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Una utopia, en general, no es tan sélo un
simple suefio, sino. por lo menos un
proyecto de sociedad descriic en el
presente y propuesto para ser realizado,
en cuanto sea posible, en el futuro. Este
caracter de anticipacion, unido al prejuicio
presente de irrealidad, hace que los textos
utopicos parezcan ciencia-ficcidn... antes
de que existiera ese nombre. En esta
perspectiva, la imagen de la ciudad de
Mexico es desconcertante: una utopia
realizada en el presenie se considera
después como edad de oro pasada, en
tanto que hoy la ciencia-ficcion nos
promete un futuro apocaliptico.

Jerome Monnet.



Lees ese anuncio: una oferta de esa naturaleza no se hace
todos los dias. Lees y relees el aviso. Parece dirigido a ti, a
nadie mas (...} Solo falta tu nombre (...} Donceles 815, Acuda en
persona. No hay teléfono.

Carlos Fuentes. Avra.

PRESENTACION

Como honerable miembro de ia generacion X, el Centro Histérico de la Ciudad de México
representaba para mi un recuerdo de cuando iba con mi abuela a comprar telas a la mitica “Telas
Junco” o de cuando parientes de provincia venian a comprar algunas cosas para revenderlas en
sus casas y en el peor de los casos, de cuando mi madre me Iievaba al suplicio quincenal con el
dentista sobre la calie de 16 de septlembre ' '

Para mi, que creci yendo a comprar productos perecederos a Sumesa y ropa a plazas
comerciales, el centro histdrico no era mas que un lugar bello, pero sucio e inseguro; sblo digno de
visita por el correspondlente reporte necesarlo enla escuela sobre tal o cual museo.

Debo decir que ‘mis preju:c:los sobre ese Iugar no eran del to_do infundados, sobre todo si se
toma en cuenta los numerosos reportes en las noticias sobre trifulcas entre granaderos y
ambulantes-campesinos-obreros  descontentos con el gobierno en tumo y las referencias
sorprendentes de personas conocidas def tipo “...y estuve tres horas buscando un lugar donde.
estacionarme”. ' '

Sin embargo, conforme mi educacion avanzaba y las lecturas transcurrian, se volvia
indispensable el descubrimiento de las mismas calles por las que caminaron Hernan Cortes,
Manuel Tolsa, Agustin de Hurbide, los liberales del siglo XIX, Artemio de Valle Arizpe, Salvador
Novoy a!gunos brillantes profesc)res de la entonces Escuela Nacional de Engenieria.

En resumen el descubrimiento del Centro Histdrico de la Ciudad de Mexsco se hizo una
asignatura pendiente en mi formac:lon este’uca y civica.

Por todo lo anter_lor, cuando tuve la fortuna de encontrarme con el Dr. Juan Pablo Anttin,
quien por entonces fraia en la cabeza algunas ideas innovadoras de su estancia en Barcelona,
sobre la proteccion de cascos histéricos a través de la logistica y la competstmdad empresanal el
resultado fue una feliz coincidencia.

He de decir que las primeras visitas a la zona fueron toda una aventura, no tenia Ia menor
idea de o que me iba a encontrar

Por extrafio que parezca, mi idea original, y que se corrobord a lo largo de la investigacion,
fue que en el Centro Historico se enconiraba todo Mextco concentrado, como la esencia de un
perfume. -

Durante el trabajo de campo tuve la oportunidad de contemplar la belleza de una taquillera de
la estacion Zocalo (increible pero cierto); la locura de un anciano escribiendo en espiral sobre un
vaso desechable el secreto del universo en el atrio del Convento de San Francisco, la miseria de
una anciana llevando a su nieta retrasada mental en un carrito del supermercado; la mediocridad
de algunos burdcratas acentuada por sus trajes de poliéster verde; el hartazgo de las prostitutas de



La Merced; la fuerza de los empresarios con gran iradicion dentro de la zona, y el ritmo
incomparable de un conjunto tropical conformado por ciegos en la calle de Motolinia.

Todo esto lo supe apreciar por un consejo decisivo del Dr. Antun: “._.ve y diviértete”.

Espero que la diversion y el asombro del que fui participe logren sudar a través de estas
paginas y despierten en el lector algan principio de curiosidad.

Por mi parte el trabajo esta hecho y su objetivo cumplido:

Formular estrategias de fransporte y vialidad, asi como en materia de gestién logistica en
distribucién fisica, para optimizar la circulacion de vehiculos de carga y sus correspondientes
mercancfas dentro del Centro Histérico de la Ciudad de México (CHCM), mejorando la calidad de
vida, recuperando la competitividad economica de la zona, contribuyendo a la preservacion del
patrimonio historico y a la mitigacién de emisiones contaminantes.

Algo que quiero destacar es que esta investigacion tiene un caracter innovador porque:

1. Cuando se habla de transporte urbano el enfoque generalizado es hacia pasajeros; pocas
veces se toma en cuenia el movimiento de mercancias, y en este sentido, esta tesis
proporciona elementos para la planeacion y gestién del fransporte de carga en la Ciudad
de México.

2, Esta investigacion se centra en un tema poco estudiado: Iz logistica urbana, ya que en
general, cuando se habla de logistica de distribucién se habla de movimientos entre
ciudades o entre paises, y aGn a nivel mundial poca es la informacién relativa a la
distribucién capilar que llevan a cabo numerosas empresas.

3. Los dos puntos anteriores se combinan y fienen como marco una zona verdaderamente
trascendental: el centro historico.

4. En todo momento del desarrolic dé esta tesis se tuvo un contacto muy estrecho con los
involucrados en la oferta y la demanda del transporte de carga en el CHCM, lo gue hizo
que los resultados se alejaran de la afieja e ineficiente actitud de prohibir operaciones y
encontrar un culpable visible en el fransporte de mercancias.

5. Y finalmente, porque las estrategias aqui expuestas parten del axioma de un centro
histarico vive y eminentemente comercial, se dejan de lado propuestas de una zona-museo
inmaculada y proyectos de fachada. Los resultados de esta tesis vienen de un trabajo de
campo exhaustivo y apuestan a una regulacion que combine el interés pubhco y la
compedtitividad empresarial.

Ahora bien, a manera de resumen &} lector encontrara:

En el capitulo uno, una breve definicion de los conceptos de logistica y de distribucién fisica,
y el por qué estos elementos resultan clave para que las empresas pueden abatir costos y/o
mejorar su servicio, obteniendo un clara ventaja sobre sus competidores.

En el capitulo dos me referiré al Centro Histdrico de la Ciudad de México, su historia, sus
elementos simbadlicos, los intereses de su proteccion por parte del gobierno, asi como mi particular
delimitacion como area de estudio y una descripcion de la problematica propia de los centros
historicos en cuanto a la distribucion de mercancias se refiere.

Ei capitulo tres aporta un analisis socioecondmico de la region para conocer la oferta y ia
demanda del transporte de carga; comienzo por la historia de las actividades comerciales de la



antigua ciudad de México, cuyo conocimiento otorga bases excelentes para conocer el estado
actual del centro histérico, posteriormente describiré a detalle las caracteristicas de la poblacion
actual, asl como la integracion de las unidades econémicas en comercio, manufacturas y servicios
en el contexto urbano; en ese mismo apartado analizaré la produccion de servicios turisticos y
culturales para finalizar con la ubicacién de calles con comercio especializado, mercados publicos,
plazas comerciales y tiendas departamentales.

En cuanto al capitulo cuatro, muestro el panorama general en el que se desarrolia el
transporte de mercancias en la Zona Metropolitana del Valle de México, el tipo de viajes existentes,
las toneladas transportadas, la problematica urbana y operativa de estos movimientos, asi como la
perspectiva del gobierno de la ciudad para abatir las externalidades generadas y las acciones para
afrontar los proximos retos.

Toda la informacion anterior se conjunta y da pie a un capitulo cinco, en donde se expone la
metodologia de estudio de esta tesis y se exploran las practicas logisticas en distribucion fisica de
mercancias de algunas empresas que tienen intereses en el ceniro histérico. Resulia
particularmente rica e importante esta informacion, ya que refleja fielmente lo que dia a dia sucede
con el transporte de carga en [a Ciudad de México.

De este trabajo de campo se desprendieron datos con los que pude clasificar los problemas
mas graves y mas comunes durante la transportacion de bienes y su correspondiente gestion
logistica en el CHCM; el analisis de estos problemas junto con un poco de imaginacion y una
investigacion de la experiencia internacional trajo consigo.las soluciones gue dan sentido a esta
tesis, y de este modo en el capiiulo seis expongo el conjunto de estrategias en el que considero, se
cumple cabalmente con el objetivo general de esta investigacion.

Debido a que la estrategia referente a las micloplataformas logisticas urbanas (mPLU) tiene
un impacto potencial enorme, tanto en el @mbito urbano como en la competitividad empresarial he
decidido dedicar integro el capitulo siete a su estudio; en él proporcionc elementos para la
planeacion y desarrollo de esta clase de soportes iogisticos, asi como una propuesta técnica para
la implementacion de una mPLU en el centro historico.

Finalmente, en el capitulo ocho expongo las conclusiones que dos afios de investigacion en
logistica, empresa, historia y ciudad arrojaron.

Evidentemente, esta tesis es s6lo un paso mas en la investigacion de fa distribucion de
mercancias y su interaccion en las areas urbanas de dificil acceso y en particular en los cascos
histéricos; sin embargo, es importante que este tema se mantenga en las agendas de las
empresas y del interés publico ya que puede generar enormes oportunidades de crecimiento para
la ciudad, inclusive oportunidades que no resultan del todo obvias, como la disminucion de la
corrupcion y el empleo de la poblacién marginal del centro historico.

En fin, atin gueda mucho por decir y me dara mucho gusto hablar con aquellos que
consideren esta tesis un buen punto de partida: baconius@hotmail.com

Rodolfo Casanova.
Diciembre de 2001



Todé cuanto existe se esparce y se recoge, avanza y retrocede.
Heraclito, Fragmento 40.

1. LOGISTICA Y DISTRIBUCION

1.1 LOGISTICA: EFICIENCIA Y VENTAJA EMPRESARIAL

La logistica empresarial se define como el conjunio de actividades que hacen que un
producto sea colocado donde existe la demanda, en el lugar y tiempo adecuado al costo mas
bajo, y esto obviamente involucra todas las operaciones que determinan el’ movimiento de
productos: almacenamlento manipulacién, transporte, y &l control de procesos y gestion.

