
-3CC C J 7 
UNIVERSIDAD LA SALLE 

ESCUELA DE INGENIERIA 
INCORPORADA A LA U.N.A.M. 

ANAL/SIS DE LA SITUACION ACTUAL DE LA 
DISTRIBUCION EN MEXICO, ORIENTADO 

HACIA LA IMPLANTACION DE NUEVAS 
TECNICAS PARA EFICIENTAR SUS 

PROCESOS 

TESIS PROFESIONAL 
QUE PARA OBTENER EL TITULO DE: 

INGENIERO MECANICO-ELECTRICISTA 

EN EL AREA INDUSTRIAL 
P R E 

HERNAN 

GERMAN 

S E N T 

GONZALEZ 

TREJO 

A N : 

PINILLA 

BASTAR 

DIRECTOR DE TESIS: ING. ENRIQUE GARCIA DELGADO 

·•."'1.r 

MEXICO, D. F. \ .' í.i .: ~ 1992 



UNAM – Dirección General de Bibliotecas Tesis 

Digitales Restricciones de uso  

  

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA 

SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL  

Todo el material contenido en esta tesis está 

protegido por la Ley Federal del Derecho de 

Autor (LFDA) de los Estados Unidos 

Mexicanos (México).  

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y 

demás material que sea objeto de protección 

de los derechos de autor, será exclusivamente 

para fines educativos e informativos y deberá 

citar la fuente donde la obtuvo mencionando el 

autor o autores. Cualquier uso distinto como el 

lucro, reproducción, edición o modificación, 

será perseguido y sancionado por el respectivo 

titular de los Derechos de Autor.  

 



INDICE. 

OBJETIVOS. 

I tJTRonucc t mJ. 

1. DISTl11BUCIDN. 

1. Definic1ón. 

-· Concepto de serv1c10 al cliente. 

._,, I1t.portanc1a actuc7.l. 

4. Elemento:; rJel departam'=nto de d1stribuc:10n. 

I I. INVENTARIOS, 

1 • Generé' 1 i dadc::>s. 

-· Técnicas de maneJo actual&s CDRP>. 

•. • EJ emp 1 o compar"" t 1 vo DRP/F'unto de reorden. 

I I I. RUTAS 

1. Generalidades. 

-· Modelos d~ plñnP.?ciOn. 

3. Conclusiones. 

!'.'· PLAtJEACION DEL TRAU5POF\'TE 

1. Gener;tl td-<lde?~. 

.... Situac:1C:r1 ¿¡:-tu.'.ll cJel transporte en f'lé:~1i::c:;. 

~. El tr~nspor·te d~ ca1·9~. 

4. Técnica!': de pl.:,neación. 

* 

3 

4 

7 

8 

9 

11 

12 

16 

18 

22 

25 

:::o 

::;¡ 

34 

43 

49 



V. PLANEACIDN FINAtJCIERA Y 5JMULACJON 

CONCLU5 ! DNE5 

1. Planes de acción. 

2. Impl antacibn de DRP. 

3. Sumario. 

B!BLIOGRAFJA. 

FUENTES DE 1NFORMAC1 Dt J. 

55 

58 

59 

60 

61 



DBJET rvos. 

1) Establece1• la importancia actual de los departcimentos de 

distribución en la operación de Lma empresa productiva, de 

acuerdo 

cliente. 

la necesidad de un buen nivel de servicio al 

:> Analizar y sugerir métodos actuales par·a la operación y 

de~arrollo del dc-partamento de distribución de cui"lQui~r 

empre:;a. 

:;) Bt·indi\r un apoyo a la implantación de un sistema ORP en 

cualquier departamento de distr1buc1on. 



INTRODUCéION 

Al referirno5 a la distribución de las mercancías, nos 

enfocamos directamente la distr1bucibn f1'E'oica de las 

mismas, que abarca la desc::r1pc10n de tod.;is las actividades 

relacionadas al movimiento de la cantidad Optima de los 

pr-oductos adecuados al lugar preciso en el momento e::acto y 

al menor costo posible. 

La d1i::::.tr1bL1c1on puede entonces definirse come· la 

planeac::iOn y central del flujo fis1co del prodL1cto y lCI 

creacion y oper•aci6n de sistemas efectivos que lo lleven 

cabo. La d1str1bución Optim.:i de los productos ha ,:idqL1ir1do 

L•n.;i lmportanc: i a fundamen t~ 1 lels .;1chu'llcc.; poljtJcas d.:=i 

mercado abierto~ en donde la satisfacción del cliF:r.tc y J.:. 

economla de la operación jue9e1n una importanc1v fLmd~-111.t-"r,t;;1l 

para el é::1to de cualquiet• empresa. 

La reciente:> .;ipcrtur.:. d~l me1·c..tdü nac.toncil 1 JUr.to con la 

actua.l tendencia a permitir la libre co.npetQnCi"""- todos 

los campos indw:;.tri.:i.les y corr.ercJC.des, ha modificado 

sus ta.ne ial mente la manera como deben conducirse las empresas 

en nuestr•o pais. El p.=..so de una economf~ cautiva, 

mercado casi as19r1ado debido .... la falte. de competidores, 

hacia economi~ que abt·e el paso a come1•ciantes 

inversionistas e::tranjeros nos c:;bl19e. ¿. rP\.'1scu• nuc>E't1·os 

patrones dE? func1on.:imiemto todos 1 os campo<: prcduc ti voE. 



Un hecho fundamental la aplicación de nuevas 

tecnologLnt; al control de empresas que anteriormente 

funcionaban en base- a la e::per1enc1a y la 1ntuicibn de 

directores. Actualmente, las empresas que 

adecuari;;e al cambio y modern1::ar ooeracidn, 

1rrem1siblemente absorb1das poi· g1·andc.~s consorc1os ql«E' han 

logrado ope?rar eficientemente en las diferentes .tlreas de los 

negoc ior.. 

Bc.1JO este nuevo espir1 tu des,,.,rrol lamos el presente 

trabaJo, c:on la finalidad de refor;:ar la e::istencia en el 

mere.o.do de las empresas, asegurando que =:u departamP.n'..o de 

d1str1b1..1ci6n tr"'-baJe de lü meJor manera posible, adecuado 

los cr·iterios de la calidad total y al ostablecim1ento de 

relaciones gane-gane entre proveedores~ empres;, y clientes. 

Estos últimos definirán los patrones seguir, ya que 

deberemos orientarnos a log1•a.r el mejor 5ervicio al cliente, 

responsabilidad que depende grandemente de los departamentos 

de distribución, en la entrega de pedidos completos y 

tiempo.· 
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El estudio reali;;:ado puede servir de guia a cualquiet• 

empresa que opere en Mé::ico, como un patron contra el cual 

compat"ar el funcionamiento del propio departamento de 

distribución. Esper·amos que las ideas y principios 

reflejados por nuestro primer traOajo profesional, sean de 

utilidad a gran cantidad de empresas deseosas de mejorar 

sistemas, capaces de afrontar· el reto que supone la actual 

apertura comercial y de arriesgarse a intervenir los 

mercados internacionale!i, asegurando que contarán con la 

capacidad y eficiencia necesarioG pa1·a hac:e1•lo. 
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I. DISTRlllUCJON 

1. 1 DEFINICIDN 

La distr•ibuc16n el movim1E>nto de un producto o 

servicio desde el lu9a1· de fabr1cac16n al lugar de uso 

consL1mo. 

La d1str1buci6n mo":1m1ento, por lo tanto, 

funciOn del tiempo. El tiempo de generación de esta 

distribución se basa en trPs conceptos Uásic:os: 

1) Generación del producto o servicio. 

2) Distancia al consumido1·. 

3) Medios de transporte disponibles. 

Fundamentalmente, estos tres conceptos establecen la' 

función de tiempo en quP. se genera la distribución. 

E:-:ísten ademas otros conceptos tales como el movimiento 

de inventarios, flujos de caja y el nivel de capital de 

trabajo que se encuentran influidos por la velocidad de la 

distribución. 

Básicamente, podemos entender a la d1str1bur::ión como un 

valor QLte se agrega a los productos en ba:.e a dos conceptos: 

el valor del tlempo y ei valor del lugar. De esta forma, la 

d1stribuci6n cr•ea la disponibilidad e int~gra todas las 

actividades para el movimiento de un producto o un servicio 

al 1L1gc:w correcto, en el momento oportuno y al minimo costo. 
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1.2 CONCEPTO DE SERVICIO AL CLIEMTE. 

Podemos definir un "serv1c.10" como la Lttilidad que 

proporciona arttcL1lo o una acción. Tümbién lo podemos 

entender como cualquier beneficio que obtenemos. Para 

nuestros fines, servicio seri\ la satisfacción de 

necesidades. Este serv1c10 se genera de la siguiente maner-. .. ~: 

La distribLtción pone el product0 f1nc:\l en manos del cliente 

Cdisponibilidadl. Al ct·ear est& rlisponibilidad, se genet"R L•n 

valo1· adicion~l al producto, ya que para el cliente existe 

una uti l 1dad en términos de tiempo y lu~i.'.lt". 

F'odemos entonces def i 111 t• el c1l r.l1entt" como 

trG1n5fcrencia de funcione~'/ castos del cliente al 

vendedor, que refleJa el limite al cual el consumidot• puedP 

l lega1· para c"onjear LLn precio por un servicio. Generalmente, 

el nivel de este servicio se mide de ¿,cuer·do i'll li!.po:.;o de 

tiQmpo que transcurre entre la colocación del pedido del 

cliente y su entreg~•, gene;;ranUo un porcL:'r,tajc de: pedido<; 

facturados totalmente y cntrc9,:\dos P.n Ltn n~1mr?ro de dias 

preestablec: ido. 
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I.3 IMPORTANCIA ACTUAL. 

A lo largo de la historia de la industria, dife1·entes 

puntos han p1•ovisto de una ventaja competitiva los 

articules producidos. Inicialmente, aquello!'.; articL1los cuya 

tecnologia los hacia únicos, eran consecuemtnmente, aquellos 

que creaban y mantenian un cierto mercado. Esto ha sucedido 

con muchisimos productos que se h.:i.n constitujdo en lideres 

de ventas. 

Más tarde, cada uno de esos mercados ha ~1do invadido 

por compel;idores capaces de igualar dichC\ tecnolo9ia. En ese 

momento, el mercado queda dominado por i\Quel los art !culos 

que ofrecen el mejor precio. 

Una ve= aplicado este par~metro, las leyes d~ la ofert.:-l. 

y la demanda normalmentE! tienden a igualar los precios de 

los articules. Nuevamente, e::isti~~ una ventaja competitiva 

diferenciar articulos con tecnologia y precios 

simila1·esf ahora el mercado tender~ 

calidad. 

bLt$car la meJot" 

Finalmente, un.:. ve:: qu~ unet serie de .:\t·ticulos cuentan 

con Ltna tecnologi.:i, precio}' c.;lid~•d 1mposibles de 

9 



Este proceso puede observarse en cualquier mercado de 

reciente apariciOn. Las cuatro etapas se cumplirt.n mAs 

menos del modo descrito anteriormente. 

En los mercados mas grande5 que e::isten a nivel 

mundial, este proceso se ha llevado a ceiba, lo que significa 

que ahora el pLmto mtis importan te en el los el servicio 

a 1 e 11 ente. La manera de tri un far en la época actual y 

futuro sera entonces lograr une:\ distribución má= exitosa y a 

costo de los productos, aunado las tres 

c~racterictica~ anter101·es, como son: tecnologfa, precio y 

calidad. 

