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Oriundo de Cincinnati, Ohio (EE.UU.), Fre-
derick McKinley Jones (1893-1961) sobrevivió
a una infancia difícil, dado que su madre lo
abandonó y su padre murió cuando era niño.
Desde temprana edad demostró habilidad
para la mecánica de automóviles. Más ade-
lante, aprendió por su cuenta ingeniería
mecánica y eléctrica, talento que evidenció
durante su servicio en el ejército en la Prime-
ra Guerra Mundial (1914-1918). 

Su vida la dedicó a inventar dispositivos de
refrigeración, sonido y automóviles, llegando
a recibir más de 60 patentes. Sin embargo,
fue la refrigeración portátil que desarrolló la
que le dio fama.

En 1938 diseñó un prototipo refrigerado
por aire para camiones, que servía para
transportar alimentos perecederos. Luego lo
adaptó a trenes y barcos. Gracias a este avan-
ce, los productos frescos podían estar dispo-
nibles en cualquier lugar del país, e incluso
ayudó al ejército de EE.UU. a transportar
alimentos, medicamentos y sangre durante
la Segunda Guerra Mundial (1939-1945).

Con un socio comercial, Jones fundó Ther-
mo Control Company, conocida hoy como
Thermo King, y que ya en 1949 valía millones
de dólares.

El “rey del frío”, como lo apodaron, murió
de cáncer a los 67 años. 

El aporte de Frederick
McKinley Jones al
transporte refrigerado

Crece el mercado de
transporte de pallets
ecológicos en España

Según un reciente informe de Red
& Pallets, el volumen de mercancías
transportadas en pallets sosteni-
bles ha experimentado un creci-
miento exponencial en España en la
última década, aumentando un 76%
en los últimos 10 años, alcanzando
así los 501,2 millones de toneladas
anuales. Con esto, se ha posiciona-
do como el segundo país de la
Unión Europea (UE) con mayor
actividad en paletería sostenible,
quedando solo detrás de Alemania
en esta materia. 

El desarrollo de este mercado en
España se debe en gran parte al
aumento del comercio electrónico y
la necesidad de garantizar opciones
ecológicas y resilientes para las
cadenas de suministro.
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quetando, y posteriormente haciendo el
seguimiento del envío hasta que llega al
comprador final. De esta forma, las
empresas se enfocan en su crecimiento
estratégico, delegando complejidades
logísticas a expertos, quienes resuelven
de manera mucho más rápida a través
de automatización tecnológica.

Jesús Cortés, ingeniero civil logísti-
co de la U. Católica de la Santísima
Concepción y jefe de Operaciones y
Proyecto en Tasa Logística, comenta
que los fullfillment centers están
transformando la venta por internet.
“El consumidor final requiere el pro-
ducto en el menor tiempo posible,

con la trazabilidad de su pedido y en
las condiciones deseadas, lo que se
ha traducido en mejorar los tiempos
de entrega, optimizar los costos y
aplicar nuevas tecnologías, promo-
viendo así la flexibilidad y eficiencia
del comercio electrónico”. 

Una de las mayores utilidades de
este tipo de centros es la gran capaci-
dad de respuesta frente a demandas
explosivas de productos en ciertas
temporadas. “Los fullfillment centers
están diseñados para absorber procesa-
miento de pedidos de manera eficiente,
caracterizándose por una alta rotación
de inventario y ejecución de entregas
en tiempo récord. Además, disponen
de personal capacitado para la imple-
mentación de tecnología”, dice Cortés.

Los fullfillment centers son almace-
nes que se caracterizan por su capaci-
dad para manejar grandes volúmenes
de pedidos en poco tiempo. Sus
instalaciones equipadas con tecnolo-
gía permiten gestionar inventarios en
tiempo real, seleccionar y despachar
productos de manera eficiente, y
coordinar envíos rápidos y precisos. 

