto 

Internacional Hermanos Serdán es una 
muestra del compromiso en el Plan Na-
cional de Infraestructura; con más y me-
jores servicios habremos de participar”.

El proyecto promoverá el desarrollo de 
carga aérea en los estados de Puebla y 
Tlaxcala, y se conectará a través del Arco 
Norte con otras entidades de la región 
central del país. En adición a los servicios 
de la terminal de carga, el aeropuerto se 
haya en posibilidad de ofrecer el mane-
jo de carga aérea internacional, esto es, 
realizar importaciones y exportaciones 
y despacho aduanal para sectores tan 
importantes como el automotriz, el de la 
electrónica, maquinaria y perecederos en 
el sector agropecuario.

“El Centro ha sido proyectado, construido 
y equipado bajo los más estrictos están-

dares de calidad, con tecnología de pun-
ta y la infraestructura y especificaciones 
de una aduana modelo lo que permitirá 
tanto a la autoridad aduanera como al 
operador desempeñar sus funciones con 
la mayor agilidad, transparencia y seguri-
dad para el sector del comercio exterior”.

Por su parte, el subsecretario de Trans-
porte, Manuel Rodríguez Arregui, afirmó 
durante su intervención que “una de las 
metas del Programa Nacional de Infraes-
tructura es incrementar la capacidad del 
transporte aéreo de carga en 50% duran-
te el periodo 2007-2012, y con el proyecto 
de ampliación del Aeropuerto Interna-
cional de Puebla Hermanos Serdán se 
dan los primeros pasos en esa dirección”.

Al referirse a la primera etapa de las 
obras del Centro Logístico, el funcionario 

aseguró que el Aeropuerto Internacional de Puebla 
se ha convertido en un factor relevante para el de-
sarrollo regional, dado su dinamismo en la trans-
portación de pasajeros y carga, por lo que más y 
mejores instalaciones eran necesarias. “El propósito 
final es desplegar en todo su potencial el transporte 
aéreo de carga y generar empleos productivos, para 
mejorar la logística y aumentar la competitividad 
del país”, dijo.

Por su parte, el gobernador de Puebla, Mario Marín 
Torres, destacó que el gobierno federal, el estatal y el 
sector privado están comprometidos para ampliar 
la infraestructura en el estado, y prueba de ello es 
que en la última sesión del Consejo de Administra-
ción de Aeropuerto Internacional de Puebla “acor-
damos invertir 120 millones de pesos para ampliar 
dicha terminal y sus servicios accesorios, inversión 
que se pondrá en marcha en los próximos días”.

En tanto, el presidente del Consejo de Administra-
ción de WTC Confianza, Ricardo Henaine Mezher, 
resaltó que el año pasado se invirtieron en esta ter-
minal siete millones de dólares para la rehabilita-
ción de la pista de 3.6 kilómetros y otras obras que 
permiten recibir todo tipo de aeronaves.

“Con la puesta en marcha de esta terminal de carga 
internacional se complementa la gama de servicios 
que ofrece todo aeropuerto moderno; estamos am-
pliando en casi 9 mil m2 la plataforma comercial, 
hemos rehabilitado oficinas para líneas aéreas y au-
toridades, y la zona de documentación de pasajeros 
y la sala de llegada”.

En 2006, los pasajeros atendidos en el aeropuerto 
poblano registraron una tasa anual de crecimiento 
de 78% y la carga de 87%. Sin lugar a dudas, con las 
inversiones que se realizaron se podrán sostener es-
tos ritmos de crecimiento.

Esta terminal de aérea, integrante del Sistema Me-
tropolitano de Aeropuertos, ofrece ya apoyar la cre-
ciente demanda de transporte aéreo en el centro 
del país. 

Nodos logísticos emergentes: 
Carga aérea desde Puebla

El Centro Logístico Aeroportuario de Puebla está inserto en el Programa Nacional de 
Infraestructura, el cual comprende una terminal de carga y una sección aduanera en 
la terminal aérea de esta ciudad, que sin duda contribuirá a mejorar la logística en el 
centro de la República Mexicana.
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ELF-3: Ligeros desde 
Japón, en México

Los camiones ligeros 
de Isuzu incorporan 

continuamente la más 
alta tecnología y con 

mayor capacidad de 
carga, ¡son cada vez más 

pequeños y simpáticos! El 
nuevo integrante de la 
línea se exporta a todo 

el mundo gracias a que 
es confiable, durable y 

muy práctico. Muy buenas 
noticias para urbes como 

la Ciudad de México.