F'.:wa lograr esta d 1 stribuc ión e:: i tosa de nuestros 

produo::tos, deberemos enfocarnos a la integración total de 

los mercados. Esto s~ conseguirá en base a una a.celerac1Cn 

de la velocid.:td del flLtJO de información y productos. 
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1. 4 ELEMENTOS DEL DEPARTAMENTO DE DISTRIBUCION 

Los elementos constitut1vos de depat•tamento de 

distribución e::itosa ser~n control de inventarios 

efic:iente, un maneJo adecLtado del flLdo de prodL1ctos 

información, un control y administ1•,;ic10n correctos de 

nuestros transportes y une. integración lo mas perfecta 

posible entre estos elementos. 

La integración de estos elementos pc-rmit11·á posec_•t• 

capac l dad de rea ce: ión el ev~di1. adecu.;:indo mamen to inomerito 

nuestro servicio a las necesidades c.;imb1.::.ntos del mer·cado. 

Una vi-:ión generill de todo la cinte1·1or llev'"1 

resumir los elementos vitales de cualquier sisti:mc. de 

distribución en los ~igL11entes puntos: 

1) 

2) 

Necesitamo~ sistemas que 9er.12ren 

rápidamente la información. 

Necesitamos también sistemas para 

tranam1 tan 

manejar y 

controlar Ql fluJo de mat8r1ale~, hac1bndolo lo más 

dinámico posiblt:. 

~> Necesitamos finalmente de sistemas qu& lntegren 

correctamente a los dos ~nteriori?s. 
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II. INVE~JTARIOS 

II.1 GENERALIDADES 

Uno de los métodos mcls e::tendidos para el manejo d~ 

1nventa1•1os es el del punto de reorden. Este m~todo fué uno 

de los primeros ut1l1=ados para c1.1mplir los requerimientos 

de la cédu 1 a de produce i On. en ambientes manufactureros, 

eHendit>ndose de;;;pues a otras ,:¡reas de la industria. Sin 

embar-r:io, el pur.to de r~or-d.::r1 padec.:: de algunas deficiencias, 

pci•• lo que en amb1ento5 man1.1f~ct1.11·er·os ha sido sustituido 

9radL1cdmente por otr·os métodos que meJot" se adaptan las 

condiciones c.:-1mb1C\ntes del medie;;. 

A pesar de los problemas que se pueden achacar al plinto 

de reorden, como veremos ru~s adelante 1 la m.:<yorta de los 

ambientes no mc:inufactureros <talps como los distr1buidon:?s) 

no han Cilmbiado SL• enfoqLLF.·. En ~1 cneral, una QUP. el 

sistema de inventar•ios falla, esta defic:1enc:ia as 

inmedii~tamente c:onsidQrada c:omo debida a un mal pronóstico. 

Es importante recalcar el hec:ho de que lo único seguro de 

los pronó.sticos es qL1e son er1•6neos 1 :,.· al maneJar un numero 

mAs elevado de puntos de distribución inventario, la 

complejidad del modelo aumenta, derivando en un pronóstico 

más desvic:-.do. Por lo tanto, es iló9ico pensar que podremos 

graner.:i.r pt·cnOct1c:o cuf1c1entemente e::ac:to pa1•a hacer 

confi~ble nuestt·o si~terna d~ punto de reorden. 



Para el sistema de punto de reordem, en lineas 

generales, necesitamos contar con la sigL1iente información: 

1) Inventario disponible 

2) Pronóstico 

3> Punto de reorden 

4) POQ 

5) Tiempo de entrega de nuestros proveedcwes. 

Para e~te modelo considerarc:mo:;; el periodo de 

pronót.:t 1co de 1 seman.;i, por lo que nuestro punto de reorden 

se calcLtla como: <demanda :: tiempo de entrega! + 1 SE'man.;. de 

inventario de seguridad. 

D~ est¿1 ma.nc:ra, nuestro sistem.:. de inventarios ~e ver·f..=i 

como ~igut?: 

Inventario di~ponible 

<unidades> 
ProntEt ico 
(Ltnidades por semana) 

F'Lmto de r·eordt?n 
<un1dc:.des> 

POQ 
<unidades> 

Tiempo de entrega 
<semanas> 
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Proveedor <Manufactura o Compras> 

Inventario disponible 
<unidades) 
Punto de reorden 
<unidades) 

POQ 
(unidades) 

Tiempo de entrega (o 

producciOn>. 
<semanas> 

En un an~lisis p1•eliminar, 

limitaciones del punto de reorden: 

XI 

Yl 

A 

analizaremos las 

1) En general, los centros de distribuciOn existentes 

manejan sus inventarios como entidades independientes, 

generando sus órdenes una vez que las. e>:istencias hayan 

alcanzado un nivel preestablecido, que normalmente considera 

un inventario de seguridad. 

::?> Las entidades establecidas para surtir los inventilrios de 

estos centros de distribución generalmente abastecen a 

varios de ellos, manejando también un propio inventario de 

seguridad. 



El efecto de este modelo de operación es en primer 

lugar una deficiente comunicac16n entre el total <complejo) 

de centros de distribución actuC1ndo independientemente y el 

centro de abastecimiento, En segundo lugar, el manejo de 

inventarios de seguridad E"n cada centro de d1stribuci6n y 

adem~s en el centro de abastec1m1ento, origina niveles 

reales de inventario decidtdamente altos de acu~rdo a ·la 

demanda normalmente observada. Adem~~.- el hecho del maneJo 

independiente genera gran cantidad de emb~rque;; entre los 

centros de distribución, s1tuac1ón QLU? elev~ automc1.t1camente 

los costos de d1stribuc1Cn, 0demas de influir· negativamente 

en nuestro nivel de serv1c10. 

Globalmente podemos observar que> el punto de reorden 

un sistema reactivo que actúa en 

nuestra operación, en do actuar de 

momento c1·1tico de 

anti e 1 pa ti va. 

Adem~s, su modelo se basa 

constante (fundamento 

la considerac1on de> una demanda 

c1ertol, que amortigua 

mediante inventarios de seguridad. 

15 



l l. 2 TECNICAS DE MANEJO ACTUALES <DRF'>, 

El método DRP pt•oporc1onc:. 

amplia de la situación que 

visión global mucho mas 

momento dado estc!I 

ocurriendo en nuestr•o sistema. Con DF\P maneJamos pronósticos 

de cada uno de nLtestros productos CS>·:U> c>n cada uno de los 

punto: de d1stribuc:iOn. A primera vista, pareceria ser que 

estos pronóst1cos (mucho más a detalle> van a perjudicarnos 

en ve:: de ayudat•nos, debtdtJ a que su va1•1acibn será mayor. 

S1n embat•go, este s1st8ma per·m1t8 el aJuste periodos 

cortos <inclusive en base d1ctr1al de nuestro arrP.glo. 

Para el manejo de DRP necesitamos los G1gu1entes datos: 

1) Pronbst1c:os de venta por cód190 CSl'U) y centro de 

distribución. 

:> Ordenes del cliente para la distribución actual y futura. 

3) Inventario disponible por código y centro de 

distribución. 

4) Principales 1!wdenes de compra y/o manufactura. 

5) Tiempos de entt•ega y logtstica de manufactura y compras. 

6) Transpor·te norm.:.. l mente u ti l i ;::ad o y f recuenc la de 

despl.:i.::amiento. 

7> F'olilicas de inventario de se>gLiridad por código y c~ntro 

di? d1str·ibuci6n. 

B> C~nt1dad mtnim~ not·m~l de producto par·~ 

manuf~ctu1·ado ~· distribuido. 

16 
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Por medio de la entrada de estos datos, DRF' es capa:: de 

indicarnos directamente los siguientes PLmtos: 

J> Qué prod1..1cto se necesita, cuánto, cu:tndo y en dónde. 

2> Capacidad de transporte necesaria por t 1po y por centro 

de distribución. 

3) Espacio, personal y eqLtipo necesario por centro de 

distribución 

4) Inversión total en inventLll'tos por centro de distribución 

y en total 

5> Nivele!:: reqL1eridos de producción y/o compras por producto 

por p reveedor. 

F'or Ltl timo, DRP es compal'a los recursos requeridos 

c:ontt-.i lo que actualmente está d1spon1ble, rec:omende1ndo 

rice iones tomcJt• para apurar retrasar compras y/e 

producción, logrando una mejor sinc:roni:::ac:iOn entre los 

proveedores y la demanda. Esta parte mejora la integración 

entre los componentes de nuestro sistema. 

17 



El modelo de DRF" se veda de la oiguiente manera: 

Centro de distribuc10n: 

Inventario de seguridad: 
Tiempo de entrega: 
Tamano de la orden: 

Semana 
3 5 6 7 

Pronóstico 

En tráns1 to 

Disponible planeado 

Embarque 

Recepc i 6n 

El manejo de este tipo de modelo en los centros de 

distribución, nos permite calcular un total pl.:inP.ado en 

embarque por semana para trabaJar con nuestro proveedor. En 

el ejemplo comparativo siguiente se verA más fácilmente esta 

venta Ja. 

1 I.;:; EJEMPLO COMPARATIVO DRP/PUNTO DE REORDEN 

Este ejemplo nos servirá para observar las ventajas que 

presenta el sistem~ DRP aplicado. un caso real. 

Consideraremos el mov1m1ento de un producto de consumo en 

nuestro pc01is 1 con una planta productiva loc:ali:ada en Mé::ic:o 

y tren centros de d1str1buc1t:n en Monterrey, Guadal.:ijara y 

Villahermosa. 

18 



El ejemplo se enfoca a un sola c:Od190 de producto 

CSJ(U) y los datos de demanda real, tiE?mpo de entrega, 

inventario de se9w·idad, etc:, sel'~m los mismos 

casos. 

ambos 

La tabla 1 nos presenta el m~neJo de inventarios 

través de un sistema de punto de reorden, como idealmente se 

ve ria los OJOS de cada centro de d1stribuc:iOn }' del 

proveedor. TeOric:amente, nos eneontrM~tamas únicamente 

faltante de 50 unidades la semi'ln.:. 6 el e: entro de 

distribución Monterrey, y Lm faltante de 95 unidades en la 

semana 5 en l.:i.s e!:istenc:1as dP- pt•ovei=dor. 