Las fases que integran la actividad logistica permiten identificar varios procesos que algunos
expertos . filulan con el mismo nombre, en este sentido se habla de logistica de
reaprovisionamiento, de almacenamiento, de d:stribucmn y de [a eva!uamon de la red de
distribucion actuatl: serv:moycostos :

Figura 1.1

PROVEEDDALS

o

- GRMADE
. . PRUGKHIGYS B AR
FADRICAS - CLANTE SAUREAR
" - EXIRDI TATrA
NG
=TSPl Ciat ipaed &
ALMACENSBACTNES - PIVALENILS
D TR .
& RO TRATATINS

- KNS

~SANAC

~CORIOS

- MRS LGET TRATADE

OEPOHITOS REGIGNALES
A B
YROTURA DE f,l_&(‘-_l - STOLRy

WERIT
~RORTUE
TRORIIS OO TR TADO &

FLATAFORIGAS

FAQUE CUENRTES ENTHAR
~ HAVCID A3 SIS

ELITNTLS FNALES

Fuente: Elaboracion propia.




Logistica y Distribucion

En funcidn de ello se establecen algunos parametros de la estrategia logistica que varian
dependiendo de quién es el actor en cada momento (figurat.1):

= Para los proveedores la logistica girara en torno a cuando y donde comprar, como
aprovisionar y donde almacenar.

« Para los centros de produccion lo importante es en qué gama fabricar, en qué
volumen y dénde.

s« Los almacenes y depositos giraran en torno a otro tipo de parametros, tales como
su propiedad o renta, la polivalencia y ios stocks.

« Por ultimo, la cartera de clientes y el servicio que se les ofrece constituyen los
parametros de! eslabon final de ia cadena logistica.

1.2 VENTAJA COMPETITIVA

La competencia esté en el centro del éxito o def fracaso de las empresas. La compstencia
defermina la propiedad de las actividades de una empresa que pueden contribuir a su
desempefio. La eslralegia compefifiva es la biisqueda de una posicion compelitiva

" favorable en un sector industrial, Ja arena fundamental en Ja que ocurre Ja competencia. La
estrategia competitiva trata de establecer una pasicién provechosa y sostenible confra las
fuerzas que determinan fa competencia en ef seclor industrial.'

Esta ventaja nace del valor que una empresa es capaz de crear para sus clienfes; que
exceda el costo de esa empresa por crearlo. El valor que los clientes estén dispuestos a pagar, y
el valor superior sale de ofrecer precios mas bajos que los competidores por beneficios
equivalentes o por proporcionar beneficios tnicos que justifiguen un precio mayor, es decir, hay
dos tipos basicos de ventaja competitiva; liderazgo de costo y diferenciacion. -

En los Gitimos afics se ha producido un cambio en el pensamiento directivo enfocado hacia
la bisgueda de estrategias que proporcionen un valor superior a los ojos del cliente, y esto en
gran medida se debe a académicos y empresarios, quienes con sus investigaciones han
: re'saltado la importancia de las ventajas competitivas en el Iogro del éxito en el mercado.

'Sin embargo, ¢cual es el papel de la logistica para alcanzar dichas ventajas? para, responder
aesta pregunta hay que apoyarse en el concepto iiamado “La Cadena de Valor

La ventaja competitiva no puede ser comprendida vientfo a una empresa como un fodo.
Radica en las muchas actividades discretas que desempefia una empresa en el disefio,
produccién, mercadotecnia, entrega y apoyo de sus producfos. Cada una de esfas
achividades puede contribuir a la posicion de cosio relativo de las empresas y crear una
base para la difsrenciacién {..) La cadena de valor disgrega a la empresa en sus
actividades estratégicas relevantes para comprender ef comportamiento de fos costos y
las fuenles de diferenciacion, existentes y polfenciales. Una empresa gana ventaja
compefitiva, desempefiando estas aclividades estratégicamente mas barato o mgjor que

sus campelidores”™.

Las actividades de la cadena de valor que se muestran en la figura 1.2 pueden clasificarse.
en dos tipos: actividades primarias (logistica de entrada, operaciones, logistica de salida, .
marketing y ventas, y servicio) y actividades de apoyo (infraestructura, gestion de recurses -
‘humanos, desarrolio de tecnologia y compras). Estas actividades de apoyo son funciones
integradoras que cruzan las distintas actividades primarias dentro de la firma. Las ventajas

' Porter, M., Ventaja Competitiva. p.19.
? Ioid. p.51.
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competltwas se desarrollan a partir de la forma en que la firma organiza y reahza estas distintas
actividades dentro de la cadena de valor.
Figura 1.2

infraestructura de la empresa

Actividades ¢ Gestion de Recursos Hurmanos.
de apoyo. : Desaniollo Tecnoldgico.
’ H i . Compras.,
Legistica Legistica | Marketing
e Dpetaciones de ¥ VoIRYS,
entraca, | Salida,

Actividades primarias:

- LACADENA DE VALOR,
‘Fuente: Porter. M., Ventaja Competitiva, 1987.

- Puede decirse que la gestion logistica tiene potencial de ayudar a la organizacion en el logro
tanto de la ventaja en costo-produccion como en la ventaja de valor. Como sugiere la figura 1.3,
en el primer caso hay un cierto nimero de formas importantes en que puede mejorarse la
productividad a traves de la logistica: las oportunidades para una mejor capacidad de utilizacion,
reduccion.de las existencias, acceso preferencial a materias primas e integracion mas estrecha
con los proveedores a un nivel planificado -son considerables. Del mismo modo, las perspectivas .
de ganar una ventaja de valor en el mercado a través de un mejor servicio al cliente no deben
subestimarse.

Figura 1.3. Potencial de 1a logistica

Ventafas
competitivas
sostenities.

Ventaja en el vaior.

Oporfunitiaties de Impulsa
fogistico
=Servicio a ta medida.

“Estrategia en canales te
distripucion.

-Relaciones con clientes.

A 4

Yentaja en 12 productividad,
Oportunidades de kmpuiso
iagistico
Utilizacién de capatidad.
-Circulacion de activis.

«Integracion ge
progduccidn/plan de trabaja,

Fuente: Christopher, M., Logistics and supply chain management, 1994 .

.

La logistica debe contemplarse como el enlace entre el mercado y la actividad operativa de
la empresa, y sus alcances abarcan toda la organizacion, desde la gestion de materias primas
hasta la entrega del producto terminado, este es el medio por el cual se satisfacen las
necesidades de los clientes a través de la coordinacion de materias primas y el flujo de
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informacién que se extiende desde el mercado a través de la empresa y sus operaciones y mas
alia de ésta hasta los proveedores (figura 1.4). Consegulr esta integracion global requiere una
orientacion completamente distinta de que suele encontrarse en una organizacion convencional,

Bajo este esquema, dentro de la gestidn logistica los procesos clave son:

» El servicio al cliente.- determinacion de sus necesidades y deseos, determinacion
de su respuesta hacia el servicio que se le presta y el establecimiento de los niveles
de servicio. _

« El procesamiento de pedidos.- mecanismos de interaccion entre la gestion de
pedidos y los almacenes, métodos de transmision y procesamiento de informacion.

» La gestion de inventarios.- politicas de inventarios a nivel de materias primas,
productos semiterminados y producto final;, proyeccion y programas de ventas,
gestion de inventarios en almacenes, nGmero, tamafio y localizacion de almacenes:
estirategias de entrada y salida de productos de almacenes.

» El transporte.- seleccioén del modo y medio de transporte, consolidacion de envios,
establecimiento de rutas de transporte gestion de la flota de vehiculos de transporte.

Y Ios procesos fogisticos de soporte son:

El aimacenamiento.

Ef manejo de mercancias.

El disefio de envase, empague y embalaje,

El manejo de la informacion asociada a las mercancias.

Figura 1.4

Valor afiadido al fiulo de
materfas primas.

Ctentes [] Distibuctéinfisica {—| Produccién [~ Gompres  H| Proveedores

Requisitos del Hujs de ’
‘Informagién

Proceso de gestion logistica

Fuente: Porter. M., Ventaja Competitiva, 1967,

Para dar una idea de io que mmde la gestin logistica en los costos de una empress,
consultores europeos han publicade® resultados de estudios en los que la logistica controla hasta
30% de los costos, repartidos de la siguiente manera: 33.4% para fransporte y distribucion,
24 4% para almacenaje, 23.4% para stocks, 12.20% para procesamiento de pedidos y 6.6% para
la gestion; datos que han sido calculados en el ambito europeo para un total de 24 sectores
productivos. Aungue evidentemente estas cifras no son del tode aplicables en el esquema
mexicano, pueden dar una mejor visién de su incidencia en la economia de una empresa, asi
como de la magnitud en las oportunidades de optimizacion.

3 Véase el articulo de Silvia Resa “La Logistica, eclosion de una vieja ciencia” publicado en la revista Distribucion vy
Consumo. p.15.
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Esta investigacion pretende estudiar las practicas logisticas en una zona muy importante de
la Ciudad de México vy se centrarda en los procesos clave y de soporte mencionados
anteriormente, principalmente en aquellos relacionados con la distribucion fisica del producto,
siendo esta actividad la que tiene mayor participacion dentro de los costos logisticos.

1.3 LOGISTICA ESTRATEGICA DE LA DISTRIBUCION

Como enlace entre los mercados ~distribuidores comerciales— y productores ~fabricantes—,
la logistica de distribucion (figura 1.5) serd mas valiosa en tanto pueda otorgar un valor afiadido
al consumidor.

En este sentido, fa distribucién es vital para lograr una ventaja competitiva; sin embargo, su
utilidad dependera mucho de la nocidn que se tenga del "desplazamiento de la mercancia”, de
acuerdo con Anttn® una concepcién “activa” del desplazamiento, transforma a éste en una
opcién estratégica para la empresa: el desplazamiento es un momento del proceso produccion-
distribucion; en este caso un “gasto”™ es un “costo auténomo” que puede transformarse
progresivamente en un polo generador de ganancias.

En el ambito empresarial, el término subsistema de distribucion fisica no sélo implica el
transporte de las mercancias, de hecho su gestion va mas alla y es responsable de:

Transportes y trafico.

Gestion de la red de almacenamiento y control de inventarios.

Administracién de pedidos de clientes,

Prevision de la demanda.

Disefio de embalaje y procedimientos de manejo de producto terminado.

Lineamientos para la planeacion de |a produccxon e investigacion y desarrollo en el
subsisterna.

Figura 1.5
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Fuente: Elaboracion propia.

4 Antin, JP, "Loglstica empresarial_upa maniobra sisténiica para la estrategia de competitividad”, Disertacion de ingreso

a la Academia Mexicana de Ingenieria, México D.F., Enero 1906, p.4



Logistica v Distribucion

Asimismo, el subsistema de distribucion fisica define un conjunto de procedimientos
operativos que involucran fases de desplazamiento fisico, que pueden agruparse segin se
vinculen al transporte y al almacenamiento, y flujo de informacion (figura 1.6).