Destacamos de inmediato: Bajas emi-
siones y mayor economía de combus-
tible. Se trata de un vehículo con un 
motor diesel 4JJ1-TC de 3.0 litros con 
tecnología de punta Isuzu que maxi-
miza la productividad para las nece-
sidades comerciales que la industria 
de la distribución enfrenta día a día: 
130 caballos de fuerza, torque de 243 
lb-pie, turbocargador, sistema de in-
yección directa de tipo riel común y 
sistema EGR.

Y destacamos todavía más: ELF 300 
es el primer camión Cab over a diesel 

en México en la categoría. Esta inno-
vación en el segmento permite una 
mejor distribución de carga, además 
de facilitar el mantenimiento y ofre-
cer una seguriddad superior a los 
ocupantes, gracias a su cabina de alta 
rigidez y puertas reforzadas. La gran 
visibilidad y maniobrabilidad lo con-
vierten en un vehículo seguro para su 
entorno.

Con un diseño conocido como “Chato”, 
el ELF 300 está destinado a una voca-
ción urbana. Por su falta de trompa y 
su corta distancia entre ejes cuenta 
con un radio de giro muy corto lo cual 
lo convierte en ideal para transitar en 
ciudades densamente pobladas y con 
mucho tráfico. Con un potente motor 
de tres litros y cuatro cilindros a diesel 
se vuelve muy económico y amigable 
con el ambiente, además de contar 
con la mayor capacidad de carga en 
su categoría.

Durante el lanzamiento del vehículo, 
Shin Hoshino, presidente del Consejo 
y director general ejecutivo de Isuzu 
Motors de México, señaló la impor-
tancia de la entrada de Isuzu a Méxi-
co: “Estamos creando una tendencia 
clara hacia los camiones chatos a 
diesel, diseños prácticos y eficien-
tes, motores limpios y con un mayor 
rendimiento de combustible”. Reiteró 
que los productos en México habían 
sido muy limitados y finalizó dicien-
do: “Creemos que la línea Isuzu ELF 
es la mejor solución para el reparto 
urbano”

La ceremonia de lanzamiento cerró 
con el esperado anuncio de la finan-
ciera de la marca denominada Isuzu 
Finance. Takeshi Wakayama, presi-
dente y director general operativo de 
la marca en México, explicó que di-
cho financiamiento facilitará a todos 
aquellos que quieran adquirir un ELF 
400, 450 y ahora el nuevo ELF 300 con 
trámites muy fáciles de cumplir. 

La serie ELF goza de fama mundial como uno de los vehículos comerciales más 
confiables en el mundo, el vehículo se desarrolló con la filosofía SEE (seguri-
dad, economía y ecología) de la empresa japonesa.

ELF 3 Cuenta con una de las mayores capa-
cidades de carga de su clase; gracias a su di-
seño ofrece una durabilidad superior en un 
vehículo capaz de realizar trabajo rudo.
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La Corporación Industrial de la Aviación 
China (AVIC I) y la empresa canadiense 
Bombardier Aerospace anunciaron un 
acuerdo de cooperación estratégica de 
largo plazo para el mercado de aero-
naves. Con el acuerdo alcanzado, Bom-
bardier participaría en el desarrollo de 
aeronaves ARJ21-900 de AVIC I. 