Sin embarga, y como podemoo;o ver en la tabla 

realidad es diferente. Lñ demand.:1 t"ea l par-a nues tt"o 

proveedor se forma a tt•avés de las órdene~ enviadas por cada 

centro de distribución. De este modo, nuestro inventario 

proveedor queda abajo del punto dE> reordE>n cm 1.:l ~t>m.Jna 1 1 

de modo que fincamos uni'I orden. Sin embargo, como esta orden 

tarda ~ semanas en ser surtida, la orden de la semana 3 del 

centro de distribución GL1adal.:i.jara no será surtida hasta la 

semana 7. Esto produce que en Guadalajar·a man~jemos back 

order dur~nte 3 semanas, con un fal tante toti\l de 1610 

unidades. Este efecto se dAbe a la falt~ d~ v1~ión global 

del modelo del proveedor'. 
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JI PIJ/10 DE REOODEM TA!lA 1 

coom; DE DlSmllll.ClOO l1TY 6lWl \'!EA 

lnvoobrio dispaiible tul 500 800 270 
Pronbstico lu/setl 350 350 ¡:;o 
Punto de rronh!n (u) 700 700 4l0 
POQ M 2000 2000 2000 
Ttrcpo de entrega lseal 1 1 2 

PRME1Xll 

Invl!nhriodisponible lul: 4500 
Punto de reorden 1 3100 
PD1 10000 
Tie~deentreg1Da11uf,: 3 
1 ... 1 1 

1 

.-RE~ 

Seuna 

tblterrty 200 700 400 300 450 500 200 200 
GJadllaJ1ra 300 300 4:;o 270 500 550 220 300 
YillWNOW 100 70 190 145 220 130 llJ 90 

llJTAL llJO 1070 1040 715 1170 1180 490 590 

llrtr\terrey 

Jnvenh.rio 500 300 11/JO 1200 900 450 -:;o 17:l0 1550 
ilnllftK 2000 2000 
Recibido 2000 2000 

2l&.ladal1J.va 

Inventario 800 500 200 17SO 1480 980 ~30 210 1910 
Drd!nn 2000 2000 
P.Kibido 2000 2000 

ll Y1lllherea>a 

Inventario 710 170 100 1910 1765 1!145 1415 1:155 1265 
llnlenK 2000 
Recibido 2000 

4lProttrdor 

Jnve:itario 4500 3900 28ÍO 1790 1075 -95 0725 0245 76..'"S 
Ordenes 10000 
Recibid: 10000 



11 l'UITD DE Rm!IIEM TA!l.A 2 

IIll11mS llE DISTRlllClllf lllY 61JA1l -Jn"1!nhrlo dispailble luJI 500 800 270 
f'ralOstico Cu/utl : 3SO 3SO 150 
f\rlto de reonlen lul 700 700 4l0 
P!lllul 2000 2000 2000 
Tiempo de entreg1 l1al 1 1 2 

PRIMEIXll 

JnYt'fltar10 dtspcriible full 4500 
f\JnUI de reorden 3400 
PIXI 10000 
heqio de entrt>ga 1.1nu1. : 3 
1 ... 1 : 

llE1WlM REf<. 

Sowl• 
==--==-= 

tb'lh!rrey 200 700 400 300 4l0 500 200 200 
&JiddaJ1ra 300 300 4l0 270 500 550 220 300 
Vilhher"llOSa 100 70 190 145 220 130 60 90 

TIJTAL 600 1070 l~O 71S 1170 llBO 480 590 

11 rblterrey 

Inventario 500 300 1600 1200 900 450 -50 1750 1550 
Ordenes 2000 2000 
RECIBIDO REAL 2000 2000 

21 6u.1d.daj1ra 

Jnvenbrio 800 500 '200 250 -20 -520 ~1010 710 410 

Orde'"' 2000 2000 
RECIBIDO REAL 500 2000 

31 Ylllihersisa 

lnvent1rio 270 17ú 100 1910 m.s 1545 1415 1355 1.265 
llnlenK 2000 
RECIBIDO REAL 2000 

4) Proveedor 

OOWJI:A REA!. 4000 200(\ o 2000 o :ooc. o o o 
Jnvenhr10 4500 500 -1500 -1500 -3500 6500 4500 45'0 4500 
Ordenl!s 10000 
Recibido 1000!.) 



111 OOP TAILA 3 
==s:::::--== 

IDffilJS DE DISTRll'IJCI~ lllY - \llSI\ PR1MEDllR 

lnvKitar10 d1spm1ble lull 500 900 270 Inventarlo dispooible lul 4500 
PronOstica lu/setl 350 350 150 POO 10000 
POQ Cul 2000 2000 2000 Tiea;io de entrega aanuf, 3 
h~odeent~alsetl 1 1 lsecl 

llEllWDA1'tAI. 

5"11na 
====-=-e::== -===== 
ttxitern!'y 200 700 400 300 450 500 200 200 
&Jaddajara 300 300 450 270 500 550 220 300 
Villaher•osa 100 70 190 145 TlO 131) !O 90 

TDTAI. 600 1070 1040 715 1170 1180 480 :ilO 

DEllWDAPR!JllJSTJJ:AJlA 

fblterrey 250 500 500 400 400 500 lOO 200 
Guidal.iiJara 300 400 500 200 500 400 300 300 
Villiher.:iw 150 100 150 :'OC 200 150 100 100 

TDTAI. 700 1000 1150 eoo 1100 1050 700 600 

11 lbiterrey 

lnvenhlrio 500 2SO 1750 1250 B50 450 1950 1650 1450 
llnl01es 2000 2000 
IECIBID0.1'tAI. 2000 2000 

21 Gu.dllaJara 

Inventarlo 800 500 100 1600 1400 '100 500 :'OC 1'100 
llrd .... 2000 2000 
IEC1BlD01'tAI. 2000 2000 

:SI Vil llher'IOU 

Inventario 270 120 20 1870 1670 1470 l:llO 1220 1120 
Jlrd01H 2000 
IEC1BlD01'tAI. 2000 

41 frovt'ed:>r 

IEW<DAJ!A~ 4000 2000 o o 2000 2000 2000 o o 
lnvvr.tar1~ 4500 500 BSOO 850~ BSOO 6500 4500 lSOO = Ordenes 
R~:;Jbi:k; 10!00 



llllllP TARA 4 

CENTROS DE Dlsm1w:100 lfTY lllWl lllSA FlllMED!ll! 

lnvmtario dlsprr11bl1 lull 500 800 270 Inventario disponible lul 4500 
PrmOstico lu/SNI 350 350 ISO f'(]Q 10000 
POQ ful 2000 2000 2000 fipepo de entrega eanuf, ¡ 
Ti8']D de l'fltf'fga (WQ) 1 1 l~•l 

llEIWiDAllE'1. -------
S...ni 

r-..r=---===========------
lblterrey 200 700 400 300 4SO soo 200 200 
&JacMilajara 300 300 4SO 270 500 sso 2:0 300 
Vill&heraosa 100 70 190 145 :rn 130 6() 90 

lUTlll 600 1070 1040 715 1170 llBO 49' 590 

llElWiDA PR!HISTICAM 

tb'1trrrtty 250 500 500 400 400 500 300 200 
&!idalijara 300 400 500 200 500 400 300 300 
Villlherms1 ISO 100 ISO 200 200 150 100 100 

lUTlll 700 1000 !ISO 600 1100 !OSO 700 600 

DIFEROCIA 

rtriterrey 50 -200 100 100 -so o 100 o 
&lad.alajar¡ o 100 50 -70 o ·ISO eo o 
Yilllhe1'9DU 50 30 -40 55 -20 20 40 10 

11 lbl......., 

Inventaria 500 300 1600 1200 900 4SO 1950 1750 1550 
Ordenes 2000 2000 
IECIBIOOllE'1. 2000 2000 

2J Su&dllajar¡ 

Inventario eoo soo 100 1600 1400 900 500 200 1900 
DMllllK 2000 2000 
RECIBl00 llE'1. 2000 2000 

31 Vi 1 liheraosa 

Inventarie 270 !:<> 20 1870 1670 1470 mo 1220 1120 
DMlen>< 2000 
RECIBIDO Rl:lll 2000 

41 Proveedor -- 2000 4000 o o 2oro 2000 2000 
lnvrnhrio 4500 2500 B500 8500 ll'500 6:00 4500 2500 2500 
Ordeneli 
~;k+rf ... """' 



La ti\b la 3 nos mLtestra. el desempetro del sistema DRP de 

acuerdo a la demanda estimi:\da. El proveedor esta recibiendo 

una orden en la semana ::: que debi6 haber sido fincada en la 

semana -1. Como con este sistema es posible anali::ar este 

panorama, asumimos que esta orden e~:iste. DRF' nos esta 

permitiendo pli\near nuestri:\s ordenes para evitar el caer 

bac:k arder. En cfl gunos casos es tamos recibiendo Ordenes de 

::::ooo Lln i dades que CL1b ren fa l t~'\n tes de 50. Este tipo de 

situaciones se pueden valot•ar para decidir pot• anticipado si 

es más conveniente quedar con un fc.ltante de 50 pie::as o 

establecer la orden correspondiente. 

Debido a que nuestra demanda estimada tiene una cierta 

variación con la realmente observada, la corrección de estas 

diferc:incias se reali;:a como puede verse en la tabla 4. 

Conforme 

ajuste reflejará 

!'O'l P.rror de nuec;tro pronóstico~ el 

inventarios, modificando la 

planeac:ión a futuro. Esta es la manera c:omo nuestro sistema 

de inventarios DRP hubiera manejado esta situac:iOn. Podemos 

observar que no e:iisten faltantes durante las 8 semanas 

ninguno de nuestros centros de distribución ni en proveedor. 

2(1 



Este ejemplo nos mLtestra claramente las ventajas de DRP 

sobre punto de reorden. Si e;:ist1m·an mas niveles en nuestra 

operación, las ventajas aumentarian aprec1é1blemente; en 

otras palabras, mientras más complejo sea nuestro sistema de 

inventarios, más conveniente puede ser el establecer un 

sistema DRP para m~neJarlo. 

::1 



l l I. RUTAS 

III,1 GENERALIDADES 

El análisis de redes ha jugado un pe1pel muy importante 

la Ingenierta Electrónica desde hace mucho tiempo, pero 

las Ultimas décadas se han encontrado ciertos conceptos 

qLte s·on mL•Y útiles pa1•a otro tipo de conte::tos, por ejemplo 

se hen hecho aplicac1one~ 1mpor·tantes en ciber·nética, en el 

estudio de sistemas de t1•c.nsporte y en la pl.:tneac:iOn y 

control de proyectos de 1nvest19ac1ón y desarrollo, al i~ual 

que par·a otr·as ~reas de aplicación como est1•uctu1•ación de 

grupos sociales, sistemas de comunic:ac16n, J:;t'ogramas de 

producc10n, estructuración de lenguajes, etc. 

Todo esto nos lleva a determinar que la representación 

redes es Lma gran herramienta conceptual que nos ayuda a 

vi~ualizar las relaciones entre los componentes de los 

sistemas, y de esta 

rc<.:>ultí'ldos posibles. 

poder obtener los mejores 

Dentro del análls1s de redes lrJ clásico los 

sistema<::> de transpor.te en los cuales tenemos que emc:ontrar 

siemprl'=! la ruta m~s corta entre dos puntos para lograr 

minimi=a1· los costos y el tiempo. 



A continuacibn se muestra unil tab1L\ representativa de 

la terminología que se utili::a y a lo que es equiparable 

términos Ltsuale5 para generali::-¡u· al momento de anali::-ar 

diferentes sistemas. 

NODOS RAMAS FLUJO 

Intersec:c:iones Caminos l.lehjculos 

Aeropuertos Rutas aérec1s Aviones 

Puntos de comunicac16n 

Estaciones de bombeo Tuber1a~ FlL11dos 

Centros de trabaJo Rutas de maneJO Tr•c:tbaJOS 
de müter1aleo::: 

Basados la term1nolog1c. qu~ es util1=.:.da la<: 

teorias de redes encontramos QLIP un<.l gr:if ic.:. ~~s uri conjunto 

de nodos los cuales ~ su encu~ntrur, c:onect."'ldos por 

1 ineas llamadas ramas, se le dP.nom1r.a red a todo el con Junto 

de nodos y ramas por los cual e~ SQ desart·o] lo\ ¿¡,J9l'.1n flLtJo. 

Se han de~~rrollado cterto!:'> términos, por eJemplo 

cadena, que es una sucesión de ramas qLte conectan do;; 

n:.itJos entre si. También, CLlélndo se especifica que e:dstP 

dirección t1•avés de una cadena, se le llama 1·uta. Del 

mismo modo, e~:isten los ciclos qL1e consisten en cadena 

qL1e conect;;1 a un nodo cons190 mismo sin r·etroceder sobre :us 

pasos. 