En relacion con el transporte, los procedimientos operativos deben definir el modo usual, el
modo urgente y los criterios para su utiizacion, los sistemas de carga y descarga, la
programacion de uso de la flota vehicular y su composicion, los puntos de consolidacion y de
entrega, asi como el disefio de las rutas bajo diferentes circunstancias.

En relacién con el almacenamiento, los procedimientos operativos definen el. nimero,
localizacién y capacidad - de los depositos, unidades de carga, ciclos, layout, sistemas de
almacenamiento, normas para la consolidacion de pedidos, etc.

Por su parte el flujo de informacién esta esencialmente ligado con la gestion del flujo de
desplazamiento fisico y al nivel adoptado del servicio a clientes.

Figura 1.6

‘Lista de
.. inventarios
Unidad de carga
Layout
Recepciony
expedicion
‘.= Equipo de

ctransporie y -
manejo interno
Equipode
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recuperacion
e Consolidacion de -
i . pedidos

“ Fuente: Herron, D.P., Manading physical distribution for profit, Harvard Business Review, Vol 55, N°6

La definicion de una estrategia de gestion logistica debe hacerse con base en una extensa
discusion de factores relevantes en relacion con las responsabilidades sefialadas en el
diagrama. La estrategia debe concebirse en un marco de condiciones cambiantes, tanto en el
sistema de la empresa como en su entomno, en particular segun ia situacion del mercado y las
politicas de los competidores.
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En este sentido, se ha desarroliado una guia de discusion para el desarrolio de ia estrategia
logistica en la distribucion fisica®. La columna de la izquierda enlista los problemas tipicos a los
gue se enfrenta la gerencia logistica y en la parfe derecha se sefialan algunos factores a
considerar en el proceso de toma de decisiones.

Tabla 1.1 _

Niveles de servicio de empresas competidoras.
Costos de distribucién en relacion con la frecuencia
de entregas.

&Qué nivel de servicio a clientes debe ser
alcanzado? {frecuencia de entrega)

Condribucion dej cliente a las ganancias de la
empresa.

Contribucion del producto a la ganancia marginal
bruta,

Costos de distribucion como un porcentaje de la
ganancia marginat bruta para algunos clientes.

Responsabilidad del subsistema de entregas

En el caso de una gama de productos, ¢lodos deben | respecto de productos cormpetitivos.

tener la misma frecuencia de entrega? Confiabilidad de entregas y costo de cadenas de
. : fransporie.

¢ Deben todos los clientes recibir el mismo servicio?

Posibles beneficios de concentrar entregas de alta
densidad en vehiculos propios, dejando las
destinaciones mas aisladas a transportistas publicos.
Dificultad de entregas a mayoristas en areas
urbanas congestionadas.

¢ Como debe ser la gestion del parque de vehiculos
de transporte?

Prohibiciones de circulacidn por determinadas vias
ylo zonas.

Prohibiciones de movimientos en horarios
especificos (carga / descarga nocturna).
Revisiones periédicas a los vehiculos para abatir
niveles de emisiones de particulas contaminantes.

£Cémo afecta el marco juridico local a la gestion de
la cadena de fransporte?

£ Quué requerimientos debe satisfacer el subsistema | Granel, baja densidad, alta densidad, fraccionado.

de distribucion fisica de acuerdo con ias Forma regular, forma irregular.
caracteristicas de la demanda de productos? Perecederos.

. : - : Refiigeracion.
& Queé necesidades especiales dei producto deben Precauciones por riesgos quimicos.
tomarse en consideracion? Manejo de productos fragiles.

Precauciones de seguridad.

Confiabilidad de Ia produccion segin unidades.
{ocalizacion de unidades de produccitn en relacion
con fuentes de aprovisionamiento de materias
primas y a mercados finales.

Economia de series de produccion,

Politicas de utifizacion del trabajo (horas exiras)
Grado de centralizacion de la produccion,

2 De qué manera el subsistema de distribucion fisica
es afectado por politicas de produccion (ordenes de
fabricacion, cambio en linea de producios en
unidades de produccion)?

Esquemas de descuentos.

Crédito a clientes.

Pianificacion de reduccion de niveles de inventarios.
Polificas de transferencia de riesgos comerciales.

Efecto de cambios en politicas de comercializacion

s Antan, J.P., Logistica: yna vision sistémica, p.115.
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Una vez puestos sobre la mesa los primeros elementos de estudio, la logistica y la
distribucion, ahora toca el turne de delimitar geogréficamente este estudio y comenzar a percibir
todas las implicaciones que la distribucion fisica de mercancias tiene en los cascos historicos.



Asli pues, segin indicdbamos, no puede faltar, de una manera u
otra, en el compuesto simbdlice del labetinto, la imagen de un
centro. Siempre se tratard de un ceniro sagrado (...) repeticidn
ad hoc del lugar donde reside el mysferium tramendum, del
recinto en el que vive el dios o el monstruo.

Paolo Santarcangeli, E! libro de los faberintos.

2. EL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE
MEXICO
2.1 LA ANTIGUA CIUDAD DE MEXICO

El relato de los origenes de la Ciudad de México mezcla la historia y la leyenda, segtin este
refato.la nacién Azteca habria partido de un lugar llamado Aztlan en busca de la sefial prometida .
por -Huitzitopochtli, la deidad que los guiaba, la cual les indicaria el lugar preciso para fundar la -
capital de su Nacién. Varias generaciones duré su peregrinar antes de. encontrar el sitio
predestinado y esto ocurrié alrededor del afio 1325. : :

Los aztecas sefialaban esa fecha como el afio It Calli, El hallazgo se hizo sobre un pequeno v
islote al que llamaban Tlalcocomulco y pronto un adoratorio hecho de paja ocupd el sitio en que se
reveld el simbolo de la profecia, aqué! rudimentario templo fue la primera construccion de la Ciudad -
de México. Sin embargo, mas que tierra prometida, los aztecas hallaron el agua prometida. o

En el sigio XV! se iniciaba ya, a isla artificial construida por los mexicas para asentar su -

ciudad que se extendia hasta Tlatelolco, por el norte; hacia el actual Eje Lézaro Cardenas y °

terminaba al poniente; lo que hoy conocemos como San Lézaro la limitaba al oriente y llegaba al -
sur hasta Santa Cruz Acatlan. La isla se comunicaba con tierra firme por medio de calzadas:
Tepeyac al norte; Tlacopan al poniente e iztapalapan al sur (fi gura 2 1) ' :

~Un eiemento importante en la urbe tndage_na era la Plaza Mayor, gran espacio amurallado
dentro de ia ciudad; su edificacion principal la constituia el Templo Mayor, y junto a éste, ocupando
el mismo y exclusivo recinto sagrado se alzaban los mas importantes palacios y edificios de la
ciudad México-Tenochtitlan. Los limites de ia plaza alcanzaban las calles actuales de Luis
Gonzélez Obregdn y San lldefonso, al norte; Repiblica de Brasil y Monte de Piedad, al poniente;
Carmen y. Correo Mayor al oriente; y por el sur, hasta aproximadamente la linea gue marca
Avenida Madero (figura 2.2).

Con la conquista se produjo la destruccion de Tenochtitlan y sobre sus ruinas se reedifico la
Ciudad de México. Alonso Garcia Bravo, uno de los soldados espafioles, para complacer a Hernan

Cortés tuvo que improvisarse en el alarife que trazaria la nueva ciudad y al encontrarse con el

terreno tan dificiimente robado a las aguas del lago, no encontrd una mejor dlspomctén que la de la
urbe Azteca para hacer el trazo de la nueva ciudad. ' ..

Las inundaciones devastaron la capital de la Nueva Espafia en el siglo XVIl. En el siglo
siguiente surge un gran auge de las construcciones y es destruida ofra vez a mediadoes dei siglo
XX :



Como consecuencia de las leyes sobre
nacionalizacion de los bienes de la iglesia
(1859) se demoiieron los conventos que
ocupaban grandes extensiones de terreno
con sus iglesias, capillas, claustros y
colegios. Ejempios de esta destruccion son el
convento de San Francisco (32,000 km?),
Santo Domingo, L.a Merced, o que ocasiond
una modificacion importante de ia traza

riginal.
ong Figura 2.1
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Fuente: INEGI, Guia turistica CHCM, 19985,

Durante el siglo XIX el crecimiento de
la vigja ciudad virreinal fue minimo, aun
cuando comienza a ensancharse fuera de su
antiguo recinto. En 1840, se solicitd licencia
para la primera colonia, la colonia Francesa,
posteriormente nacieron las colonias Santa
Marla (1869), Guerrero, La Teja y San
Rafael.
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Figura 2.2, Traza original de la ciudad
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Para el afic de 19200 la poblacion de la
ciudad no llegaba a 370 000 habitantes y sus
limites eran al norte la calzada Nonoalco vy
ex-garita de Peraivillo, al oriente la calzada
Coyuya y la ex-garita de San Lazaro, al sur la
ex-garifa de Nifio Perdido, al poniente ia
calzada de la Veronica.

-Desde la primera década del siglo XX
comienza a ensancharse la ciudad: se
desarroila hacia el poniente, con la
construccidén del Paseo de la Reforma y

_ surgen nuevas colonias como la Juarez,

Roma y Condesa. En esta época trato de
imprimirsele a la ciudad una fisohomia
maderna, lo que se€ manifiesta en la
construccion, durante el Porfirato, de
grandes obras publicas, como el Palacic de
las Bellas Arles, el Edificio de Gorreos, el
Casino Espariol y la Camara de Diputados.

Durante la época revolucionaria son las
empresas privadas las que llevan a cabo las '
construcciones con el mismo estilo - del
Porfiriato, que perdura hasta los afios veinte..
En el centro se construyeron algunos
edificios como el Banco de Londres y México,
el Teatro de la Ciudad y el edificio de High
Life. '

En la década de los treinta se ejecuta
una destruccion insodlita en el centro al abrir y
ampliar calles y avenidas, motivo por el gue
valvid a medificarse la fraza-original. Con la,
aperiura de ia calle de Venezuela (1931), sé
destruyé gran parte de los colegios jesuitas;
con la ampliacion de la calle de San Juan de
Letran se demolieron el convento de San.
Fernando y la iglesia de Santa Brigida.
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En los afios cuarenta comienza un proceso de desarrollo gue modifica la estructura
economica del pals y es en la ciudad de México donde se da con mayor intensidad una creciente
y continua concentracion politica y econdmica. Se encuentran edificios hasta de doce pisos junto
a lotes baldios que se usan para estacionamiento hasta alcanzar su auge en 1950 con Ia
construccion de la Torre Latinoamerticana

En esta misma década, el crecimiento de ia ciudad, la conurbacion, el desarrolio acelerado
y el aumento de pobiacion alcanzaban casi la cifra de cuatro millones, lo que ocasioné que el
centro se saturara, se desbordara y se deteriorara en forma paulatina. Se perdid la calidad de
vida al recibir con fuerza las presiones del desarrollo urbano moderno.