Esta mutua colaboración resultaría 
en beneficios de reducción de costos 
para ambas partes y en el incremento 
de la producción de estos programas 
de aeronaves regionales. Bombardier 
invertirá 100 millones de dólares. en 
el proyecto de ARJ21-900 y proveerá 
asistencia técnica para el desarrollo 
de la aeronave. Con la meta de conver-
tirse en un proveedor estructural Tier 

AVIC I y Bombardier:  
Acuerdo de largo plazo en la aviación comercial

Audatex apoya aseguradoras  
en Honduras

Mapfre, una de las compañías asegu-
radoras más grandes del mundo, in-
corporará en Honduras la plataforma 
más avanzada en gestión de siniestros 
automotrices, Auda Pad Web, desa-
rrollada por Audatex. Con esta herra-
mienta tecnológica, la aseguradora 
podrá gestionar eficientemente desde 
el momento del ajuste hasta la repara-

El Puerto Seco de Madrid-Sur Ciudad 
Real ya cuenta con el visto bueno 
de ADIF en cuanto a la conexión del 
proyecto con la red de vías de interés 
general del Estado. Tal y como estaba 
previsto, CR Aeropuertos podrá co-
menzar en breve la construcción de 
la estación de mercancías del Centro 
Logístico, una vez conseguida la licen-
cia por parte de ADIF para su conexión 
con el ferrocarril convencional de mer-
cancías en ambas direcciones. Esta co-
nexión permitirá que el Puerto Seco de 
Madrid-Sur esté unido vía ferroviaria 
con todos los puertos de la península, 
convirtiendose en un lugar estraté-
gicamente situado y con las mejores 
comunicaciones para la redistribución 
de las mercancías llegadas a los puer-
tos vía marítima.

La Terminal Intermodal del Centro 
Logístico Madrid-Sur Ciudad Real dis-
pondrá de una superficie de 17’6 Has 
de terreno, ocupando una franja de 
125m a lo largo de todo el frente norte 
de la Zona de Servicio del aeropuerto. 
El sector de carga y descarga estará 
conformado por una playa de conte-
nedores pavimentada, de 900m x 55m, 
que contará con calles de circulación 
interiores y posibilidad de incorpora-
ción de una grúa pórtico para la rea-
lización de operaciones de transbordo 
de contenedores y almacenaje de los 
mismos. Además, las vías de recepción 
y expedición de las mercancías alcan-
zarán los 900 m de longitud útil.

Autorizada conexión 
del Centro Logístico 
Madrid-Sur Ciudad 
Real a la red de vías 

del Estado

ción del vehículo a lo largo de todo el 
territorio hondureño.

Audatex proveerá a Mapfre, a tra-
vés de Interamericana de Seguros la 
plataforma Auda Pad Web, conocida 
también como “Aurora”, además de 
su reconocido soporte personalizado. 
Elías López, director de Operaciones 
de Audatex México, oficina que coor-
dina las operaciones de la empresa en 
Centroamérica, explicó que con esta 
herramienta se trabaja en un ambien-
te web, lo que permite una mayor ac-
cesibilidad al sistema desde cualquier 
computadora.

Aurora permite el manejo dinámico 
de archivos, incluso de videos que pro-
pician una mejor valoración del daño, 
además de que integra una evolución 
histórica del expediente. 

1, AVIC I invertirá 400 millones de dó-
lares en investigación y desarrollo de 
construcción y nuevas instalaciones y 
equipo para los programas de aerona-
ves C Series. 
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Los objetivos de la logística: 
Crecer la región

mundoLogístico septiembre/octubre 2007

Connie Cruz
Asesora en logística de exportación 
de Exporta Logistics, El Salvador.

El Salvador trabaja con mucha ahínco en sensibilizar empresas 
sobre la importancia de desarrollar capacidades que les permitan 
dedicarse a su core business y trabajar en actividades que reafirmen 
y fortalezcan redes que integren la región, potencializando las 
fortalezas de cada país para lograr una plataforma logística 
confiable  y profesional de cara a servir a este mundo globalizado  
en toda su cadena de abastecimiento.

Introducción
El papel de la logística es medular para 
enfrentar los retos de un comercio glo-
balizado como el que estamos viviendo. 
Logística: Planificación, implementación, 
integración de procedimientos que invo-
lucran materia prima, inventarios, pro-
ducción, productos terminados y toda la 
información relacionada desde un punto 
de origen hasta un punto de consumo de 
manera eficiente y eficaz, al menor costo 
posible, satisfaciendo o excediendo los re-
querimientos del cliente final. 