La principal diferencia que presentan
en relación a los formatos de almacena-
miento y bodegas tradicionales es que
este tipo de instalaciones suelen estar
operadas por proveedores de servicios
de logística de terceros (3PL), quienes
se responsabilizan de toda la gestión
logística, recibiendo productos, empa-

Estos almacenes se
anticipan a los peak de
demanda, optimizan rutas y
gestionan de manera
eficiente los inventarios. 

VALENTINA PIZARRO B. 

Fullfillment centers, una solución
para agilizar despachos

La última milla busca aprovechar los
horarios despejados del metro

El metro de Madrid, en alianza con distintas empresas de logís-
tica española, está llevando a cabo un plan piloto de reparto de
última milla. La iniciativa promueve la entrega de mercancías a
través de las líneas 1 y 12 de la red de metro durante la madruga-
da, no afectando el tráfico de personas en horarios punta. Así, los
paquetes previamente clasificados llegan a los terminales de cada
línea vía furgonetas eléctricas. Con este sistema se cargan cerca
de 1.300 paquetes por vagón, alcanzando los
10 mil en cada viaje matutino que realizan
los trenes, para más tarde continuar las
entregas por las calles vía bicicletas o
vehículos eléctricos. La premisa
para las compañías es quitar una
furgoneta de las carreteras por
cada 100 paquetes que se envían a
través de este innovador sistema.
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FEPASA
Jonhson Ahumada ha sido ratificado como
gerente general. Ingeniero civil industrial y
magíster en Ingeniería Industrial de la U. de
Concepción, cuenta con una trayectoria de 20
años en Fepasa, en cargos como jefe de
Ingeniería de Operaciones; subgerente de
Proyectos y Planificación de Transporte; gerente
de Ingeniería y Planificación; gerente de
Ingeniería y Mantenimiento, y durante los últimos
años, gerente Comercial y Desarrollo.

SAN VICENTE TERMINAL
INTERNACIONAL 
Juan Pablo Santibáñez asumió la Gerencia
General. Ingeniero civil industrial de la U. Técnica
Federico Santa María, diplomado en Excelencia
Operacional del Instituto Kaizen y diplomado en
Gestión de Personas de la U. Adolfo Ibáñez, tiene
experiencia en el sector marítimo. Anteriormente
ejerció como gerente general de Antofagasta
Terminal Internacional.

HORTIFRUT IMPORTS USA
Horacio Garrido asumió como director de
Operaciones Regionales. Es ingeniero civil
industrial de la U. de Santiago de Chile, y cuenta
con un MBA y un máster en Logística
Empresarial, ambos en la PUC. Tendrá el desafío
de liderar la logística para el crecimiento de
Hortifrut en Norteamérica, impulsando la
optimización de la red de distribución,
aumentando la eficiencia y reduciendo los
tiempos de la llegada de la fruta al mercado.

LLEGÓ
Cristian Ureta es el nuevo gerente de
Operaciones. Ingeniero en Agroindustria y
diplomado en Operaciones Logísticas, cuenta con
más de 20 años de trayectoria en roles ejecutivos
y gerenciales dentro de la industria logística y de
operaciones. Su mayor desafío será optimizar la
eficiencia operativa y garantizar el cumplimiento
de tiempos y calidad en la entrega.

E-commerce desde cualquier lugar

La plataforma de gestión
de comercio electrónico
Shopify, disponible para
Android e iOS, acaba de
incorporar mejoras en sus
múltiples funciones. Permi-
te ver en tiempo real las
ventas y tráfico de visitan-
tes, recibe notificaciones de
nuevos pedidos y facilita
comunicarse con los em-
pleados en distintas sucur-
sales. Además, con unos
pocos toques es posible
preparar, reembolsar o
archivar pedidos; comprar
e imprimir etiquetas de
envío; sincronizar el inven-
tario y los pedidos en cada
canal; ver y gestionar los
distintos segmentos de clientes; editar su informa-
ción, y contactarlos. Es una opción para gestionar un
e-commerce desde cualquier lugar a través de un
dispositivo móvil.
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Racks inteligentes para la
gestión de inventarios 