Existe una clasific:ac16n para los diferentes tipos de 

redes, la primer.a es para las nr~ficas c:onm:as a las cuales 

les dcmomina de esta manera c:u.:mdo en el las e::iste 

c:adeni\ que c:onec:te a todo par de nodos. Otro tipo sería 

twbol, que es una g1·áfica c:one~:a, para un 

detet"minado de nodos entre los cuales no e::ista 

Dent1·0 de la teor1a de p1·~f1cas se establece 

teoremas que un¿:¡ 91•áf ica que tiene n nodos 

conjunto 

ciclo. 

uno de los 

c:one:-:a si 

tiene <n-1> 1·amas :•no tIE-rHOI :::ic:los, por lo tanto a dicha 

gr<"1f 1ca se le denom1n~ árbol de e::pans10n. A cont1nuac:ión se 

n1uestran 9ráficas rEpr·esentativas de lo e::nl1cado en las 

pár·rafo5 onte1•1ores. 
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Il I. 2 MODELOS DE PLANEACIDN 

Uno de los modelos para t•eal1=ar• lo pl~neaciOn correcta 

es el cálculo de l<l r•uta más corta entre un or19en y un 

destino, el cual se reali~a a través del planteamiento de 

L1na red cone::a, dad.:i 1..ina d1~tanc1a asoc1ade1 negativa 

entre las rcimas de Ja r·ed, A1..1nque sabemo:; que e::1ster, varios 

algoritmos par~c:idos para la :olucion. i'I continl1<'lciór, se 

most1·ar·á lo que tal vP= se1·ta la m~5 corta y sencilla. La 

esenc1~ de ~ste pt·oced1m1ento ~ons1st~ ~n ~n~li=~r· toda la 

rPd partn· dF?l or·1r::1en, ,- ir· td1?nt1ftc;;:idc le. r·ut.;i .ii.:1.s 

cada 

distan::.:1as más cort<-1~-, dr:? t.;.l rn;;inar,;-, que al lleg¿¡t' <'11 

de:~t1no nuestro problema de J.;:. r·ut¿¡ mtls corta queda 

rr,.>sUP.lto. 61 qL11s1eramos determ1n,:1,. li'I t•ut.;. más corti-< 

e::istente entre dos puntos supuestos íun fabricante y un 

de d1str1buc1ón> so1·1a la dete1·minad~ por· .,¡ 

siguiente al901·itmo: 

N-és1ma iteración. 

- Objetivo: Encontrar el n-ésimo nodo má;:; cercano al origen. 

CEsta operación se re.;ili::ara para n=l,:?., ••• hasta qL1e eJ 

és1mo nodo más cercano se.:1 el destinol. 

- Datos: <n-1 > nodos m~s ce1•canos al origen <encontrados 

iteraciones previas), la rut.'l m~s cort.:1 y la dist.;inci.;i dE>sde 

el ori9en. (P. toda est .. ,, seriE' di? nodods se les denom1n;1r•.; 

nodos resuelto:;, ;¡.: a los demás nodos no resuelto$). 



Nodos candidato: Cada nodo resuelto que se encuentra 

conectado con uno o mas nodos no resueltos nos representa un 

candidato. 

Cálculo: Se suma la d1stanc1a e::istente entre cada nodo 

resuelto y sus candidatos y la d1stanc1a desde. la ruta mas 

corta desde el 01·igen a dicho nodo r•esuelto. Por lo tanto el 

candidato que nos proporcione la meno1· distancia total se 

convertir~ en el nodo más cercano, y sL1 ruta más corta es la 

que gene1·a esta d1stanc1a. <Los empates 

nodos 1·esueltos adicion~le~>. 

proporcionan 

Este tipo de cálculo de igual manera aplicable 

costos y tiempo, ya que ambos lo lmportante 

det.erminar el mtn1mo costo y el mtnimo de tiempo. A 

continuación 

distancia. 

mue'='tra un ejemplo de apl 1c~c1ór, en r:uanto a 

:upon9amo~ que un f~br•ic<:1nte di:" un producto cu;;l.lnuiera 

quiere distribuir su producto a un centro de distribución en 

un punto de la repl.'.1bl ica '°' través de un sistema carretero 

el de la figura 1. La tabla siguiente nos muestra los 

resultados de los cálculos al aplicar el algoritmo anterior. 

Podemos que la columna M nos indica. el número de la 

iterD.ción, la columna nr nos proporciona lis ta de los 

nodos resur::> 1 tos que nos sirven para comen:"'' la i te rae l On 

actual, (aquellos que 

cor1e::1c.'ori directa nodo;:: 

50n los que tienen 

resuelto~>, la s19u1ente 

r:o 1 umna nos pre5ent.r. los candi datos. 

26 
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La !iiguiente columna nos indica el c,t¡lculo de la 

dist<-'nc1.;i; más corta desde el origen a c¿"¡da de los 

candidatos, Cloque sign1f1c¿-,, la distancia al nodo resuelto 

más l.:i distancia dE' la rama que va al candidato). En la 

siguiente columna los N-éstmos nodoc:;. mas 

cerci:\nOs al origen, y las lJlt1mcis dos columnaE> nos inci1can 

resumen, > asi de esta mane1·~ con los resultados de l~ 

tclbla podemos rastrear encontrar la ruta más cort.;1 

partiendo do ~l destino. 

tJ l'JF: CANDIDATOS DISTArJCI.':\ rJ-ESJ/"10 DISTANCIA ULTIMA 
TOTAL MINIMA CONEX!OtJ 

INVOLUCRADA 

F A ·- A 12 F A 

:: F e '.24 e '.24 F e 
A B 1:+1:!=:4 8 24 A B 

4 A D 1:!+4:?=54 
B E :?4+18=4: E 42 E< E 

e E :?4+24=46 

5 A D 12+4~=54 

B D :4+24=48 D 48 B r.· 
E D 4:+ 6=48 D 48 E !) 

6 o CD 48+3()=79 CD 78 D CD 

E CD 4:+4:=84 



Asl nos podemos ditr cuenta QLIE:.• con li'!S l'.tl timci<: dos 

columnas determinamos la t'L1ta mt.s corta )' veme=:, que 

encontraron dos opciones qLte fuoron= lil t'Ltta F-A-B-E-D-CD y 

la ruta F-A-B-D-CD con una di;:;.tanc1c'I tot:d en cada L1nt1 dE 

ellas de 78 kilómetros. 

El s19u1ente modeln e~ r·esuel·.e de m~ner·~ c1m1la!" al 

anterior pero la di 1erc;ic1a se enc:LtQntr¿. en quf::. el modnolo 

anterJ.or tratil de encontrar l.;, ruta m~s corta entre dos-

puntos a tr<:.vt,;'?.. dE:.' una rEO-d dcf1n1d:-i :·· r.·ste mcd·~la lo ca1e 

hace es selecc1on.:it· paro, e::,.:; i-i:::i:f I.:is r.:1m.?<s qL1e c:1.1er.tt==n co ..... 

l~. lon;J1ti1d total m1?nc1· Jo fll'é p1•n.r:io1·.:1(.•r•il 

ccn 

anterioridad), QUE cone?cti:- C· f'r~cor·r-¿, tndos 1o':'. nodr.1;:;. En 

otras palabras de lo QLI€"• o;:e tt'ci.t¿i e= de dete-1·1.11r.¿,¡• 

de c::pansión con la longitud total mínim~. 

L'4rbol 

Este tipo de solución es muy útil En 1~ pl~nesción de 

redes de tl'anspo1•te que no so trans1 tar.;in mucho pero en las 

cu~les el princ1pal motivo de tomarlas en cu~nta es poder• 

tener la ccnc:>::1ón de lu m¿ir.€:0 r.:i m¡;",s <::-cor • .:;.r.1ca pos1tjlc ;:i::::· 

tuese neces.:<rio. En c:onc:reto c.-~te tipo dr= scluc:16r. t1enE> 

como obJetivo pt·incip~l deter·mir1.:t1· cuaJ~s san J~~ r~·t~s 

lineas de traGsPot·to qt1e d~1·i~n 

loc.:tlidades con t•n costo totcl mir.1mo. 



Lo 1ntere!:;L\nte de estt~ tipo de solución es que la 

cod1c1'"' toma pi\rte en él y no¿ .:.yud~'"' ¿:¡ Pncontrar <.3.lempre la 

solución tptima. Con esto vemo;: que SE in1c:1a en cualquier 

al s19u1ente nodo sin orroc:uparse de>l efecto qu~ est.a 

elE.'cclor oued<'> temer Er· l.;;s elecc1onPs noste1·1ores. la 

s1gu1ente etap~ tenemos qL1e locRl1=~r- ~1 nodo no conectado 

correspondiente. 

to-Jo .. ~ lo~ nodo~. A c:ant l nuac l tn se ennumet·an lo~ pasos del 

oti·o nodo d1st1r1to a ést.f? QL1e seci el ma~, c:erc.:ino al mismo. 

:.- Se 1dent1f1c¿, el nodo no conect~do mas cerc<\n=- R un nodo 

conectaclo y Se? conectan. 

~·· Empate::;: cu~ndo se presentP est~ si h1ación se pL1ede 

rompe1· en form."3 ar•b1trari-:i y el e1l9or1tmo ttLtn llevará una 

'"oluc16n óptimi1; e~,to~ empate~ ~on en In m¿¡yorta de las 

ocns1cnez seflal de qL•e a::1sten solL1cionc5 Optimas mt..lltiples, 

las cLtales son identificables si buscan ha~ta el final 

l.::15 fot•n,J.=: de rompe1· lo=: r?mp~"1te~. Le> maneri01 mt,.,;: i 1Ll!O:trati-..1e. 

P.r1 el made>~•- ;.ntc•·1ra. 

ESTA Tf.S-:~ l~l ornr 
SAUR !Ji U .UOTEGP 



l I I, 3 CONCLUSIONES 

Podemos dcirnos cuenta de QL\C' los modelos qLle 

pt"esentaron este capitulo de una utilidad muy 

variada, pero con el enfoque:> qL1e nosotros les damos hacia la 

distr·ibuc:1ón, dichos modelo5 s? convierten en herramientas 

de sum8 impo1·t.:inc 1a. 

son las 11ue: se enc:uentrün a J,:; VE1nguard1c. 1.;. Jnter1r,::c:tó"1 

de sus d1iet•entes ~reas. debemos planea1· de c1e1·t~ maner-~ 

la que 

ru.:i.l icer1 

apt·ovechen todas las ~c~1~·1d~des que 

teng,;i presente lcr. c>:·pecto:it1v.• lalent» d.:.?l 

crecirn1ento. Un punto 1mnortante ost~blece cuando 5e 

det.erm-:. netn las le.•;:. p1·oduc:tos 

te~·n11nados. Se debe tomar· en cuenta que mu, rt·obablemente el 

t1·~1n~porte que reali::-a1·.o:i ec;e mov11r•iPnto a re('.¡ re so 

tenr1a carg<", por lo que? los m~s c:onven1C?nte serie\ locali;:ar 

C\lgl'.1n provto'edor ce1·c.:1no al lugar o no o:::olo uno sino varios y 

el& OBta manet·a nos~ de~pQ1-d1c1Bt·l~ f•l ~1~je d~ 1·e9reso. 