Recordemos que nuestros países ya no 
pueden competir contra los grandes ofe-
rentes de la mano de obra barata (como 
China e India), por esta razón, debemos 
esforzarnos en crear valor a nuestros pro-
ductos. El servicio al cliente es el elemento 
que viene a cerrar el circulo de la cadena de 
abastecimiento para lograr ser competiti-
vos, no necesariamente con costos bajos, 

pero sí con un desarrollo eficaz y efectivo 
del abastecimiento, los procesos producti-
vos y, por último, de la distribución física 
internacional para entregar al cliente la 
cantidad exacta, el pedido exacto y con los 
mejores tiempos.

Un buen desempeño en el área logística 
es definitivamente un valor agregado en 
lo que a servicio al cliente se refiere, re-
cordemos que nuestro objetivo principal 
es la plena satisfacción del mismo desde 
el momento que nos coloca una orden 
de compra hasta el momento de recibir 
dicha mercadería, por lo tanto, el manejo 
óptimo y apropiado de nuestra cadena de 
abastecimiento y distribución física nos 
colocará en un lugar privilegiado como 
proveedores.

Operaciones y retos
En la actualidad, y debido al auge o impor-
tancia que finalmente se le está conce-

diendo a la logística, es cuando se le está 
poniendo atención a todos los detalles 
relacionados con la misma, esas áreas o 
aspectos siempre han estado ahí, sin em-
bargo no se tomaban como un “todo” sino 
que siempre se les consideró como proce-
sos aislados cuando su objetivo era el mis-
mo, satisfacer al cliente en tiempo, calidad 
y servicio. 

Todas las áreas logísticas (almacenamien-
to, operaciones, distribución, transporte, 
etc.) enfrentan retos, sobre todo porque 
estamos en una etapa de sensibilización 
de los empresarios para lograr la integra-
ción de dichos procesos. 

En la región centroamericana existen retos 
en todas las áreas, principalmente por el 
enfoque regional que se está pretendien-
do crear para una mejor proyección inter-
nacional, sin embargo, lo más importante 
es que todos los entes relacionados en el 
istmo centroamericano están enfocados 
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en la misma meta y, de esta manera, to-
dos los esfuerzos unidos nos llevarán a 
un resultado esperanzador.

Una empresa, para enfrentar los retos del 
comercio globalizado debe, en primer lu-
gar capacitarse y mantenerse actualizado 
en las nuevas tendencias que están im-
plementándose en el ámbito logístico. 

En segundo lugar, debe integrar sus pro-
cesos y para lograrlo deberá crear una 
unidad, gerencia o jefatura de logística, 
para que la persona que esté a cargo de 
dicha gerencia sea capaz de visualizar el 
desempeño de todos los procesos y pro-
cedimientos involucrados y pueda, desde 
esta perspectiva, aplicar los métodos ne-
cesarios para que la operación sea óptima 
de principio a fin, con un flujo continuo y 
cada vez menos congestionado.

Imagen: Confiable y 
profesional
El objetivo principal de la logística en el 
comercio internacional es que, mediante 
un buen desempeño en el área de cadena 
de abastecimiento y hasta los canales de 
distribución física internacional, las em-
presas se forjen una imagen de provee-
dor confiable y profesional. 

Recordemos que para los clientes, lo im-
portante es contar con proveedores que 
le entreguen a tiempo, el pedido correcto 
y con la calidad solicitada, los problemas 
u obstáculos que una empresa pueda 
afrontar en el interior de sus cadenas de 
abastecimiento o en el transcurso de sus 
despachos internacionales pasan a últi-
mo plano para el comprador. 

Está en las empresas, entonces, la bús-
queda de optimización de procesos y 
procedimientos para poder cumplir con 
las expectativas de sus clientes interna-
cionales. 

A tercerizar
Sobre la tendencia logística más impor-
tante en cuanto a los sectores relaciona-
dos con inventarios, equipos, tecnologías, 
distribución, transporte, podemos decir 
que la logística debe manejarse como un 
todo, porque su esencia es la integración 
de procesos.