En la década de los sesenta el centro continud su decadencia, sus habitantes emigraron
cuando ya no podian vivir en esta zona, deteriorada y sin servicios habitacionales. Las plantas
altas de los edificios quedaron abandonadas o se convirlieron en bodegas o talleres. Los
inrmuebles continuaron arruinandose por la falta de mantenimiento provocada por los decretos de
congelacion de rentas (1942-1892). Crecio en forma desproporcionada el comercio ambulante
que invadio las calles y aceras, entorpeciendo el transito vehicular y peatonal.

En el afio de 1978, a raiz del hallazgo de la extraordinaria escultura de la Coyolxauhgui, se
llevd a cabo el proyecto del templo mayor, se demolieron varias casas de fines del XVill y se
transgredio con ello los principios de la Carta de Venecia, firmada por México, la cual establece
que no es valido destruir un momento posterior para hacer visible uno anterior.

. E1 9 de abril de 1980, el Centro Histdrico de ia Ciudad de México fue declarado por decreto
presidencial zona de monumentos. Y en diciembre de 1987 la UNESCO lo declard patrimonio de
la humanidad.

~ No obstante esa proteccion institucional a finales de la década de los ochenta atravesaba
su peor fase de deterioro, agravada por los sismos de 1985 que destruyeron edificios
habitacionales, de oficinas y hoteles.

A pesar de ello, el cenfro histdrico de la Ciudad de Mexico continua conservando su
magnificencia e importancia por el valor histérico y arfistico de sus edificios, de sus setenta
templos, de sus dos mil monumentos, de sus calles, de su fraza, de sus plazas, de su plaza
mayor, centro del centro, de todo su patrimonio cultural tangible e intangible, por amalgamar
la cultura prehispédnica con la época vimeinal, las manifestaciones del tiempo de la ilustracién,
sigio XIX, con la riqueza del modemismo posrevolucionario, expresado en gran variedad de

obrag de arfe

2.2 DELIMITACION TERRITORIAL DEL CENTRO HISTORICO DE
LA CIUDAD DE MEXICO

i Por qué proteger y delimitar fa zona que se conoce como Centro Historico de la Ciudad de
México? ¢ Qué obliga a pensar en esta zona como un conjunto bien definido?, sin duda al tratar
de responder estas preguntas se caeria en lugares comunes cuyo ambito es la nacionalidad, la
mexicanidad y la conservacion de las raices, pero para entender mejor el fenomeno habra
que tomar en cuenta la imagen arguetipica que el ciudadano, la persona, tiene de “Centro” como

 todo aqueflo que ocupa una posicion decisiva; el punto geomeétrico de un plano, la cima de una
montafia, el poder sobre la comunidad, el termino de una evolucion, el origen de un fenémend’,
asi como la vision del Estado Mexicano donde la proteccion del patrimonio del CHCM alimenta eE
mito de México-Tenochtitian como centro eterno dei poder, asi comoe la continuidad de la historia

! Nuiiez, A. Roberio, “Los centros histdricos ante el siglo XXI. retos y propuestas” en Los centros histdricos en nuestro

tiempo. p.132.

Monnet, J. Usos e imagenes del Centro Histérico de la Ciudad de Mexico, p. 309.
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nacional, con la catedral construida sobre las ruinas de un templo azteca, y el palacio nacional,
que ha sido sede del tiatoani azteca, el virrey espafol y el presidente mexicano.

Es en esta confluencia de ideas e imagenes d@nde desde 1897 numercsas leyes han
acometido el asunto de la proteccion del patrimonio indicando la importancia que para el poder
central implica proteger un elemento clave de legitimacion de su autoridad, ya que es un medio
de identificarse con la Nacion y por lo tanto, de justificar el hablar y actuar en su nombre.

2.2.1 MARCO HISTORICO

En junio de 1931, un decreto presidencial declara de inferés publico la proteccion y
conservacion del aspecto tipico de la Plaza de la Constitucion de la ciudad de México” (decreto
del 24 de julio de 1931, Gaceta oficial, México, 3 de jufio de 1931) fas casas (...) situadas dentro
del perimetro que forma la Plaza de la Constitucion constituyen una unidad monumental por el
caracter de su arquitectura, por su valor artistico e histérico {..), En consecuencia, las
autoridades y particulares deberan ajustar sus actes respecfo de las obras que hayan de
efectuarse dentro de ese perimetro como en Jos edificios cuyo conjunto constifuye el aspecto
tipico de la plaza”.

Al mismo tiempo que el Zocalo, fueron clasificadas otras dos plazas del Centro Histarico, el
presidente Pascual Ortiz Rubio promulgo decretos de declaracion de la plaza de Santo domingo
y de la de Loreto, considerando que las casas (...) situadas denfro del perimetro {...) dan un
marcado ambiente colonial por la unidad de estilo de esos edificios, asi como por su valor
artistico general (decretos del 24 de julio de 1931, Gaceta oficial, México, 27 de julio de 1931).

Para 1949 e! presidente Miguel Alemén promulgo un decreto {13 de enero de 1949, Gaceta
oficial, México, 4 febrero de 1948} que declaraba zona tipica ef conjunto de calles que rodean el
Colegio de las Vizcainas debido a la "necesidad cultwral de protegerio por medio de una zona
que se ajustara al cardcter y estio del edificio”. Una disposicién precisaba la altura maxima
autorizada para los edificios afectados por decreto. Sin embargo, fuera de la zona protegida la
modernidad se imponia: la Torre Latinoamericana se construyé en 1953 en medio de los edificios
antiguos y de 1953 a 1958, se dio a la Plaza de la Constitucion su aspecto aciual de explanada
libre de monumentos.

En 1960 se emprendid la prolongacion del Paseo de la Reforma hacia el nororiente, abriendo
el viejo Barrio obrero de la colonia Guerrero. El mismo afio, comenzaba la operacién de
urbanismo mas caracteristica de la época: la comstruccion del conjunto habitacional de
Tlatelolco; terminado 1965, ese enorme conjunto habitacional representaba la ciudad del
porvenir de esa época. '

Durante los afios cincuenta y sesenta, el patrimonio ocupé un lugar restringido en el proyecto |
urbano: se limitd a los monumentos de gran importancia simbdlica que rodean el Zocalo, del que
ya no queda mas que su dimension espectacular, este tipo de urbanismo coincide con la
administracion del insigne y recordado Ernesto Uruchurtu, regente del Distrito Federal de 1952 a
1966, periodo en el cual la intensa “funcionalizacion™ del Centro Histérico desemboco en la
destruccion de 422 edificios de los 768 monumentos declarados para 1965

Para 1977 le parecitc necesario al presidente Lapez Portillo promulgar un Acuerdo por el que
{...) los monumentos arqueologicos e historicos {...) no sean utilizados por ninguna persona fisica
o moral, entidad federal, estatal o municipal con fines ajenos a su objefo o naturaieza (INAH
1980). Obviamente es al Estado al que le incumbe la tarea de definir el objeto y naturaleza de un
monumento, ya que el texto no hace mencion de elio. '
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Por la misma época, el INAH publicé un proyecto de reglamento para una zona del Centro
de la Ciudad de Mexico. Ese reglamento es muy conservador en el sentido en gque busca
extender la proteccion total, acostumbrada para un monumento particular a toda un zona.

En suma, todas las politicas que han ido encaminadas para la proteccion del CHCM han sido
segregaciones espaciales basadas en el derecho de la utilidad pablica y el interés nacional, pero
en a practica controlada por el Estado.

En este punto cabe resaltar la declaracion, por parte de la UNESCO, como patrimonio
cultural de la humanidad al Centro Historico de la Ciudad de Mexico.

bDicho acto tuvo como antecedente la conferencia general de la Organizacion de las
Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura, en su 172 reunion celebrada en
Paris, en noviembre de 1972,

- En este encuentro y considerando, entre otras cosas, que “el patrimonio cultural y el
patrimonio natural estan cada vez mas amenazados de destruccién, no solo por las causas
tradicionales de deterioro sino también por la evolucion de la vida social y econdmica que las
agrava con fenémenos de alteracidén o de destruccion adn mas temibles”, y “gue el deterioro o fa
desaparicion de un bien del patrimonio cultural y natural constituye un empobrecimiento nefasto
del patrimonio de tedos los pueblos dei mundo™, se instald la Convencién sobre Ia proteccién del
patrimonio mundial, cultural y naturat,

Dicha reunion, aunada a los sismos de 1985, dieron pie a que afios mas tarde (1987) el
gobierno mexicano recurriera a la ayuda internacional para saivaguardar el casco historico mas
importante de América, mediante su declaracion como patrimonio cultural de Ia humanidad; y
asumiéndose asf todos lo derechos y obligaciones que ello conlleva.

2.2.2 DELIMITACION OFICIAL

La clasificacién del centro historico en 1980 es un acto decisivo en la medida en que las
implicaciones sucesivas de Ja nocion de patrimonio y la extension de los medios legales de
proteccion, que se venian realizando desde un siglo antes (1897), quedaban concretizadas por
su aplicacion a un espacio urbano de gran dimensidn e importancia.

El “Decreto por el cual se deciara una zona de monumentos historicos denominada Centro
Historico de la Ciudad de Meéxico” (decreto del 8 de abril de 1980, Gaceta oficial, México, 1 de
Mayo de 1980) se aplica a casi diez kilometros cuadrados de un espacio cuyo simbolismo no
guarda relacion con su tamanio, ya que entre los considerandos destacan:

e Que fue una expresion urbana notable de la tradicién cultural mesoamericana.

« Que durante la dominacion espafiola fue sede del poder virreinal (...) por lo tanto
cenitro de la vida polftica y social novohispana.
Que desde 1824 ha sido sede de los Poderes de la Federacion. _

+ Que constituye un extraordinario patrimonio cultural del cual somos depositarios y
responsables,

El decreto inscribio de oficio en el Registro Publico de Monumentos las “obras civiies
relevantes de caracter privado realizadas en los siglos XV/| al XIX que se encueniren en la zona”. -
en esta area los monumentos se elevan a 1436 y cubren ia mitad de la superficie del centro -
historico que se halla sometida a un “régimen especial’

3 Veéase www.unesco.org/wehftosmain16fr.htm
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Este decreto definid dos perimetros de proteccion, en que uno encierra al otro, es de notar
que en ninguna parte de! documento quedan explicadas las razones o las consecuencias de esta
doble delimitacion, cuyos efectos no son perceptibles en el espacio (figura 2.3).