IV. PLANEACJON DEL TRANSPQr\TE 

l 'J. 1 GENERALIDADES 

El transporte es el medio que nos permite el movimiento 

de personas y mercanctas ~ t:rewés de diferentes puntos 

geogr•áf1cos. Su e::ister1c1a ha oer·~1t1do el avance de la 

civili::ac10n 1 y es un hect10 oue en la actL1al1dad nuestro 

mundo no serla el mismc sin la~ ventaJas que el t1•anspo1•te 

nos e, free E·, 

Los C>Jemplos de medio~ de tr.;insnortc.· y Pn Pspcctc:•l áe 

medios para mate1·1ales en la anti~üed~d 0rnv1enen de 

c~si todas las culturas. E::jsten datos d~ vc>hiculos 

LLtil1:ados en Egipto hace casj 4000 ~Kas. El mo~1mi~nto 

colocación de las grandes piedrc"lS que componen las pirJlmidP.!E 

deb~n haber significado Ltn impot•tantc problema de 

trl!nsporte. 

ase9ut·a1· QLIP las comodidade~ del hombre 

c:omen;:c.1ron Q:;iStlt" •CLt.:indo fué Capa:-_ de c'\C:LlffiLl}c:\t" 105 

recut·sos que necesitaba, y que este hecho estuvo lntimamente 

1 igado con el desal'rol lo de algun medio de transpot'te. La 

invonc1ó•-1 de la t'Ued.:i si9n111có 

Jmpor·LpntR Qt•e ~l di~ dE hoy 

ad8l~nto fL1ndame1ltal, t~n 

capaces d~ 1ma91n~:·nos 

L1;, r.n•nc'o dondP · l s t t <:~r.:·n rLH~daE. 



A partir de este hecho, el transporte mediante c.:.w1·etas 

tiradas por animales o con la fuer;!a fisic.3 del hocnbre hi::o 

posible por ve:: primera el movimiento de objetos de grandes 

dimensiones y pesos. 

El siguiente paso en e'=>t~ evoluc10n fué la apl1cac:1on 

de? las fuer::as mecánicas lo::: vehh:ulos, hecho one 

~ignificO el inic10 de la ultima época de des~rrollo humano, 

de li'I desaparición de la':'- fronter.;is:. crei<da:: pc,1· las gr¿¡.ndes 

distancias ~nter1orm;::ntf.? lnsa!·.·c71blc:>s. Co:nen::¿¡ndo con el 

motor de vapo1·, 

fert·ocürriles que t1enen lmporti'lnCli'• .;o.un en nu.:o=tros dia:o. 

La fuer::a del vapo1· fLté ti\mbién i<pl lCad:::. v~h\.::Lilos de 

movimiento autónomo QLte inic1aJm12nti::• 1m1ta1•on la forma de 

carretas, pe1·0 QL1e comen::a1·on clesarrol lar el 

transporte terrestre oor car1·etE?ras, yiio que el mov1m1ento de 

al9unas mercanc1as e1·a dificil en loE ferroci'lrr1les debido a 

su lentitud y a la necesidad de est~"r <'1.just.~doS a horarios 

rígidos. 

Más adelanti: encont1·.:;mos el d:.o>f;arrollo del moto1• dr.? 

combustión interna, que· ha eJerc1do una influQncia .::1b5oluta 

en nuest1·0 con te:: to ac: tua 1, est.::1b lec 1endo muchos dr. los 

patrones que ri9en nue~tt·a vida cot1diann. El advenimiento 

del motot· de combust1t.n interna Junto con el desarrollo del 

automóvil ha cambiado rotundamente nue=>t1·~ concepción del 

mundo y ha e re.::ic..lo un.;. CL1 l tur<J del aL1tom6. i l. 



Esta influencia ha modificado de la misma forma el 

funcionamiento actual de la industria y el comercio, que 

basan su operación en el mov1m1ento de grandes volLlmenes de 

pt·oductos y servicios ~ tt·~vés de enormes distancias que 

seria posible 

tert·estre actual. 

stn la e::istencia del transporte 

El movimiento del mayor volumen de mercancias en la 

actualidad se real1:=a a través de vr.?hiculos de combustión 

Este hecho posible debido al desarrollo 1n ternr.. 

eo>Tectuado l"'s vicis de? comun1c~c16n, quP incluyen redr:s de 

carretet·~~ e instal~ct~nPs capaces de bt·1ndar los ser•v1c1os 

y la se9urid.::1d neces.:.rtos ?. nuestros vahlc:t1los. Este hecho 

ha producido la un1fic~c10n de nuestro mndo de vida con el 

de otras poblaciones que antertormP-nte ericontr,;:i,ban 

a1slmias o terdan un contacto más redL1c:1do hace tan ~ólo 50 

Las políticas de mercado de cualquier empres.:\ e5tán 

l ::.gadas directamente a su departamento de distribuci011. Es 

por lo t~.nto necesario identificar los canales: 

apropiados, la ubicacu'.m de intermedir:lrtos, las rutas mas 

cortas. / rápidas y E::>t::.t.i\blect'r el func1onamicmto de ar.:uerdo a 

109ra1· l~~ ta1·ifns m~~ baJ~~ po~ibles. Est~ planeac1ón debe 

inclu;.t tambut·n lils téc:ntc..=.s de=- m::in,..,Jci de 'T\~t~ric<.les: r.·l 

c.ontrcl de.· ;nventc-rioEO ciue 1·esulten más convenientes lz 

emores~ en nu conjtinto. 



IV.2 SITUACIDN ACTUAL DEL TRANSPDí<TE EtJ MEXICD. 

La pol it1ca actual de nuestl·o pair; se or1entci h.~c:1.; el 

desarrollo y moderni:ación de lo~ sistemas da comuntcac1ones 

y transportes, con el propbsi to de respondsir i" }.:ls demandas 

sociales. Este sector· ha dBdo pt·101·1dad al manten1m1ento 

amp l i c.1c iOn de la infraestructura e::1stente, 1~ 

participación de los sectores partic:ul.::ir y soc1L1l, llevando 

al 1n1c10 y conclLtsión de v<u·1cidos r:iroyectos de gr¿-,n 

impot•tanc:1i\ para la n.nctón. 

BaJo estas cond1c1one;:; se e::pJ t.lió el n:...1evo refilo:<mcntc' 

pa1·a el se1·v1c10 de maniobras en =onas t0de1·~1~~ terrest1·c~, 

mediante el cual se liber·cwon Ja!= .o.L1tor1 ;;:t1c1on2s 

pr·est~t· los se1•vic10~ de man1ob1•as QM l~~ ~nn~5 ir·nntct·1~~~. 

el lr.Hni'\ndo de esta mcincr.;1. la e::clLtSl'•Hii•Cl d.c Jo::. ::c1nd1i;-¿¡1~0:; 

conces1on.::1dos y los cobr'os por man1ohr.o>:..~ 

re>ali::aban en los diferentes puntos de la frontera. Dr> 

igL•~l modo se autor1::aron los reglamentos p.;1.r¿\ los servicios 

e;iclusivos de turismo de autott•anspo1·te fedet·~l 

pas .. ".\31;;.t•1:is, 

s~rVlCJO~ y 

que permi·ten la meJot' operación de 

brindan m~yores oportun1d~de~ 

de 

estos 

e::plot~ciori y cor11erciali:-.:1ciCJn. En };:;,,, 1.1.;:;lt-'0~1c-1nnes dE 

tr-am1 tac:iC·i 

fletamer.to. 
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Dur.:.nte la presente adm1nistr<?c:ión las acciones han 

m•ientado CI c::pandir la red c.:wrE:tera y a elevar la calidad 

de la e::1stente. Se han buscadc· fuentes .:.lte1·nativ.:.s de 

fin~nciam1ento, as1 como mecanismos en los que los usuarios 

aporten recursos para el mantenimiento de lil.s obras. Frente 

la neces1d.'1d de modern1::.:ir >' ampliar la red se ha 

e oncee 1 onadc-, a part i cu l .:ires 1 a const rucc ion de carr•etera~. 

otorgándor;e 16 obras con Lm.:. lon91tudide l86é kilómr::-tros. 

Con estas obras l le9¿¡ ;.. =·3 el total de conces1one$ 

purt1culat·c.•s 1 e::tens16n dP 

1 i IOmetros. 

Los tr.;ibajos de mantenimiento :1 reconstrucción 

reali;:i\ran principalmente en los 13000 kilametros de la red 

bt\sica. Se construyeron 83 kilómetros en la red libre. En la 

infraestructura carretera de .:i.ltas especificac1onJ:>s, se 

moder·ni;:aron 168 ~.1lOmetros de lc3 red troncal libre y 61'.1 de• 

la red troncal de? CLlota. En esta última té\mbién se 

rehabilitaron ::oo l:ilOmetros de pavimento, se repar.;'lron 15 

OL1entes y 

constrll,lC?t"on 

~l 1me-nte>:Jora-:; 

di6 conserv.=ic.ión 958 i 11 ómDtros. Se 

1·11)(1 ~ i l ómetros de carrE?teras 

c:"'m1nos rurales, 



Globalmente en Í990 la flota par~ el movJm1ento de 

mercancias por carretera se incrP.mentó Pn e.:t.. resp~cto 

a 1989, llegando a 177,453 unidades; l<'IS ::.:::::7 c>mpresñs que 

proporcionan estos serv1c1os o3Umentaron =.4:~. Se e::;tun.:1 que 

en 1990 el autott•ansporte de c~rn<l movilice :·.11 millones de 

toneladas, el autot1·ansporte de pi\sa3e1·0= real1::ará 

alrededor de 195(1 m1 l lones de v1a3e·s/per·:,.:in._,, conti\ndo con 

36 1 615 vehiculos, que corresponden a un incremento del 4~';. 

sobt•e 1989, Jncot·po1•Andose haste est~ momanlo 10 nueva5 

empresas par~--i l<t prestElc1tJ1"1 de estos scwv1c10::>. E;:;t:ac;: ci ft•¿o:;: 

nos seflalan clarament•:-:- lt1 tendencia L'Ciu<:·l cJ,~.¡ p.:i1s ,=i. elev.;1~ 

la calidad y cobertur•.:-, de: lL• red c¿;,rreter"Cl n~c1nn;,l. 

avan::ando lcJ actue1l1::i\icOn de:·J re~:ilam!?nto genE?ral de 

Ferrocat•r1 les los 

rel.::iitivos a la operac10r1 del servicia y ¿.., 1"1 construcción y 

conse1·vaci6n de vi~s. Pa1•a f~cilitat· el t1•éns1to y meJor•a1• 

la opP.t•aci6n de este ser•v1c10, ~e reh.;:.b1litaron 290 km con 

riel nL1evo ~· 120 con r11:?l de rec:ob1·0; rehab 1 11 ta ron 90 

l'.i lOmetros de vicis en patios, y !3E! moderní::aron 

rahabilitaron 1-:.0 puentes. 



Los trabajos real1::ados en la vla doble México-

Querétaro, muestran hC1:sta este momento avances de un 957. en 

la obra civil y 40% en SL1 electrificación. Mediante la 

colocación de 850,000 durmientes de madera y 750,000 m3 de 

balasto, se meJora1·on las l Jneas qLte soportan una al ta 

densidad de carga, y que presentaban r1es9os de accidente. 

La d1sponibil1dad de equipo tract1vo 1 fué de 71% debido 

princ:i~lmente los prolongados periodos que requiere la 

adqutsic:iOn de c:.omponentes y ri:facciones. Con el obJeto de 

incrementar el equipo de arrastre, se puso en practica 

esquema de arrendamiento en donde pa1·t1cipa el sector 

privado, para obtener 100 locomotoras nuevas. La operación 

del parograma de reconstrucción posibilitó la 

reincorporacibn al serv1cio de 53 unidades. Se firmó también 

un acuerdo con el 9obieno de Jap6n, con la finalidad de 

reconstt•ulr 231 locomotoras. 