No obstante, cada día más la tendencia 
se proyecta a la tercerización de los servi-
cios de parte de las diferentes empresas, 

dicha tercerización es sumamente im-
portante ya que de esta forma las empre-
sas pueden dedicarse a su core business, 
o giro de su negocio. En la actualidad, las 
empresas están tomando conciencia de 
que es la mejor opción para bajar sus ac-
tivos fijos y así ser más productivos.

La tendencia de la tercerización se vincula 
directamente a la presencia de proveedo-
res no latinoamericanos, ya que muchos 
de ellos son especialistas en este tipo de 

servicios, y la presencia de dichos proveedores ge-
nerará más empleo en nuestro país.

Por otro lado, la tendencia de tercerización nos lle-
va a buscar alianzas estratégicas entre proveedo-
res para poder llenar todas las necesidades que en 
cierto momento los empresarios puedan enfrentar; 
dichas alianzas involucrarán obviamente a muchos 
proveedores locales y regionales ayudando a su in-
tegración y crecimiento, al mismo tiempo que favo-
rece el fortalecimiento de visión regional.

En este mundo globalizado 
definitivamente las empre-
sas salvadoreñas deben es-
tar al tanto de las tendencias 
vanguardistas para lograr ser 
competitivos.

Básicamente, en la actualidad, 
herramientas de competitivi-
dad se consideran:

Innovación (tanto de pro-
ductos como de empa-
ques);

Aseguramiento de la cali-
dad (tanto de los productos 
terminados como de los 
servicios);

Técnicas de información 
apropiadas;

Trabajar con responsabili-
dad social;

Buscar agregar valor a pro-
ductos o servicios;

Óptimo servicio al cliente.

El Salvador y  
la vanguardia
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Dentro de la cadena de abastecimiento 
como concepto, la distribución logística 
puede considerarse como una estrategia y 
herramienta para hacer eficiente y eficaz y, 
por ende, competitiva (en tanto reducción 
de costos) la recepción en los tiempos y 
lugares indicados de las mercancías y pro-
ductos, desde los centros de origen hasta 
los de consumo.

El transporte es, sin duda, el más impor-
tante de los procesos logísticos, tanto por 
la cantidad de valor de recursos que con-
sumo, como por el valor agregado que 
puede representar al permitir mover los 
productos de un punto geográfico a otro. 
Además, es el más visible de los procesos 
logísticos, el que concreta la entrega de las 
mercaderías.

Con cada vez mayor interés se aborda la 
problemática de la intermodalidad y el 
transporte combinado, en el sentido de la 
urgente necesidad de potenciarla, equili-
brando los diferentes modos de transpor-
te y aprovechando al máximo las capaci-
dades de combinación para reducir costos 
y darle mayor seguridad a las mercaderías 
en tránsito.

Un modelo intermodal que realmente 
funcione deberá concentrar las activida-
des relacionadas con el transporte de mer-
cancías en nodos principales que pueden 
incluir recintos portuarios y zonas de acti-
vidad logística, tales como zonas francas, 
centros de distribución, e infraestructura 
carretera y ferroviaria que permita dispo-
ner de una verdadera intermodalidad en-
tre, por ejemplo, los puertos y el ferrocarril 
y el autotransporte.

Cabe hacer distinción, lo que merecerá 
un análisis posterior, del transporte mul-
timodal, el que, según la Convención de 
las Naciones Unidas sobre Transporte in-
ternacional multimodal de mercancías, 
el transporte multimodal se define como 
aquel traslado de mercancías que utili-
za, al menos, dos modos de transporte 
diferentes, cubierto por un contrato de 
transporte multimodal, desde un sitio en 
un país donde el operador de transporte 
multimodal se encarga de ellas, hasta un 
sitio designado para entrega, situado en 
un país diferente.

El transporte intermodal, por su parte, uti-
liza diversos medios de transporte, pero 
uno de los transportadores organiza todo 
el proceso, de acuerdo a la distribución de 
la responsabilidad.