Se observa que el perimetro "A" corresponde casi exactamente a la ciudad del siglo XVl
(Plan de Garcia Conde de 1810, con levantamientos de 1798), mientras que el perimetro “B"
coincide mas o menos con la primera extension det siglo XIX, hacia mediados del siglo. Esta
disposicion se vuelve & tomar sin mayores explicaciones, en 1986, en el expediente de solicitud
de inscripcion en la lista del Patrimonio Mundial, en el que la UNESCO inscribié al Centro
Histérico de la Ciudad de México desde diciembre de 1987. '

El perimetro envolvente “B” esta limitado, por sélo mencionar las avenidas mas importantes,
al Norte por Herreros, Fray Bartolomé de las Casas y Degollado; al Poniente por Zaragoza,
“Teran, Reforma y Abraham Gonzélez; al Sur por Dr. Liceaga y Lucas Aleman; al Oriente por
Eduardo Molina, Artilleros y Anfora.

El perimetro interno “A” esta limitado al Norte por varias calles en zigzag como José Herrera,
Pefia y Pefia, Aztecas, Rep. de Ecuador, Rep. de Paraguay; Rep. de Chile y Rep. de Perq; al
Poniente por Gabriel Leyva, Francisco. Javier Mina, Guerrero, Av. Hidalgo, Av. Juarez y el Eje
Lazaro Cardenas; al Sur por José Ma. izazaga y San Pablo; y al Oriente por Anillo de
Circunvalacion, Rep. de Guatemala y Leona Vicario.

Figura 2.3. Delimitacion oficial del CHCM
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Fuente: Elaboracion propia con informacion diel Programa para el Desarrolio lnteg'ral del CHCM.

2.2.3 AREA DE ESTUDIO.

La proteccion oficial de los monumentos obliga en adelante a restaurarlos a guienquiera gue
desee aprovechar el emplazamiento de la zona, pere, por ofra parte, ciertas consideraciones de
prestigio y de publicidad llevan a fas empresas a instalarse en un marco colonial.- Por ejemplo,
bancos, hoteles, restaurantes y oficinas se instalan @ un gran costo en casonas antiguas. Estas
se transforman en sedes sociales, salas de exposiciones y de recepcion, operaciones gue .
pueden pasar por manifestaciones de amor patridtico al pasado nacional. En esto se asienta de
hecho la legitimidad de la implantacién en tierras mexicanas de las grandes empresas, que por
~ otra parte, concentran a la mayoria de sus establecimienfos y empleados en las torres de
oficinas de Reforma y sus aledafios, si bien pueden depender de decisiones y de capitales
internacionales.
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Aunado a este fenémenc, en ef CHCM también se concentran [os comercios con una amplia
tradicion, ya sea por marca o por sector al gue sirven, mercados publicos tradicionales, cererias,
tiendas de articulos religiosos, grabadores de placas, petaqueros, librerias de viejo y trajes de
charro se intercalan con McDonald's, General Nutrition Center, Zara, Mix Up, El Palacio de
Hierro, Domino’s Pizza y algunos sex shops para crear la zona mas abigarada de la Ciudad de
Meéxico.

Como objeto de estudio en distribucién de mercancias, esta zona es muy importante por la
gran densidad de comercios que existen en un area tan pequefa, y al tomar en cuenta fa gran
cantidad de servicios turisticos y culturales, vendedores ambulantes, zonas peatonales, oficinas
de gobierno y vialidades estrechas, se obtiene un érea sui generis para una investigacion de este
tipo.

Ahcra bien, para delimitar el area de estudio habra que tomar en cuenta algunas
consideraciones: por cuestiones de viabilidad el perimetro “B” es demasiado extenso, y el
perimetro “A” aungque es representative de las zonas de monumentos historicos deja fuera
muchos de los comercios y seclores importantes.

Dadas las limitaciones anteriores, la solucion optima fue la envolvente que forman al Norte,
el Eje 1 Norte; al Poniente el Eje Central Lazaro Cardenas, Paseo de la Reforma y Balderas; al
Sur. Arcos de. Belén, José Ma. lzazaga y San Pablo; y finalmente al Oriente Anillo de
Circunvalacion (figura 2.4).

-De este modo el area de estudio tiene caracteristicas “simbolicas”, por contemplar la mayor
cantidad de monumentos. histéricos y de “viabilidad”, por no ser una superficie muy extensa;
aunado a lo anterior la alta concentracion comercial y turistica junto con un toque de tradlcron y
modermdad Eo hace una zona nca en todas sus practicas comerciales.

Fagura 2.4, Vista aérea del drea de estudlo
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2.3 LA PROBLEMATICA DE LA DISTRIBUCION DE MERCANCIAS
EN CENTROS HISTORICOS

Ei centro de una ciudad se distingue por los usos y las practicas de aquellos que lo
frecuentan. El centro no es un barrio entre ofros; de ninguna manera tiene vocacion de ser un
elemento mas de la ciudad, se le reconoce por lo que toda la ciudad, o todo el pals le otorga; lo
que todos los habitantes, pero también lo que los extranjeros esperan de él.

Es centro por su relacién con toda la ciudad, sin la cual no existiria; es siempre el centro de
algo, y captarlo es cargario de valores, de simboios, de costumbres, de usos, El Centro Historico
de la Ciudad de México no escapa a esia regla, su uso por miliones de capitalinos, provincianos
de paso y de extranjeros en vacaciones crea una infinidad de vinculos con la ciudad entera y el
conjunto del pais. :

En este sentido, el centro histérico como imagen arquetipica es:

...efl asiento de poderes publicos y religiosos, son lugares de confluencia y ruptura,
de presenclas y ausencias, de casonas donde han nacido, trabajado, vivido o
fallecido personajes ilustres, e consagracion v de congregacion, de infercambios
mercantiles, de leyendas y encantamientos, de orquestas y bandas de msica, de
secrefos y misterios, de acercamientos roménticos, de peregringje de romeria, de
difusién de aconteceres o rumores, de remembranzas y conmemoraciones, de
manifestaciones de apoyo. 0 de insatisfaccién, de pregones y repigues de
campana, de encuentros y desencuentros, de jolgorio y de tragedia, de palabras y

de silencios, de costumbres ancestrales, en suma, de vida e historia .

Por lo anterior, hablar de centro historico es hablar de una ciudad antigua “implosionada”
donde todo se concenira (de hecho el Centro Histérico de la Ciudad de México fue la ciudad de
México durante 500 afios) y esto evidentemente genera externalidades (figura 2.5).

Aunado a este fenémeno, hay que considerar que las principales ciudades de América
Latina son el resultado de practicas que carecieron del principic de mantenimiento: el paradigma
que guid su consfruccion fue la utilidad a corto plazo, el crecimiento material a costa de un rapido
deterioro de los recursos naturales, la ocupacion espontanea y cadtica del espacio, ia
concentracion de los beneficios sociales en las &lites econdmicas 'y politicas, la imitacion de los
patrones de consumo de las grandes metrépolis, el ejercicio de un poder autoritario, vertical y
jerarquico, la exclusion y la marginacion de un importante sector de la poblacion.

Figura 2.5. Generadores de extema!idades en centros histéricos

Fuente: Elaboracion propia

4 Chanes, Nieto José, “Los centros histaricos y su importancia en México * en Los centros histéricos en nuestro tiempo.
p.53
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El resultado directo de esta problematica
se puede resumir en un solo concepto:
congestion. En su acepcidn mas amplia no
sblo implica traflco vehicular, sine también
congestion de tipo comercial, de servicios,
turistica e inclusive cultural.

Concretamente, para comenzar a
analizar la problemética de la distribucion de
mercancias en cascos historicos hay que
partir de los siguientes hechos que inciden
directamente en la gestién logistica:

« La.  existencia de  vialidades
inadecuadas para el siglo XXI: calles
esirechas, curvas cerradas, carpetas
asfalticas deficientes.

o Congestibn peatonal y vehicular
debido a la gran diversidad de
atracciones, situacién agravada por
ia condicionante anterior.

* La alta concentracion de vendedores
ambulanies que atraidos por el
mercade  potencial provocan
grandes dificuliades en ¢l flujo vial.

* La alta inseguridad de estas zonas.

Dentro de este contexto y en una primera
aproximacion a la problematica que presenta
la distribucion de mercancias en los centros
histéricos, se pudo observar:

1.- Que aun se realizan practicas
tradicionales de abastecimienio basadas en
la ‘distribucidn con paradas maoliples,
utilizando un vehiculo gque visita a los
diferentes distribuidores comerciales
entregando pedidos y en su forma mas
cldsica revisando anagueles y aparadores
para reponer producto escaso o faltante.

2.- Practicas

logisticas que implican

transporte de vacios, provocando mayores -

costos al flete unitario.

3.~ El desperdicio de tiempo en las
operaciones, que debido a los problemas de
congestién y multientregas por parada hace
dificil cuantificar el valor econémico del
reparto en estas zonas.

4.~ La limitacion de acceso de camiones
a determinadas calles.
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5- Que wuna gran pare de los
movimientos de carga y descarga se realizan
al margen de la ley, ya que al existir un
marco juridico gue limita estos movimientos a
horarios especiales y a zonas especificas, se
tiende a favorecer la corrupcién policiaca.

6.- L.os choferes dejan mal estacionado
el vehiculo y en algunos casos incluso
encendido mientras realizan las entregas, lo
que provoca. congestion vial y emision de
contaminantes.

- 7.~ Debido a que la mayoria de los
locales de los distribuidores comerciales
cuentan con instalaciones limitadas, sus
bodegas no ofrecen grandes espacios ni la
seguridad deseada.

8- En general, los movimientos de
descarga crean molestia entre los peatones,
ya ‘que las banguetas son estrechas y las
mianiobras impiden el paso, en ocasiones
hasta provocar, durante la estiba de
producto, algln golpe a un transetnte.

~ Evidentemente estas acciones no hacen
sino agravar el problema de la congestion
vial. Los centros histdricos son lugares que
por definicion atraen a numerosas personas y
por lo tanto aglutinan diversas actividades
comerciales y de servicios, lo que ya crea por
si congestion vial, ademas, para que éstas
actividades funcionen, las practicas con las
que se abastecen de insumos no contribuyen
a ia solucién de los problemas, y peor aun si
se. toma en cuenta el marco juridico

deficiente {ver figura siguiente).. '

° Figura 2.6. Factores que incrementan
L la congestion vial-
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Después de esta primera aproximacion a la problematica en la distribucion de mercancias en
los cascos histdricos, el siguiente capitulo se centrard en el analisis socio-econdmico det Centro
Historico de la Ciudad de México, primeramente para presentar el escenario, y después para
reconocer la oferta y la demanda de transporte de carga y, sobre todo, para conocer bajo qué
condiciones se realizan dia a dia las innumerables operaciones logisticas.
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Observa ahora, ademas, qué multitud de tiendas y qué
ordenadas, cuan provistas de vealiosas mercaderias, qué
concurso de forasteros, de compradores y vendedores. Y luego
cuénta gente a caballo, y qué mumullos de la muchedumbre de
tratantes. Con razdn se puede afimar haberse juntado aqui
cuanto hay de notable en el mundo entero.