El sistema ferroviario ha fortalecido sus acciones 

fin de satisfcicer la demanda de traslado de mercancias y el 

movimiento de personas. En este sentido se ha impulsado el 

movimiento de car9a en contenedores, y ha puesto en 

servicio el sistema de doble estiba, que duplica la 

pr~oductividad del equipo utili:::ado. La demanda atendida 

durante el pasildo af'l'o 1isce1l fué de 54 millones de toneladas 

netas y 16 millones de pasajeros. 
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En materia de redes portuarias se han 1ntenE1f1cado los 

t1•abajos en ambos l1torales, con el objeto cJ~ que el pais 

cuente en ~orto pla=o con una 1nfraestt·uctu1·a simila1· o la 

de los paises desarrol lt1dos. Ha sido la 

part1cipaci6n de inversionistas privados, que con uni\ 

aportac 1 tn de 1:. b i 11 enes de pesos han col ,;,bor.::i.do la 

reali::ación de obras en ter·m1n.:\les e5rec1al1:ccl.:.s de carga, 

muelles pa1·a cruceros tur·1st1co~ y martnBs tu1·ist1cas. 

En el puerto de Altam1rn se h.t duDl1c,1c1r l, 1:,'pttcirl.=td 

para el a1•r1bo de barcos dp f . .tri'r1 t1Q1 te.. y se 1;¿, d.:;tcdn del 

equipamiento de una terfTl1nal de contc:nedore;:; par.-, i\te>ndc1· 

las industrias del noroest~ del pala. Ca11 la pa1•t1c1p~c1ón 

del gobierno actu.;:.lmente l• 

const1·ucci6n del nuevo puerto de Topolobampo, que entrará en 

funciones el primer semestre de 1991. Para atende?r· .. , la =ona 

indL1strial del occidente, se 1nición en M.:1nz;millo la nllE!Va 

terminal especiali=ada de contenedores de alto rend1m1ento. 

En L4=aro Cái·denas se construye la te1·rninal pcr·tua1•1A 

de granos más 1mporti'nte del p.:1i~, que b"'nr!r.f\ rapac1dt:r.l p.-a··".' 

almacenar 80,000 toneladas, 

opcraciOn en 1991. 



Con el prcpósi to de proteger a este puerto realiza el 

encau~amientc del ric Balsas. En el puerto de Tuxpan se 

continuó con la prolon9ac1ón de esccller.:1s y la realización 

de obras de dragado, mientri\s que en Ver.:1.cru= se hacen 

trabaJOS de rehabilitac:1ón de la infraestructura, ademcis de 

que se 1 e ha dotado con una segunda grúa por tacen tenedores 

en vistas de inc1·ementa1· su pr•oduct1v1dad. 

Se estima qL1e en 1990 el sistema portuario nacional 

traslade 164.6 millones de toneladas, =.4:~ més que en en 

1989. 

En el proceso de modern1=ac1ón del transporte aéreo, la 

desregulac:iOn es importante para reducir costos y aumentar 

la ef1c1enc:ia. En este ~c.intido se clim1n6 la e;;clusividad de· 

rutas y se simplificó la obtención y rencvac:10n de permisos 

para el funcionamiento de aerol 1neas. Asi mismo, se c:ontinLla 

otor9ando permisos a los inversionistao e>:tranJeros, para 

operar los servicios e::istentes, y de manera complementaria, 

se apoya la creación de nuevas lineas aéres de pasajeros y 

de carga nacionales e internacionales. En el transporte 

aé1•eo nac!on.:11 se suprimió 1.:1 e::c:lusividad de rutas,. y para 

foment~t· el turismo, se eliminaron las 1·estricciones la 

operación de las empresas aéreas ei!tranjeras. 
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Se han intensificado los trabajos de construcción, 

conservaciOn y moderni::aci6n de la inft"'aestructura, para 

mejorar la seguridad, aum~ntar la calidad de los servicios y 

la eficiencia de operación, dando prior·idad a la terminación 

de obras y proyectos en procesa. Destaca la conr:lusibn de 

las terminale!i aéreas de HL1atulco, que ~ra se encont1•aba en 

operaciOn, y la del Bajio, que ha empe::a't.lo a oper·ar. 

Ademas se continL10 la construcción de pistas y 

plataformas en el aeropuerto de Tep1c.. Entr'e las cbras de 

ampliación sobresalen las reali::ad.;1s el aeropL1erto 

internacional de la Ciudad de Mé:·:1co, en donde s-c 1·ehC1bilit6 

el sistema de pistas y rodajes, se construyó Ltn aeropLlent.e, 

se instalaron las bandas transportadora~ de pas.'.l.j~t·os en el 

ala internacional, y se construyó la linea pa1·alela de 

hidrantes para el abastecimiento de combustibles. Otras 

obras importantes fueron la instalación de dos ae.-opuenies 

en el aeropuerto de Tijuana; la ampliación del edificio 

terminal y del estacionamiento para veh1cu1os en Colima¡ la 

ampl iaci6n del edificio terminal para Charterc: Puerto 

Vallartra¡ l<l. moderni:ac:i6n de las áreas de documentación y 

vest1bulo principal del edificio tprminal en Cancun. 
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En la flota ~érea nacional sL1st i tu ye ron las 

aeronaves que rebas,;iban loo; 15 af'los de vide., prinr-ipalmente 

en las empresas tronc:.ales. Con esto i nc:orporaron equipos 

modernos, como los aviones tipo e>.1rbus Me::tcana de 

Aviación, y los ATR42 en la av1ac:10n regional. Con el 

redimens1onamiento del sistema de transporte aéreo, iniciado 

en la presente adm1nstac:10n 1 se observo que la pt·oduct1vidad 

de las 1 ineas aéreas se incrementó, especialmente las 

troncales, que mostraron un aumento anL1al del :i'. el 

nt'.tmero de pasajeros/1:1lOmetro transport.:1dos. El total de 

pasaJeros mov1li::ados ¿isc:end¡O ~l,(11)0.000, lo que 

significa 11/. de crec1m1ento anual, mientras qLtP la cat•ga 

'transportC\da ascendió a 163,0(11) toneladas. Para incrementar 

la partic1pac16n de las empresas privadas, an los serv1c:1os 

re9L1lares y no re9ulares del transporte ~éreo ncic:ion~-.1, se 

les otorgaron 15 nuevos permisos, 10'.: modificaciones y 18 

renovaciones. En el transporte aéreo internac:ion.zi.1, las 

ampres~s nacionales y e::b~.:i.njeras se las concedieron _ . ._. 

permisos, se efectuaron 5::; modificaciones y se e::tendieron 3 

prórrogas. 

La estrategia contemplada en el programa nacional de 

modern1:::aci6n indLtstrial y del comercio e::ter1or, define 

como prioridad alentar la modernidad y eficiencia d~ las 

empresas través de una politica basada en la 

internacional i :::ac:: ion de le economia, el desarrollo 

tecnoló9ic:o, la desre9ulac1ón econ61t11c:a y la promoción de 

las e::portaciones. 
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Bajo este nuevo c:onte::to se hac:en necesarios sistemas de 

transportes y c:ornunicac:1ones mucho más ef1c:ientes y 

confiablesª Es por esto qL1e se les ha c:omen=:ado a apoyar 

gran escala. 



IV.3 EL TRANSF·ORTE DE CARGA EN MEXICO. 

Según la Nacional de Transportes y 

Comunicaciones <CMTC), el transporte de carga en 1'1é::1co se 

divide en 3 ramas: Transporte de Carga Regular, Transpot•te 

de Carga Especial i:::ada y Transporte de Carga de Pasaje. 

a) Transporte de Carga Regular. 

Este tipo de transporte ñutori::C\ manejat• cualquier 

tipo de mercancía dentro de limites establecidos por la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Se reali:::a por 

medio del equipo convencional que puede consistir un 

tractoc:amión de " a 3 ejes y remolques que pueden tener 

también de 2 -· ojes, con la opci6ri del uso del Ful! 

Trailer, camiones de eje motri::: y eje tandem en la parte 

posterior (llamados comúnmente Thortonl, camiones de dos 

ejes <rabones) y/o camionetas~ El uso del Ful l Trailer, que 

consiste en un t1~actocami6n para ar1~astrar dos remolques 

unidos por un boogie o dolly fué permitido al ac:tuali::arse 

el capitulo XI del Reglamento de E~:plctación de Caminos de 

la Ley General de Vias de Comunicación; sin embargo, la 

longitud de sus 1~emo l ques deber~ reducirse a un mái: i mo de 

treinta pies, de i'Cuerdo ¡\ las nuevas d1spos1ciones QL•e 

entrar~n en vigor el 1 de Enero de 1991. 



Los tipos de Ci\ja que e:{isten para la transportación de 

las mercanclas, según las necesidades de carga, son las 

siguientes: 

*) La caja cerrada que sirve para transportar mercancia a la 

que pueda perjudicar el.polvo y el agua. 

*> La jaula que sirve para transporta1• mercanc:ias que por su 

naturale;:a pueden caerse, pet~ requieren de una 

protec:c16n especial cont:ra el polvo y ~l agua. 

*' La plataforma que se usa cuando la merc¿incia que se 

transportar no requiere de protección contra el polvo y el 

agua, y es de una o varias piezas, pero con un sólo am;i.rre y 

no oft'.'ece peligro de caerse. 

En anos pasados, la legislaciOn for:aba los 

transportistas de carga regular a cubrir e~:c:lusivamente una 

zona del pais. Este se hacia con el fin de que e:-:istiera 

transporte a cualquie;. punto. Sin embargo, en la actu.'.\lidad 

cualquier linea puede correr hacia cualquier sitio de 

nuestro pais, aunque, acostumbrados du1~ante un largo tiempo 

a cubrir rutas determinadas, no se ha notado completamente 

el efecto de las nuevas disposiciones. 
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Ademas e:dste al hecho de que los transpor·tes no 

comprometidos (de lineas independientes> no desean correr 

hacia ::onas donde no pL1edan contratar cat·9a al regreso, 

puesto que el regresar vac 10 les supone un· costo importante. 

b) Tr·an~pot•te de Carga Espec1al1zada: 

Este tipo de tr•anspot·te no estuvo supeditato los 

lineamientos planteados anteriormente, y siempre ha podido 

ir de Ltn punto a otro del pais sin limitación alguna. Sirve 

para transportar maqu1nar1n pesada, es decir, de más de 30 

toneladas, o de grandes dimensiones, q1..1e requieren de equipo 

espec i ~• 1 i =ado par" a transportac ion. Otro tipo de 

especiali;:acibn es la de transportación de liquidas por 

medio de tanques, comúnmente llamados "pipas". Dentro de 

esta clasificación también se incluyen remolques 

refrigerados que transpor .. tan mercancias que SU'E 

car•acter1sticas son de fáci 1 descompos1ciOn, como frut.:1s, 

carnes, etc. As1 mismo, tenemos los transportes para 

productos del campo no elabori\dos y animales. 

Este tipo de transporte se dedica ei-tclusivamente a 

transportar La merc:anc 1a que produce el pais, 

olvid~ndose, poi· tener la capacidad suficiente, de la 

mercancia impot•tada, La que generalmente llega en grandes 

voll'."1menes. 
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e> Transporte de Carga de Pasaje. 

Este tipo de ·transporte es el que se dedica al 

movimiento de personas a través de nuestro pais, con rutas 

que comien;:an en un lugar cualquiera, llamado "origen", 

terminan en otro llamado 1'destino". 

Los anos de lim1taciOn en rutas y los efectos de una 

grave inflación unida a un desl1;:amiento impresionante de 

nuestra moneda durante la dl?cada pasada, han establecido Llna 

situación critica para nuestro transporte de c:argci en la 

actualidad. 