Meredith Gutiérrez de Morales
Invest in Guatemala

Básicos  
del futuro intermodal
La organización de las actividades logísticas ha encontrado 
en la facilitación y mejora de los servicios de transporte un 
arma muy eficaz para abatir costos y ofrecer valor agregado a 
las actividades de los mercadólogos. En el caso del comercio 
internacional, al cruzar de frontera en frontera el esquema 
intermodal es un esquema ya ineludible.

La intermodalidad entre los modos de transporte 
debe permitir importantes ganancias de capacidad 
y aprovechamiento de espacios y traslados transfor-
mando la competencia entre ferrocarril, autotrans-
porte y buques mediante una complementariedad 
entre todos los modos mediante la programación 
de enlaces efectivos entre diversos puntos de distri-
bución.

El desarrollo exitoso de proyectos regionales de 
transporte intermodal y servicios logísticos implica 
relacionar los planteamientos sectoriales que sobre 
infraestructura terrestre existan a nivel de gobier-
nos e inversionistas privados con estrategias de 
desarrollo regional que puedan aprovechar tanto 
la red troncal carretera como las infraestructuras 
especializadas que se relacionan con la actividad lo-
gística per sé (plataformas multimodales, espacios 
para almacenamiento, autoridades aduanaeras, 
etc.) necesarias para enlazar las distintas regiones 
y mercados globales.

En estos esquemas intermodales una de las herra-
mientas más útiles la constituyen las nuevas tecno-
logías aplicadas al mundo de transporte y de la lo-
gística; los procedimientos realizados vía tecnología 
(captura automática, RFID, EDI) mejoran sustancial-
mente el control de la mercancía en su tránsito a lo 
largo de los diferentes procesos y también la trami-
tación documental, gracias a la administración por 
vía electrónica de la información. 

En un esquema de esta naturaleza, la mercancía lle-
va consigo misma la información y ésta es compar-
tida en tiempo real por todos los actores y los dife-
rentes modos de transporte utilizan mucho menos 
tiempo en cotejar documentación y en realizar ope-
raciones incluso transfronteras. Con independencia 
de si la carga ya dejó el barco y se encuentra en el 
ferrocarril o en el autotransporte de última milla, el 
dueño de la misma puede saber su estado consul-
tándolo, por ejemplo, vía internet.
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La Iniciativa del Contenedor Seguro (CSI, 
por sus siglas en inglés) propone un régi-
men de seguridad para que los contene-
dores sean identificados y examinados en 
su puerto de origen antes de ser colocados 
en los buques que se dirigen a las costas 
de Estados Unidos. Es un programa del go-
bierno estadounidense desarrollado por 
su respectiva aduana a raíz de la caída de 
las Torres Gemelas en ese país. 

Por su ubicación estratégica y otros facto-
res, Puerto Cortés ha sido calificado para 
integrar la lista de los 35 puertos del mun-
do donde se ha implementado la Iniciati-
va del Contenedor Seguro. Mediante esta 
iniciativa, los productos de empresas hon-
dureñas y otros contenedores provenien-
tes de otros países podrán ser movilizados 
como exportaciones a Estados Unidos sin 
mayores trámites, debido a que la carga 
saldrá certificada desde Puerto Cortés. 

Además, la Dirección Ejecutiva de Ingre-
sos, a través de la empresa Camosa, a par-
tir de agosto de 2005, instaló el sistema 
de detección de rayos gamma uno de los 
servicios más que se prestan a los buques 
que arriban al puerto, desde Lo-Lo y Ro-ro 

hasta cruceros, pasando por carga general, 
graneles (sólidos y líquidos) y madereros.

Ubicado en el Océano Atlántico, este puer-
to es el principal del país y es el de mayor 
tráfico entre los puertos hondureños y 
centroamericanos. Constituye por su na-
turaleza el centro de transporte y comer-
cio de Honduras ya que tiene la ventaja de 
estar situado en una bien protegida bahía 
natural de aguas profundas en donde la 
variación de las mareas es insignificante.
Cuenta con seis muelles con una longi-
tud mayor a los 1,157 metros de atracade-
ros. Zonas de almacenamiento cerradas y 
abiertas para todo tipo de mercaderías; las 
primeras consisten en dos bodegas que 
cubren una superficie de 18 mil m2. Las 
áreas abiertas o zonas de almacenamien-
to al aire libre alcanzan un total de 296 mil 
m2 de los cuales 106 mil son considerados 
de reserva 

El sector de operaciones cuenta con dos 
grandes áreas: una carga convencional 
bajo la responsabilidad del departamento 
de operaciones de carga y otra de carga 
contenerizada operada por la Terminal de 
contenedores.