Francisco Cervantes de Salazar, Didlogos latinos, 1554,

3 ASPECTOS SOCIO- ECONOMICOS DEL
CHCM

3.f HISTORIA DE LAS ACTIVIDADES .E_CONéMI{JAS EN EL
CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MEXICO

Por extrafio que parezca, aun hoy puede notarse en el Centro Historico la influencia de los
antiguos mercados de la Ciudad de México, quien sepa de historia podra percibir en la calles de
Corregidora y Correo Mayor el olor del mercado Del Volador, posteriormente fransformado en el
de La Merced; y ni hablar de los ambulantes y su clara influencia prehispanica.

Para comenzar a estudiar las actividades econémicas del primer cuadro de la ciudad, no basta
tener cifras actuales que den la imagen fotografica de un momento, sino conocer como fue el inicio
de su inclinacion comercial y su posterior desarrolio, es demr otorgarle un espiritu a esa fotografia
a través del conocimiento de su historia.

3.1.1. ANTECEDENTES HISPANICOS E INDIGENAS

“En fa cultura europea al espacio en el cual se lleva a cabo el mercado.y otras actividades, se le
llama plaza. Originalmente en la Edad Media fue un lugar abierio e irregular, ademas de estar
alejado del centro urbano, sin embargo su desamollo -contd influencia Kaliana de modo que su.
diseﬁo termino por alinear sus lados y dar igualdad de aitura y similitud a sus fachadas.

" Fue en la ciudad de Valladolid, en 1561, donde se construyé la primera plaza de forma reguiar,
construida con portales con columnas sobre las cuales se levantaban tres pisos. Posteriormente
las plazas se desarrollaron en lo que se llamo Plaza Mayor, lugar donde las distintas funciones de
la época tenian alli acomodo, mercado y fiestas reales como: proclamaciones, justas poéticas,
canonizaciones, juegos de cafas, corridas de toros, gjecuciones publicas, etc.

En el barroco se cuenta gue a diario se escuchaba el bullicio de regatonas o vendeddras de
verduras y viandas, sin las cuales no se entiende el concepto de Plaza Mayor; a este lugar también
se le conocid como el gran patio o corral de teatro, lugar peligroso que acabd como topico i;terarao
del barroco por su mgmﬁcado como centro vital y civico de la ciudad.

P.or su parie, |a cullura azieca en el siglo XV a ral-z__jdel desarrollo de sy sociedad en donde las

clases mas altas necesitaban mercancias de tipo suntuario .geriera_ban y hacian posible la
consolidacion del comercio especializado, y a través del trato comercial con tierras distantes surge
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la Pochtecayotl, gremios de comerciantes pochteca quienes comerciaban con articulos de lujo y
materias primas.

Ahora bien, al referirse a lugares donde se realizaban los mercados, la descripcion de los
cronistas se centra en Tiatelolco como el mas importante; de acuerdo con Lopez de Gomara', cada
barric o parroquia tenia su plaza para mercado siendo las principales Méxsco-‘l’enochtltlan y
Tiatelolco, especialmente esta ltima donde habla mercado la mayoria de los dias de la semana.

De los mercados que se ponian en los barrios, los mas importantes fueron el de Teopan y el de
Moyotlan; también habia algunos mercados especializados, como el de sal, mencionado por
Sahagun, cerca del barrio de Atenantitlan; el de Azcapotzalco, donde se compraban esclavos; el de
Cholula especializado en piedras preciosas y joyas; el de Texcoco, en ropa, jicaras y loza, y el de
Acolman, especializado en venta de perros’.

Ya en plena conquista Fray Juan de Torquemada3 se refiere al mercado de Tlatelolco como
una placa cuadrada, rodeada por tres partes con portales y tiendas, dato relevante dado el gran
parecide con ios mercados europeos, sin embargo también tenia sus peculiaridades, al respecto
Hernan Cortés® menciona que en la plaza habia una gran casa como audiencia donde siempre
estaban sentados 10 & 12 personas, que eran los jueces y se encargaban de resolver los.
problemas que surgian.

Las caracteristicas fisicas y funcionales de la plaza sobreviviran y evolucionaran conforme al
desarroilo de la sociedad y la tecnologia, combinandose con la nueva cuitura y estructura
implantadas por la Conguista. :

3.1.2 EN EL VIRREINATO

En la primera época de la Conquista no se produio ninguna transformacion inmediata en los
mercados indigenas , los conquistadores nunca se preocuparon por intervenir en los menesteres
de la produccidn indigena; la fabricacion de ropa, la produccion de alimentos, los productos
caseros, los petates y los metales no resultaron de mucho interés para los espafioles. De hecho se
llegd a planear una separacion de actividades comerciales, como método de proteccion de ambas
sociedades, sin embargo fue imposible hacerlo efectivo.

La Colonia se prest a la preservacion de los mercaderes aztecas como un grupo privilegiado;
sin embargo, ante la enorme competencia, los pochteca perdieron su posicion ya que los nueves
comerciantes indigenas se adaptaron mejor .a fos nuevos tiempos. De hecho no sélo el oficio
perduré, sino que las rutas comerciales dentro del valle fueron las mismas que las prehispanicas,
aungue se ampliaron y madificaron a favor de los intereses espafioles.

La Unica ruta comercial gue mantuvieron bajo su control los indigenas fue la ruta de las canocas
a través de los lagos de Chalco y Xochimilco, concentrandose la mayor parte del fransito en el sur.
De ahi que los pueblos como Xochimilco, Chalco e iztapalapa siguieran siendo los centros
comerciales, mientras que otros se dedicaron a distintas actividades.

Plazas y portales

De acuerdo con los Didlogos Latinos de Cervantes de Salazar, en 1554 ya existian com'er‘_cios
bien establecidos en la hoy Plaza de la Constitucion. Al frente de ia antigua catedral se
establecieron los comercios de mayor jerarquia de aquella época, registrandose el mayor indice de

Lopez de Gomara, F. Historia general de las indias, ¢} p. 119

Velasquez, M. Evolucion de los mercados en la Ciydad de México hasta 1850, p. 14.
Juan de Torquemada, Monarguia indiana, t. 1, p.5855.

Herman Cortés, Cartas de relacidn {(segunda carta), p.51-52.
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actividad comercial en las calles que comunicaban con Santo Domingo (hoy Republica de Brasil),
la que a su vez comunicaba con San Francisco (Madero) y ia vieja calzada de Tacuba.

Ahora bien, las iglesias-mercado ¢ plazas-mercado surgen al conjugarse tanto la tradicion
comercial autéctona v las nuevas estructuras comerciales de los espafioles; este tipo de plazas se
establecid en las iglesias debido a que éstas tenfan funcién administrativa entre los indigenas; de
igual forma las primeras iglesias se establecieron en donde se asentd mayor poblacion de este
fipo.

Como ejemplos de estos espacios se pueden mencionar: La Plaza de Santo Domingo, donde
se realizaban servicios de redaccion y escribania de tramites (cuyo uso respondia a [a cercania
con el edificio de aduanas}, asi como {a plazuela de San Francisco, de Regina, de la Santisima
Trinidad, de San Juan (esta Gltima con panaderia), y finaimente las mas importante, La Plaza de la
Constitucion. '

Resultado directo de estas iglesia-mercado son los portales de mercaderes, ya que en 1524 el
ayuntamiento dio el permiso para que se construyeran en el mercado de la Plaza Mayor unos
portales con el objeto de que las personas que acudian pudieran protegerse de los rayos del sol y
las lluvias; pero fue hasta 1530 cuando por iniciativa de Rodrigo de Albornoz, se construyeron los
portales al frente de su casa, en la esquina suroeste de la Plaza Mayor (hoy esquina con 16 de
septiembre).

El Real Tribunal del Consulado

Ei Rea! Tribunal de! Consulado surgid en 1581, cuando el comercio de la Nueva Espafia se
regia por el orden juridico de los conquistadores. El propésito por el cual se cred fue el de servir
como un elemento de gestion ante el comercio en general, asi como resguardar los intereses de la
industria.

Cabe aclarar que el Consulado importaba mercancias de paises extranjeros para repartirlas
posteriormente entre los comerciantes de la capital, asi como de otros lugares del pais. De esta
manera Cuba abastecia al pais con mas de 20,000 quintales de cera de abejas para velas. Espafia
vendia a la Nueva Espafia vino, aguardiente y aceite, ademas de algunes tejidos de lana y pafios
catalanes. De Inglaterra, Francia y Holanda, se importaban telas de algodon y seda, asi como
articulos de ferreteria y merceria; y finalmente, se importaba cacao de Guayaquil,

El Consulado controlaba y cobraba la renta de alcabalas, para lo cual pagaba cierta cuota al
gobierno y le cobraba a su vez a los comerciantes. '

Con el tiempo, el poder econémico que fue adquiriendo el Rea!l Tribunal del Consulado crecio
enormemente, por lo que pudo realizar obras de gran importancia como: la creacién y apertura de
los caminos de México a Veracruz v de México a Toluca; también realizd la construccion de un
canal que circundaba la ciudad, con el objeto de librarla de las inundaciones. A dicho canal se le
denomino Canal del Consulado,

La alhondiga y los positos® de grano

Tanto la alhdndiga como los positos de grano fueron instituciones creadas para regular las
existencias de maiz, trigo v harina, que eran los cereales de mayor consumo durante la Colonia.
De esta forma las plazas tuvieron un estrecho contacto con lo que es el abastecimiento de viveres.

. La alhéndiga fue un lugar asignado para el almacenamiento de algunos cereales, y la vez era
el organismo que regulaba sus respectivos precios evitando asf el alza de fos mismos. Desde 1537

> posito. Institucion de caracter municipal de origen antiguo destinade a mantener acopio de granos, principalimente trigo, v
prestarios en condiciones modicas a los fabradores y vecinos duranie meses de menos abundancia,
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la harina fue controlada con base en los reglamentos de la propia alhdndiga; quiza por eso se
conocio a su edificio sede como “el peso de la harina”,

No obstante las funciones de la alhondiga, no pudo frenarse la fuerte especulacion que se
producia sobre estos productos y que se acrecentaba en épocas de escasez, ya que los
acaparadores almacenaban estos cereales, para después revenderios a precios muy altos.