En primer lugar, la centrali=ación de nuest1·a economía 

1 imi t~ los destinos a los cuales los transportistas pueden 

dirigir•se. La falta de productos QLte env1a1· partir de 

algunas =onas provoca que no se desee correr· hacia esos 

lugares, debido a la falte\ de c..irga para el regreso, que, 

como ya se ha mencionado, produce un costo importante al 

tener que regresar con el camión vac1o. Esta situación se ha 

mejorado en algunas empresas, que h.:-n decidido paga1· 

sob rep rec: i os las .1 ineas, en viajes destinos donde 

dif1ci lmente puede contr-atarse carga de regreso. Es un hecho 

que el enfoque mAs adecuado a la nueva sitL1ac:iOn por esta 

l 1nea, el establecimiento de convenios QUE' ~011~anticen el 

compromiso de los transportistas con lil. emprP.sa, el 

mutuo convencimiento de que el negocio ser8 convenir•nte para 

la& dos partes. 



El efecto de la inflación se ha notado en la 

disminución de las gan.:1ncias de las c:ompa1Ha5 

transportiGtas, puesto qL1e las tari tas de las mismas han 

crecido a una tasa meno1• ~ l~ de sus costo~. Esta situación, 

unida a la anterior 1nestab1l1dad camb1ar1a qL1e hacia que 

los precios de refacciones importa.das aumentaran de un d1a 

para otro, provocó el est.:1nc:amiento de la inversión 

equipos de transporte, encontrándonos el dia de hoy con que 

la mayoria de los camiones tienen ya una larga vida de 

servicio. 

La si tuac: i6n actual, mucho más estable, permite pensar 

la inversión en nuevos equipos, ya que el precio de los 

mismos se ha reducido grandemente. Además la red de 

carreteras se está mejorando, en vista de la entrada de 

proveedores y tr-ansporti~tas e::tranjeros a. ralz de la nueva 

apertur-a comercial. Esta halagüef'ra perspectiva a corto pla:::o 

plantea decisiones a dos niveles: el de una integracidn 

general de los transportes, contemplando la 

especifica 

programado 

del 

de 

servicio combinado, y el 

cadd modo de transporte. 

modalidad 

desarrollo 

Lo primero 

corresponde a un objetivo conjunto de desarrollo, y la 

adec:uacibn a ella de la del transporte, y el se9L1ndo supone 

la búsqueda de la mtmima. eficiencia del modo de transporte 

correspondiente. 
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Las siguiente tabla y las subsiguientes gr~f ic:as 

muestran la tendencia qL1e ha seguido el mercado de 

autobuses, camiones y tractocamiones durante la Llltima 

década. Pueden apreciarse claramente los grandes volt'.tmenes 

de unidades vendidas entt•e 1979 y 198:, y la subsiguiente 

contracción del merca.de. entre 1983 y 1967. Además se aprecia 

la nueva tendencia de 1nc:r1:?mento en la:. ventas durante los 

tlltimos dos at'los. En base c.. estos d.:itos puede dedm:irse 

fácilmente la edad promed10 de lcis Llntdcides c¡ue actualmente 

se encuentran en operación. 
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IDfTAS MYORED DE AUTOBUSES, CMllMS Y TRACTOCMIOIES 

IWlCAS 1979 1900 19!11 1981 19lll 19!14 19!15 19lló 19!17 19BS 19111 
-----------------------
DflYSl.Dl 40,262 4819ZI 561881 lli1024 15,959 13,MO 27,075 191127 16,535 Jl,330 %,692 
DINA 191373 211567 2'5,351 14,926 4,Bn s,m B,878 41567 l1549 J,:553 5,~4 
FIV'.SA 2,180 J,900 S,7lli 2,m 41'l 954 1,552 1,442 1,l49 2,on: 3,009 
FDRD JB,524 47,756 57,870 50,055 20,345 24,154 35,94l 21,075 171 448 29,971 44,~ 
611 :za,ssa 20,946 ll,798 30,258 181175 29,6'19 36,929 20,606 26,460 32,441 411,337 
IIMO<Tll 1,931 2,458 J,02l 1,300 180 639 1,on 60< 800 1,114 1,660 
lllSA 1,184 794 758 "' l!O 580 1,024 574 78 19 211 
Nl551<1 10,695 11,227 181842 19,57: 9,97b 11,:m 15,999 17,221 21,163 24,351 36,2113 
TRACSMX o o o l55 b5 o o o o o o 
1 DE KTY 97 223 m BI 6 91 310 175 70 86 1211 
Vti1 4,520 61Jes 10,523 7,7.'.l 1,9111 5,599 S,287 =,bbl o o o 
V.PATll!W 4J2 641 649 119 30 78 " 9 10 12 IB 
IW<SWIGE11 10,570 tl,550 l6,9bó 17,273 8,585 10,llS 15,320 10,IQ.4 S,980 6,903 10,2!1:5 

TOT!i. : 158,32.6 178,370 230,650 1~,902 90,763 112,657 149,462 98,165 'il1:522 131,BS3 196,%1 

ll\TE60RIA 197'1 1'1BO 1991 1992 1983 1911< 1995 1986 1997 1998 19111 

lll1EJICllUS 90,860 101,eoo 139,233 120,100 57,513 78,:ISl 101,3% n,o46 67,902 100,575 140,SOS 
Ll6ER!JS 32,491 28,111 3=5,192 lO,T"..8 13,100 17,609 25,605 IB,7JI 20,050 24,167 ll,Bl4 
ltSAIXl5 23,tB6 l4,267 41,319 20,344 7,031 10,526 13,902 3,582 2,825 2,an 4,0l!I 
111\SIS IXl!AIA 1 :S,274 61 153 S,142 3,679 2,393 3,7!17 2,5119 91S B6l 814 1,140 
TRAClOCMllKS: 4,375 6,671 80002 3,611 4SI 1,376 3,600 1,299 1,504 2,143 J,000 
MllBIJS[S 1 1,953 1,368 1,762 J,430 275 1,066 1,B24 1,220 217 600 e:u 
/(J)llNJS 1 187 o o o o o 1546 373 1549 "'' m 

mrrt 1 158,326 178,rtO 2JO,bSO 179,902 B0,7DJ 112,637 149,462 99,165 93,810 131,SSJ 184,595 

Eh.bor1do por MDA, con bne en datos de Al11A. 
La industrh. autoaiotri: d& Hhico en cifras 19eé. • 
Soletln censual de enero de 19B718S,991 9{1 



AUTOBUSES, CAMIONES Y TRACTOCAMIONES 
VENTAS POR CATEGORIA 

UNIDADES (Thousands) 
160~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~--., 

140 

120 

100 

80 

60 ,_ 

40 

~r 1 
0

,, ,-......._F ~ ~ * * 
1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 

A~OS 

- COMERCIALES -f- LIGEROS -- PESADOS 



-----

AUTOBUSES, CAMIONES Y TRACTOCAMIONES 
VENTAS POR CATEGORIA 

UNIDADES (Thousands) 
10~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~--, 

8 

6 

4 

2 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 

Af\lOS 

- CHASIS CORAZA 

_,._ AUTOBUSES 

-+-- TRACTOCAMIONES 

_...,._ MEDIANOS 



IV.4 TECNICA5 DE f'LANEACION. 

Para lograr sistema de dist1•ibución e:-t i toso, 

deberemoS considerar muy de cErca el transporte. Este es el 

punto final de nuestra cadena, y =u importancia proviene del 

hecho de ser el elemento que consume más recursos en la 

mayorta de las empresas. De la misma manera que es necesario 

asegurar sistema de inventarios enacto y confiable, 

nuestra provisión de transporte y nLtestros horarios de carga 

y recibo de productos deberán establecidos 

controlados. DRP es capa= de asegurarnos este manejo del 

transporte. 

Una manera inicial de revisar nuestro sistema de 

t,.ansporte es anal 1:::ar la eficiencia del mismo. Nuestros 

camiones pLteden ser cargados de mejor manera si nuestros 

arreglos de productos poseen un peso especifico adecuado. 

El ~iguicnte estudio reilli:=O con el fin de 

establecP-r los tipos más c:omLines de camiones de carga en 

Mé~ic:o, para encontrar cuales son sus capacidades en peso y 

volumen: 

TI PO DE UNIDAD 

Camioneta 
Rabón 
Thorton 
Trai ler 

CAPAC l DADE5 
PESO M3 
C tons) 

3-:::.5 
8-1(1 

13-16 
~6-:::(1 

19.5 
::'..5.75 
47.0 
87.36 

49 

A~JCHO 

CAJA 
<m> 

2.5 
2.5 
2.6 
::.6 

LARGO ALTURA 
CAJA CAJA 
<m> <m> 

3.() ,6 
5.5 .6 
6.7 • 7 

1::?.0 .8 



Considerando un 80% de eficiencia a la hora de cargar 

las unidades, estos resultado nos llevarian .::i los siguientes 

pesos especificas ideales para la carga de los camiones: 

Camioneta 

Rabón 

Thorton 

Trai ler 

19::.3-2:24.4 kg/m3 

279.7-349.6 ~g/m3 

345. 7-425.5 kg/m3 

372.0-429.2 Jcg/m3 

El arreglo en lo posible de los productos a tranportar, con 

el fin de hacerlos adecuados a estos pesos especif"icos, puede 

hacernos ahorrar una cantidad importante de dinero en el 

transporte. Adem~s, la consideración de estos datos puede 

convertirse en un factor importante en el momento de? elegir el 

tipo m~s adecuado de unidad donde transportar nuestros productos, 
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* PLANEACION DE REQUERIMIENTOS DE TRANSF'Or<TE. 

E>: is ten cuat!·o aspee tos 

establecimiento de DRP en 

importantes 

la planeaciOn 

para 

de 

al 

los 

requerimientos de transporte de ct1alqLlier empresa. Estos 

puntos aseguraran un conoc1m1ento más e::acto de lo que debe 

hacerse para opt1mi;::ar nueo:;tro trc.nspartF.>. 

1) E 1 planeador C::L1en ta con los elemento<;;: necesarios para 

planear el transporte y la c<J.rga. 

~> Los planeadores de la d1stribuc1on da los horarios 

deberán trabajar muy de cerca, p~ra que juntos ;.e ayude:. y 

puedan resolver sus problemas. 

3) El ORF' en realidad es unC\ s1mul.:;c1ón dt? lo que 

suceder, nos indica lo que emba1•car .•· CL1<:mdo s~ debe 

embarcar. F'or lo tanto la informac ion de los embarques se 

encuentra d1spon1ble en cualquier momento par"' cualQLlier 

otro uso. 

4) Ya que la informac iOn e:<acta, esta puede ser 

utilL:ada para desaN·ollar los presupuestos de los fletes y 

de esta manera poder negcc:iarlos, ademttr-. de también podP.r 

justificar el uso de los equipos de transporte? al detalle. 
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* DRP Y HORARIOS DE EME<ARQIJE 

Muchas c:ompat'Uas m<JneJ~n una gran variedad de productos 

que tienen que l levc'tr a sus centros de distribw:iOn » 

resulta que muchas ocas tenes e:i 1 sten o var-ios 

proveedo1·es muy cercanos al centro de distribución, lo que 

en caso de que la c:ompaf'l'ia opere con sus p,-opios •transportes 

representa 

mejor manera. 

opprtLmid¿i,d parci aprovec:hilr sus fletes de una 

Esto significa QLte los planeadores pueden tomar ventaja 

de esto al aprovechar el regreso de transportes 

cargándolos con la materia prima que puedan obtener de los 

proveedores cet"c:anos ñl centro de distr1buci6n. Pero para 

esto los planeadores d1?ben sab~r cuando tomar ventaja de 

estas oportunidades, para obtener la mejor opción de 

embarque y esto se logra a través de el ORP. 