Además se dispone de un taller de repa-
ración y mantenimiento exclusivo para 
atender al equipo de la Terminal, cuatro 
carriles de vías férreas y 40 enchufes de 
tipo Standard de 440 voltios 60 ciclos para 
servicio de los contenedores y furgones 
que manejan carga refrigerada.

El canal de acceso al puerto es de 1,200 
metros de longitud y de 400 metros de 
ancho, siendo su profundidad promedio 
de estos lugares de 12 metros. La demarca-
ción y señalización son adecuadas para el 
seguro ingreso y salida de las naves: existe 
un faro en punta caballos (luz blanca) y 4 
balizas en canal de acceso (2 verdes, 2 ro-
jas).

Otras facilidades del puerto son:

Fácil acceso a zonas y ciudades indus-
triales.

Instalaciones de Cabotaje.

Servicios bancarios.

Almacén frigorífico. 

Zona libre.

Puerto Cortés: 

Por su ubicación estra-
tégica y otros factores, 
Puerto Cortés ha sido ca-
lificado para integrar la 
lista de los 35 puertos del 
mundo donde se ha imple-
mentado la Iniciativa del 
Contenedor Seguro. Ello 
garantiza un comercio 
internacional más segu-
ro y confiable y convierte 
al puerto hondureño en 
un importante nodo lo-
gístico de la región.

Honduras en Contenedor Seguro
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io 30 de septiembre al 3 de octubre 

XXVI Congrexpo Alacat 2007 | 
Alacat | Valencia, España | (34 96) 367 44 79 | info@alacat2007valencia.org | www.alacat2007valencia.org

3 de octubre
Gestión del Transporte y Distribución | Diplomado virtual en Gestión Logística | High Logisticas |
(57 4) 260 4821 | mercalogistica@epm.net.co | www.highlogistics.com

4 y 7 de octubre
Transpotec Logitec  
Gruppo Fiera Milano | Milán, Italia | (39 02) 3264 809 570 | www.transpotec.com | www.logitec.it

5 y 6 de octubre
5 s, Mapeo de la corriente de valor (VSM), Kaizen-2do Módulo del Diplomado en Manufactura Esbelta |
Corporate Resources Management | 5525 6544 | informes@crmmexico.com | www.crmmexico.com

9 y 10 de octubre
Salón Latinoamericano de Logística | 
Alog | Santiago de Chile | info@sll2007.cl | www.sll2007.cl

18 y 19 de octubre
2do Foro Pyme de Logística Internacional | 
Secretaría de Economía-Foro Regional PyME | León, Guanajuato | (477) 779 2001 |  
blancapuebla@via-g.com.mx

19 de octubre
Detailed Scheduling and Planning; 
3er Módulo de la Certificación en Producción y Administración de Inventarios |
5525 6544 | www.apics.org

19 de octubre
Máster Executive en Supply Chain Management | 
Fundación UPC | Barcelona | info.general@fundacio.upc.edu | (34) 93 401 7751

24 y 25 de octubre
Congreso y Exposición Amece 2007 | 
Amece | Ciudad de México | info@amece.org.mx | www.amece.org.mx/amece/congreso

30 de octubre al 22 de noviembre
Gestión logística internacional |  
Diplomado virtual | High Logistics | (57 4) 260 4821 | mercalogistica@epm.net.com | www.highlogistics.com

17 y 18 de octubre
Expo Logística Panamá |  
Cámara de Comercio, Industrias y Agricultura de Panamá | Panamá |  
(507) 2073 433 / 2270 115 | expologistica@panacamara.org / www.expologistica.org

8 al 9 de octubre
Congreso de Transporte Intermodal 2007 | 
Amti | Ciudad de México | 5255 1623 | amti@prodigy.net.mx |  www.amti.org.mx