Con el objeto de contrarrestar dicho fendomeno, se dictamino en 1580 un acuerdo en el cual se
justificaba la creacion del posito, que auxiliaria en sus funciones a la alhdndiga. Al pasar el tiempo,
la alhdndiga fue perdiendo jerarquia ante el posito de trigo, harina y maiz, al grado de que el
pueblo de la ciudad virreinal la consideraba como un elemento secundario, pasando el posito al
primer plano.

“E1 Parian” y “El Volador”

Entre los siglos XVI y XVII se fueron instalando en torno a la Plaza de la Constitucion algunos
jacales o cajones para tiendas, que en los siglos XVII y XVIIl llegaron a constituir uno de los
mercados mas considerables de Ia época. Precisamente por la cantidad de cajones se le dio el
nombre de “El Mercado”. :

El 1632 hubo una revuelta popular ocasionada por la escasez de maiz y durante el incidente se
generd un incendio gue devoro los 280 cajones ubicados en la plaza; como consecuencia se
procedio a construir un mercado (de 1695 a 1703) al cual se le llamo “El Parian™:

El edificio abarcaba gran parte de la plaza mayor, aproximadamente 162 mil metros
cuadrados y era de forma rectanguiar. Las aceras exteriores miraban hacia las casas
consistoriales, &l portal de Mercaderes, a la caledral y af palacio de los Virreyes. Cada
ala tenia dos cuerpos o pisos; el superior que servia de bodega o almacén y ef inferior
gue era el cajén de Ia fienda propiamente dicha dondé se extendian las mercancias.®

Segin algunas fuentes, el interior del £ Parfan era simiar al exterior, en el centro existieron
cuatro manzanas de cajones en donde se vendian libros, ropa vieja, armas de fuego y corte, sillas
de montar, muebles, ajuares de casas, balles, alhajas y una infinidad de cosas mas.

E! edificio desaparecit entre 1842 y 1844 al ser demolido por orden de Santa Anna, por ser un
edificio pestilente que se incendiaba con frecuencia.

Ofro mercado muy importante durante la colonia fue el de "El Volador”, inaugurado en 1792 y
ubicade en las calles de Porta Coelli (hoy Venustiano Carranza), Flamencos (Pino Suarez) y al
costado del Palacio Virreinal. El mercado gquedo distribuido con cajones de madera seca con dos
frentes y colocados sobre ruedas para poder moverlos en caso de incendio.

En este mercado se reunian los tipos mas representativos de la ciudad virreinal, como los
frailes dominicos, los barberos y los estudiantes de Ia universidad. Pese a los esfuerzos del virrey
Reviliagigedo por dar un ordenamienio al mercado, éstos se vieron interrumpidos al incendiarse el
lugar et 1793 y en 1798 se instalo en el terrenc una plaza de toros. '

Para 1841 por un decreto de Santa Anna se construyd el nuevo mercado, pero en 1870, de
nuevo, el fuego destruye ef lugar. : :

3.1.3 INDEPENDENCIA Y REFORMA
~ Durante el periodo que durd la Guerra de Independencia, las actividades comerciales se

vieron sumamente limitadas: las relaciones que el comercio exterior mantenia no eran estables; de
Espafia apenas se importaban vinos y papel, el comercio inferior se vefa atn mas mermado, ya

8 Carrera Stampa, M. Analisis y composicion de “El Parian’, p.4.
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que la situacidn imperante en el pais se prestaba para ciertas anomalias y abusos; un factor
importante que afterd el funciohamiento del comercio interior fue la especulacion que los militares
hacian con las mercancias, ya que podian controlarlas a través de las diferentes rutas y accesos
principales.

Consumada la independencia, México pasé por una época muy dificil, especialmente en lo que
se refiere a la situacion econdmica, los avances fueron lentos, sobre fodo si se considera que al
terminar la guerra, tanto la mineria como a agricultura estaban totalmente paralizadas.

Después de la guerra se pudo desplazar a los espafioles de la politica, pero no seria tan facil
realizar lo mismo en el rengion comercial puesto que se agravaria la situacion economica del pais.
Sin embargo este monopolio de los espafioles fue roto poco a poco por la compiejidad de los
problemas nacionales e internacionales que el pais enfrentaba: Espafia no reconocia la
Independencia y Estados Unidos e Inglaterra comenzaban a poner sus ojos en el pais.

Para estimular el comercio exterior y el aparato industrial, el gobierno cre6 el Banco de Avio
con lo cual la mayoria de los prestamos guedaron en la ciudad de México dando impuiso a las
empresas fabriles de textiles, papel y aguardiente, siende la rama textil la que alcanzo el mayor
desarrolio.

: Como dato curioso, en 1854 Manuel Orozco y Berra hace un inventario de los locales

comerciales existentes en la Ciudad de México, obteniendo mas de cinco mil locales (sin faltar las
amoladurias, almonedas, peineteros, carrocerias, doradurias, figones, jarcierias, pajerias,
tonelerias, tendajones y reperforios de musica) los cuales en su gran mayoria estaban ubicados en
edificios destinados a vivienda.

Estos locales tenia acceso directo a la calle, teniendo un mostrador a medio cuarto y
anaqueles en el fondo; en la parte posterior se situaban las bodegas y las habitaciones de jos
comerciantes y sus familias.

El mostrador adoptod con el tiempo muchas modalidades, pues segin el establecimiento, la
combinacion con vitrinas y anaqueles le daban mayor elegancia y prestigio. Estos locales
practicaban un trato muy directo entre los clientes y tenderos creando una atmosfera muy calida.

Al pasar el tiempo y con la aplicacién de las leyes de Reforma vino Ia nacionalizacion de los
bienes del clero, con lo que fueron destruidas algunas iglesias en el centro de la capital para abrir
nuevas calles y asi desahogar vialidades que se enconiraban congestionadas. De este modo se
prolongan las calles de Coliseo (hoy Benito Juarez), 16 de Septiembre, Guerrero y Leandro Valle
entre ofras.

A raiz de estas medidas se produce una transformacion en ia ciudad, que dejo atrds muchos
de los rasgos coloniales que la caracterizaban. El crecimiento de la ciudad que va de 1858 a 1910
fue en gran medida debido al desarrollo econdmico que tuvo el pais por la aplicacion de los
sistemas de exporiacion de productos agricolas, siendo la Ciudad de México el nilcleo donde se
concentraban los sistemas ferroviarios, el lugar mercantil mas importante vy la sede del poder
politico.

3.1.4 EN EL PORFIRIATO
La situacién del comercio en el Porfiriato presentaba aspectos muy interesantes, es cuandq ._el"
comercio organizado logra consolidarse en manos de espafioles, alemanes, franceses e ingleses;

sin embargo para los comerciantes mexicanos solo quedaba integrarse en los mercados,
tendajones, pulquerias y puestos ambulantes.
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Es en este tipo de comercio, en via publica, donde se anunciaban los productos con versillos y
pregones, de este modo los pasteleros, dulceros y panaderos daban un toque especial al ambiente
de la Ciudad de México, principal punto de desarrolio comercial de la época.

Durante el Porfiriato 40% del comercio se dedicaba a la venta de alimentos y el 60% restante
a la venta de ropa, joyas y otros articulos.

‘E!l comercio de alimentos estaba practicamente controlado por los espafrioles, sin embargo en
lo que se refiere a mercados comenzaba a destacar el de La Merced; mercado que surge como
reemplazo al.mercado de El Volador; de hecho este ultimo mercado no desaparecio totalmente
sino que en parte del espacio que ocupaba se establecié un bazar de libros usados, fierros v:ejos y
otras actividades en desuso; la actividad comercial de este bazar no ceso totalmente hasta el afio
de 1924. Ademas del mercado de La Merced existian los mercados de Santa Anna, El Baratilio y el
de Hturbide; ya desde esa época el abasto de productos alimenticios comenzaba a concentrarse
glrededor de La Merced.

60% de la actividad comercial restante estaba en manos de comerciantes franceses y
alemanes gue eran duefios de almacenes de ropa sobre todo; estos alemanes tuvieron gran éxito
debido a que ofrecian a sus clientes toda clase de sedas, lencerias y otros productos importados
principalmente de Francia.

Los comercios de lujo se ubicaron en la calle de Madero, en ellos se vendian articulos de
importacién; de estos comercios destacaron las tiendas "La Sorpresa” y “Primavera”, mientras que
“La Esmeralda” y "La Perla” destacaban en el sector joyero.

Las tiendas departamentales

La intervencién de los paises extranjeros en los asuntos del pais no se limitaria al rengién de
su economia sino que se manifestarfa en otros ambitos, alentada por el gobierno y por las
personas de mayores recursos economicos cuya razon obedecia a la de hacer de México un pais
“culto y moderno”.

En este periodo nacen las tiendas departamentales como novedad comercial, provistas
principalmente de mercancias extranjeras y destinadas para la gente de alto poder adquisitivo,

_ Estas tiendas representan un paso decisivo del comercio organizado, asf como un ejemnplo de
la arquitectura e ingenieria especializada en un espacio puramente comercial. En México este tipo
de arquitectura se remonta a 1851, afio en que se fundo “La Ciudad de México”, aimacen dedicado
a la venta de articulos para caballero

£n 1852 fue fundado “El Puerto de Liverpool” por un francés de nombre Juan Bautista Ebrard,
gue compitié con los comerciantes alemanes los cuales tenian control de todos los cajones de ropa
de la Ciudad de México.

Ebrard comenz6 estableciendo un peguefic negocio de ventas al mayoreo y menudeo
conocido comoe cajén de ropa "La Primavera” ubicado en la antigua calle de San Bernardo Iugar
que carresponde a la actual ubicacién de Liverpool Centro.

Ebrard adquiria la mercancia en Ingiaterra embarcéandola a bordo de veleros que salian de
Liverpool a Veracruz. Para 1872 ya contaba con un edificio de dos pisos y se le agregaron dos mas
en 1920; en 1934 al abrirse la avenida 20 de Noviembre se amplia el almacén y su fachada se |
modifica por una més modema; diez afios mas tarde el edificio fue reconstruido con seis p:sos
planta baja y sétano y cambia su razon social por "El Puerto de Liverpool S.A. de C.V.",

En el mismo aho surgid la “Francia Maritima®, que alcanzo un gran prestigio en esa época, al
grado de competir con Ebrard.
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Por su parte "El Palacio de Hierro”, que fue fundado en 1865, originalmente tenia ocupada la
planta baja por comercios, estanquillos y puestos de periodicos y la parte de arriba se utilizaba
para la renta de departamentos. Posteriormente en 1897 se inicio la construccion de su edificio de
cinco pisos en la esquina de San Bernardo y Callejueia, hoy 5 de Febrero y Venustiano Carranza.