Este sistema nos hace visibles estas oportunidades 

mediante la comparación de los emb.!lrques de le\ f.:ibrica al 

centro de distribución y los emb.arqes de cualquier proveedor 

a la f.t:tbric:a, tomando en cuenta los horarios y la 

capacidad de los transportes. Para esto también se puede 

planear la mejor manera de aprovechar las oportunidades. 



Algo que también es de suma importancia el planear 

los horarios de los embarques, para tener un panorama general 

de lo que se requiere en el dia y a la hora reque1•ida de lo 

contrario si no se trabaja con eficiencia y e::actitud se 

empezarla maneJar in~entarios, lo que incrementar1a los 

costos y además haria decrecer nuestra cred1billdad ante 

nuestros el lentes. 

Esto significa servicio al cliente, entonces en luq.::w de 

entregar el producto en dos dias lo hartamos en dos semanas 

lo qL1e nos haria tener un servicio muy deficiente y muy 

probablemente nos haria perder clientes porque lo que hoy en 

dia buscan los clientes es el ser,vicio. 

Ahora si se busca establecer niveles de inventarios, 

también funcionaria esto de la misma manera, se tendrian que 

respetar los horarios de embarqL1e y se deberian real i::ar en 

el tiempo requerido. De hecho en la mayoria de las 

compal'"l'ias los horarios se encuentran preestablecidos por las 

siguientes ra::one~: 

1) E::iste un nt'Jmero limitado de andenes. 

2) El espacio en los andenes de carga l 1mitado. 

::> Los equipos ,.. el personal de carga es limitado. 

4) Los horarios dependen del trabajo de carga. 



• LIMITACIONES 

Las l imi tacioncs en puertas de andén, gente y equipo 

tanto al c:at•gar como al roc1bi1·, es causci de que muchas 

compaf'rias nivelen 1.:1 c:cirga .:1s19nando un horario ar~reglado de 

embarque. Un prob 1 ema resultan te de es te tipo da horarios de 

se produce cuando las ordenes planeadaD concuerdan con 

las fechas espec:if1cadc.•s de carga. La soluciOn en estos 

casos set·~ el ajustar la fecha de planeaciOn de la orden. 

Estas órdenes están c:alcLtladas de acuerdo a la de:-m.:1nda 

de Jos centros de distr1buc1ón. El horario de embarque es 

con!:>1derado en ese momento, y todas las Ordenes planeadas 

que no c:oncuerd.:in con las fechas de embarque son recorridas 

al dia de embarque disponible m~s cercano. la decisión de 

embarcci.r antes o después de lo ori91nalmP.nte planeado 

dependertl de un estudio dF.! costo contemplando la dem.o.nda 

insatis1ec:ha y el costo de un nivel alto de invent~rio. 

Para ajustar las techas de Ordenes planeadas existen 

dos métodos. El primero es permitir DRP planear la.s 

6r .. denes y tomar en c.onsidC1rac::1ón el horario de embarque 

antes de crear y presentar estas órdenes. El otro método 

consiste en ajustar las Ordenes planeadas al horario de 

c:arga, un,:¡ ve:: que DRP h.:1 creado lc:1s mismas. 
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V. PLANEACIDN FHJANCIERA Y SIMULACION. 

El LISO de un sistema DRF' permite sól .:tmen te e 1 

manejo más e::acto de nuestros productos y transportE!s 1 sino 

que puede ser usado para planr?ac16n en otras ~r·eas. 

Una de sus apl1cac1ones m:is 1mnort.unte~. desi'l.rrc:il la 

la planeac:i6n f1nanc1era y presupuf.:ostos. Debtdo SL• 

detallada s1mulac16n, DRF puE"<dr ut1l1;::ado de la 

siguiente manera: 

* PLANEACION FINANCIEFt'-1 Y FRESUFUESTOS: 

1l Predicción del costo de invent~r1os. 

2> Predicción de costos de tt·an5pcrte a los: centros de 

distribución. 

3) Predicc16n de requerimientos dti f'OZpc-c10 de bodega. 

4> Predicciones de laa necesidades de gente y equipo. 

• SIMULACIDN 

1) Simulación de rRdes de distr1buc.ión. 

~) Simulac:i~n de c;liiereontr>s patrones de vcntc:1s. 

:;) Simul.:tción de 1ri'troducc1onJ?s dP nue'-'DS pro:1uctos, 

adquisiciones, etc. 

4> Simule1c16n de dife>nmte~ método:, do tr,;n!;pcrte. 
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La obtención de la 1nformac1on necesaria para planea1• 

c:ualquiet• cambio 8 s1stam~ de d1st1·1buc16n establecido 

realt:::.ab¿¡ .:1nter1or·mente en base a datos histOric:os. La 

deficiencia de este modo de planear se debe que las 

condic1onefi qLLE' i\fectan la distribución pueden variar 

gri\ndemente dG 1.:me1 rt:'!;itén .:. otra o l?n un tiempo realmente 

corto. 

tl amplio e"'"pectro de v1sion que ORF' nos ofrece puede> 

ser Lttll1:::.atJo pat•a el m¿¡neJo de informñc16n real. Si 

nosotros estamos plane:iando, la s1mul"c10n complc":.:.1 de 

sistema puede ser est-"blecida ¿¡ trav!?s de DRF'. F-'c.ra !'~~.to, nl 

análisis de las cap:ictdades actuales en bodege1s, 105 costos 

de inventarios, efectos de politicas de ventas <cambio en 

pre;:ios, ofertas, promociones>, an~l1s1s del transporte y 

cualquier modificQc1ón li• s1tuac16n actLtal puede ser 

contemplada, estudiada y comprendida, con el fin de actuar 

de la mejor maneri\ posible en el momentei correcto. 

Para la planeaci6n, por eJemplo de un centro de 

distt•tbución nuevo, DRP es capa= de an~li=ar por• sepa1•ado el 

efecto i;ilobal de su inStalación en diferentes localidades, 

desde el punto de vista de cada uno de los elementos que 

confot·man nue~tro s1st~ma de distr1buc1ón. 
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De esta manera podemos obi:;ervar C'Omo el LISO de:> Lm 

sistema DRP en une• empresa puedP. ofrecer vc-nta.1a 

competitiva importante en la planp,3c1ón f1n.o-.c 1er·.oi y d~ 

presupuestos, que esta1·~ dada por· el h0cha d~ p~d2r JUg~r 

con aspectos que anteriormente no cons1derC1b~n. ya qL1i=:> 

estas pl.:.neac1ones se basilb~.,n fundamentalmente en d.:ltos 

históricos y e::per1enc1a. El c;nál :is1:: de ;',-,ctores tales como 

la desapar1c10n de un centr·o de d1str1buc1ón, asf como la 

cr-eaci6n de uno nue.,·o; cambios en el pese. vol Limen de 

nuestros ar•t1culos; aumento en las tar·1fas del tt·anspo1·te. 

etc, con una e~:ac:ti tud mucho m.'.o:; cer•cana de la realidad, 

redundará en benef le i os para cual qLt i er empresa. 

CONCLUSIONES 

1. PLANES DE ACCION. 

El an~lisis de lA s:itu.'.l.cion actl1al en Mé~:ico. no sól.?1mente 

en mate1•ia de distribución, sino en todas las tlroas internas de 

la indL1stria productiva, nos revela Ltna nec:esida.d urgente de 

egt~blcc:er procedimientos que optimicen el desempef'l'o ~ctual. 

Estos procedimientos se materi~li-zan en técn1c.:1s recit'mtes que 

direc:til<mente producen mejoras en las di;::t1nt.:i~ opePaciones. 

L~s p1•incipales 

C .. Tust in time) 1 TCQ !Total Quality Control) y DRF' CDistribut1on 

Resource Flannin91. 



En el amb1ente mucho más competit1vo que se está mo$tt•ando 

en nL1estro pais, la implantación de estas técnic.:15 ser..1. de 

lmportanc1~ vitdl, tod~ ve;: que l:t c:ompafHa que no cuente con 

at•mas ~decuadas, no ~erá capa= de cmtrent.oir·se a .o1qu"llas que l~ 

.:1ventaJ~1·~r• enor•memF?nte c:o11 r,>stos recursos tecnolór..i1cos. 

-· IMPLANTACION DE OR~-. 

CualC1u1er cambio en un :;istem.;i establecido or191na problemas 

lnetic:1enc1as que norm.:dmPnte se rPfleJa:n 

aprendi:aJe. Ademt..;~, el hecho de impl.;intar 

la curva de 

modelo nuevo de 

tr;;:i.bC'IJO reprcsent.,::, un costo financiero para cualqu1e>r compat'lia. 

Esto~ dos aspectos, i\unados a la 1•eticenc1a de que el nuevo 

s1!;teina realmente gener•e beneficios, son lo5 princip.:i.les puntos 

que ori91nan la resistenc1a al cambio. 

Lo:, implantac:10n de DRF' es, por tanto, Lln proceso que se 

eoncuentra sujeto a este tipo de barreras. Una ve;: que se decida 

injciar este proceso, el tiempo que Ee requiera para completarlo 

depFmdm·~ dp li\S cr\r·~c:terist.ic.:1s dP la empres<:1. su te1man::i. 

c:omplejid.:1d, situación ~ctual, politicas, etc. Sin embargo, como 

parte de este traba.10 comentaremos algunos aspE?ctos sobre la 

1mplantac1ón de este sint~m,;¡, como se vGr·a a continuac1ón: 
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1) Para. iniciar la implementar.:16n de DRF' es lnd1sp~nstibln cnnocC'r 

la situac:1ón en qLte se encLtentra la empre<:.~ r.uest1on.J.da. L:i 

infot•mac16n QLte 51_, l 1sta en ol capf lt1lo l I, ::' como nec::rsilrl ;\ par:R 

maneJar DRF' debe estLtr d1spon1ble. De otro modo, s:;t"rb necesario 

obtenerla para comen;:e1t' u tl'abaJat'. 

=> Con la f1nal1dad d~ que los r·ecut·sos neces~1·1os pa1·~ este 

pt•oyecto lleve a cabo, podemos rea.1 t::ar una s1muli\ciOn de DRF' 

en uno de los articulo~ qL1e :;:.e encuentren en nL1estro invc:mte1r10. 

Con Lln maneJo par.:ilelo (pcw11c1do C'l d~l eJomplo F.m el c::~pttulo 

!J.:» podt•emo!:: mostri\r el benef1c:10 que DRf-· 

sumin1stra1- en nuestr•o sistema 

':> El proyecto dC? implantac:1ón d¿ l:RF' puell• c!;':t,:u- l 1r~.o<do. 

incluso maneJCu·so colateralml?ntt=> c:nn ]._':! 1mpl..=int<lc16;, de otr<J;; 

técnicas modC?t•nas de contt·aI•. 81 en .dr¡(•n dF:·p,:wt.1mL>ritn c:on~·~t1 

llev.:. a cabo un proyoc:to de esta natw-r.1ln::a, :;E."'rt; 1nt·::i1·es.;¡nl:P. y 

pt·oductivo canal1::.Jr los esfuor::os en la m1sm<). l lne~. 

, .. SUMARIO. 

Como un resumen al desarrollo pt'esentcido, esper•amos haber 

ofrecido una perspec~1va 1ntcrosantC? del e>stado actLtr.il de la 

dictribución en f'lt?~; ic!o, produciendo 1nqu1etud 185 

areao;; que se tnv01L1ct•an c.11rectamc:-nte, para que t'f!al ir:en une1 

rev1s1ón de cond1c1ones actu~le~ la Ju;- dr: t-ccn1c.:1!;! 
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