Los racks industriales inteligentes son sistemas de
almacenamiento diseñados para optimizar el espacio
utilizado, a través de tecnología automatizada y co-
nectada entre sí (IoT). La mayor diferencia que pre-
sentan con los racks tradicionales es que están equi-
pados con sensores que permiten gestionar el inven-
tario en tiempo real, realizar movimientos automati-
zados y minimizar los errores operativos para una
gestión eficiente de la cadena de suministro. 

Marcelo Kalansky, académico uruguayo experto en
logística, cadena de suministro y operaciones globa-
les, señala que “gracias a esta conectividad, el siste-
ma puede detectar automática-
mente cuando un producto
entra o sale del rack, man-
teniendo un registro
exacto y actualizado en
tiempo real”. 

De esta forma, preci-
sa, “se evitan errores
en el control de stock y
elimina la necesidad de
realizar inventarios
manuales periódicos, lo
que ahorra tiempo y redu-
ce costos”. 
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Hace solo un par de semanas
fuimos testigos de un hito que espera-
mos marque un punto de inflexión en el
transporte de carga nacional: por
primera vez en 15 años, y gracias al
trabajo complementario entre camio-
nes y trenes, 32 mil litros de bebesti-
bles —equivalente a cerca de 40 mil
kilos— se llevaron desde Santiago a
Temuco por ferrocarril. 

Se trató de un volumen “pequeño”,
considerando que, en 2023, el transpor-
te de carga nacional movilizó sobre los
ocho millones de toneladas.

La denominada experiencia logística
intermodal debiera jugar un rol crucial
para el devenir del sector. Ello, pues si
miramos por tipos de mercancías
transportadas en modo ferroviario
—las que en un 80% viajan desde o
hacia puertos—, las materias primas
destacan por su supremacía: 54,4%
corresponde al sector forestal y 33,1%

al minero; mientras que 8,8% a contenedores, 3,3% a la carga
industrial y 0,3% al agrícola. 

Si bien el traslado de productos finales por esta vía —en este
caso, de la empresa CCU— es poco común, me parece sumamente
virtuoso, pues no solo promueve la coordinación entre diversas
instituciones y modos, sino que reduce
costos y emisiones, y aumenta la
seguridad en el traslado de
los productos. La opera-
ción ferroviaria permite
un menor costo por
tonelada-kilómetro, a
la vez que entrega
un buen control del
itinerario y tiempos
de viaje, a lo que se
suma una menor
huella de carbono,
emisiones y otras
externalidades,
como congestión
vehicular o muertes por
siniestros viales. Sin
duda, un avance por donde
se le mire. 

Sin embargo, el modo ferro-
viario por sí solo es incapaz de
entregar una buena solución entre
el origen y el destino de la carga en la
gran mayoría de los casos. Para esto
depende de la complementariedad de otros
modos, como el camión, que suele ser
irremplazable en tramos de primera y
última milla. Y esta combinación exige de
una afinada operación intermodal, que es
determinante para una logística eficiente. 

Esta primera experiencia combinada
recorrió más de 700 kilómetros, desde
Santiago a instalaciones en la Región de La
Araucanía. Nuestro propósito es que presenciemos una segunda y
una tercera experiencia, aumentando los volúmenes y los tipos de
carga, y que este piloto se transforme en un primer e icónico paso
hacia el desarrollo de la intermodalidad.

El desarrollo de la
logística intermodal 
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JUAN CARLOS
MUÑOZ 
Ministro de Transportes
y Telecomunicaciones

“El modo ferroviario

por sí solo es incapaz

de entregar una buena

solución entre el

origen y el destino de

la carga en la gran

mayoría de los casos.

Para esto depende de

la complementariedad

de otros modos, como

el camión”. 

Comenta en Emol Social.
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