Ya para 1898 estalla el boom comercial con una serie de almacenes como “Casa Boker”, el
“Banco de Londres y México”, “El Correo Espafiof, “El Progreso”, "La Gran Sederfa” y "Las
Fabricas de Francia”. '

Ya en el siglo XX las tiendas departamentales tenian trato con exportadores de muchos paises
y su principal ubicacion fue alrededor del Zécalo capitalino; cabe sefialar que ya en este momento
eran 1mportant|5tmos los elementos de funcionamiento como: mostradores, estanterias, vitrinas,
mobiliario y la decoracion. Todos estos elementos fueron dando a las calles rasgos de continuidad,
en las gue [os aparadores transparentes mostraban diferentes productos a ia vista del comprador.

Las tiendas presentaban una gran unidad visual - en todas sus partes y secciones; en cada
departamento se colocaban estanterfas a su alrededor y mostradores que demarcaban la relacion
cliente-dependiente, esta relacion era minuciosa en cuanto a la eleccidn de la mercancia escogida
y frecuentemente se realizaba éstando sentados ambos. El sistema de pago era muy importante,
siendo al principio un sistema de pago en caja, y utilizando a veces canastilas para la
transportacion de la mercancia adquirida.

3.1.5 LA CIUDAD MODERNA

Hab:endo pasado la Revolucion Mex:cana y no obstante que el gjercicio de las actividades
comerciales no era muy bien visto por los revolucionarios, los esfuerzos de los comerciantes de
cada localidad hicieron posible que se mantuvieran en curculacnon los escasos bienes disponibles,
;mp:dsendo asi la paraluzacnon absoluta del abastemmlento de productos basicos ala pobiac‘ion

Superado este periodo, las siguientes décadas correspondieron a una etapa de reconstrucc:on
bajo las nuevas bases de la Constitucion de 1917; cabe aclarar que hasta el afic de 1950 la
actividad mercantil del Distrito Federal se caracterizé por encontrarse localizada en el centro de'la
cnudad, agrupandose en zonas especializadas en determinadas Imeas de productos.

Los aﬁos cuarenta tienen una significativa. importancia debido a que en ese entonces se

comenz6 con un acelerado proceso de desarrollo que ha modlﬁcado sustancialmente la estructura
econémica del pais.
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México es la ciudad donde este proceso ha registrado mayor impacto y donde se ha dado una
creciente y continua concentracién politica y econémica, consolidandose esta gran urbe como
cabeza de la economia nacional.

Esta década es también el punto de partida de una verdadera revolucion en los sistemas de
comercializacién, que aumentaron las operaciones en el mercado hacional. Y como consecuencia,
pronto se dio un cambio en la actitud del comerciante mexicano de “espera del cliente” y adoptd el
ejemplo de ofros paises que hacen del comerciante un elerento activo que va en busca del cliente
incitandolo a una mayor y variada demanda.

El tianguis y los mercados publicos

_El tianguis tiene una gran importancia en México, no solamente como abastecedor de
productos sino como forma de relacion humana. Se caracterizan por un namero considerable de
vendedores los que se establecen durante casi todos los dias en lugares de mayor concurrencia de
consumidores: La Merced, Circunvalacién, San Cosme Motolinia, Corregidora, Tepito, Gante,
Aldaco y Meave, Eje Central y Santa Anita.

En afios anteriores a los setenta en estas concentraciones se comercnaba con mercancia
usada, piezas artesanales o de procedencia desconocida; después de ésta década los ambulantes
modificaron su giro al infroducir productos de procedencia. extranjera, este fendmeno se ha
incrementado a Gltimas fechas con la apertura comercial del pais, por la enorme diversidad de
productos que han ingresado a México procedentes de maquiladoras extranjeras. :

'No obstante de todos sus problemas, el tianguis continua siendo muy familiar a todos, pero su
funcion se ha modificado de algun modo y ahora complementa a los mercados pilblicos en el
abasto de mercancias. Es de notar como incluso el tianguis convive con los mercados cubiertos,
los que ha su vez se incorporan a la vida y paisaje urbano de las ciudades mexicanas.

Alo large de la historia se han establecido grandes mercados en puntos diversos de la capital.
Uno de los mas importantes es el mercado de La Merced, contiguo al convento de ese nombre, en
cuyo interior se establecia la venta al mayoreo de gran diversidad de productos, operacién gue
evitaba una larga cadena de intermediarios. La Merced llego a abarcar en el siglo XIX mas de 110
calles y cinco plazas del antiguo centro historico, con 530 mit metros cuadrados siendo al mismo
tiempo un espacio antihigiénico.

Esta situacion llega a sus limites cuando en 1952 en el programa de trabajo del entonces
presndente Adolfo Ruiz Cortines, se incluyd un proyect@ que contemplaba la construccion de varios
mercados piblicos, ademas de todo un aparato de recrganizacion, debido a que no se disponia de .
ja cantidad de bodegas para almacenar los productas y éstos se encontraban almacenados en
construcciones de uso habitacional, con los correspondientes problemas urbanos.

Para el informe presidencial de 1956 se menciona que "Para sustituir el vigjo mercado'de La
Merced, que constituye un viejo problema urbano y de sanidad, se ha iniciado ia construcc:on de
tres grandes mercados”. Estos fueron Jamaica, Sonora y La Merced.
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De esta forma se construyeron 263 mercados distribuidos en las delegaciones de Ia capital, sin
embargo La Merced continud siendo el marcado con mas tradicién, cuya utilizacién comercial
habia quedado arraigada desde mediados del sigio XIX y desde 1830 empieza a extender su
infraestructura y adquiere un mayor poder economico, auge que fue determinante en la expansién
comercial de la capital mexicana.

Para finalizar este breve recuento habréd que recorrer el dia de hoy el Centro Historico y ver
como implosiond la ciudad en menos de diez kilometros cuadrados; oficinas de gobierno
capitalinas y federales, mendigos y autos de lujo, comercio ambulante y establecido, mercados
publicos y tiendas de comida rapida; giros comerciales que se consideraban desaparecidos
conviven con sucursales de empresas éuropeas que proveen lo Gitimo de la moda para reflgjar en
unas cuantas cuadras la imagen del pais entero.’

3.2 HERRAMIENTAS PARA EL ANALISIS SOCIOwECONOMICO
DEL CHCM

El estudio social, econémico y comercial de los siguientes apariados se ha apoyado en
informacion que el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI) reunié de los
resultados definitivos de los censos econdmicos de 1994; cabe aclarar que los datos de poblacion,
manufacturas, comercios y servicios, se expresan por area geoestadistica basica (AGEB), unidad
espacial que agrupa entre seis y diez manzanas en promedio.

El estudio se referira a 20 dreas estadisticas pertenecientes al area de estudio delimitada
anteriormente y situadas Unicamente en el Delegacion Cuauhtemoc. La figura 3.1 muestra la

delimitacion por AGEB, su clave a nivel nacional y algunas vialidades importantes con el fin de un
mejor reconocimiento.

El analisis de ia informacion comercial esta basado en la metodologia empleada por Monnet’.

Figura 3.1. Area de estudio dividida por AGEB.

MR 7icalo.

Fuente! EiaBor_acnon praopia.

7 Monnet. J. Cp. Cit. Capitulo 2.
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3.3 POBLACION Y SOCIEDAD DEL CHCM

Como producto de las recurrentes crisis econdmicas en el ambito nacional, e! centro histérico
se ha convertido en el espacio de sobrevivencia para miles de familias que encuentran fuentes de
ingresos en actividades diversas: comercio en via publica, mendicidad disfrazada en “lavacoches”,
“cuidadores de autos” o “limpia parabrisas”, asi como prostitucion y algunas practicas vinculadas
directa o indirectamente a la delincuencia organizada.

La mayor parte de la poblacion total (figura 3.2) del centro historico se ubica en la parie
nororiente, alcanzando su densidad mas alta en el AGEB 0844 en lo que son las calles de
Repubhca de! Pergi, Venezuela, Colombia, Bolivia, Nicaragua y Honduras.

Es oportunc aclarar que la zona oriente-norte es la parte pobre, popular, tradicional y
deteriorada del primer cuadro, aqui se ubica el comercio de mayoreo y de productos domesticosy
populares destinados a los sectores de bajos ingresos, es la zona mas densamente poblada con
300 y hasta 450 hab/ha, donde predomina la vivienda popular, en pésimas condiciones.

Figura 3.2. Poblacion .total de!\CHCM
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‘Mientras que en la zona sur-poniente se ubican los comercios y servicios destinados a
sectores con ingresos medios y altos. Es la zona menos poblada del centro, sobre todo la aledana
al Zéi:ato,__cbn densidades de 50 a 150 hab/ha, donde predomina la vivienda en condiciones
satisfactorias.

De acuerdo con el “Programa para el Desarrollo Integral del Centre Histdrico de la Ciudad de
Mexico™ 1a base de la piramide de edades de la poblacion residente del primer cuadro (177,118
hab), esta integrada por poblacion infantil y juvenil que abarca 58%, siguiendo 33% en edad
madura, de 30 a 60 afios, y los mayores con un 9%.

Un dato importante es que la insercion de la poblacion en edad productiva (15 a 80 afios) enla
economia de la ciudad muestra graves deficiencias, pues la mayor parte de los residentes del .
centro que trabajan (62%), percibe hasta dos salarios minimos, lo que deja ver que el nivel

8 Gobierno de la Ciudad de México y Fideicomiso del Centro Histérico de la Ciudad de México, Programa para el Desarrolls
Inteqral det Centro Histgrico de ta Ciudad de México, pp. 11-13.
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socicecondmico de la regién no permite mantener una calidad de vida digna, situacion que se
refleja en la alta inseguridad.

La calidad del habitat también muestra serios atrasos, ya que 30% de la poblacion vive en
vecindades y cuartos de azotea, 11% del parque habitacional cuenta con bafios comunes y para
1997 nueve por ciento de la poblacion que a!qwlaba vivienda en la zona enfrentaba un juicio de
desalojo.

El deterioro habitacional se expresa también por la existencia de un namero importante de
predios baldios, edificios en ruinas abandonados, inmuebles subocupados 0 con usos
incompatibles con la conservacion de los mismos, como son las bedegas®.

Otro aspecto a destacar es que el CHCM ofrece ventajas en la obtencién de techo barato
aunque en malas condiciones; permite el acceso a un mercado potencial para venta de artesanias
y la oferta de servicios sin necesidad de pagar el costo de transporte, asi como la sobrevivencia de
éstos grupos basada en la limosna y en el subempleo, debido a la gran afluencia de poblacion
flotante en la zona.

Durante los ultimos veinte anos, el centro histérico ha perdido la tercera parte de su poblacion,
mas de 100 mil habitantes; este fendmeno se atribuye principaimente a la conjuncién de diferentes
factores enfre los que destacan: el deterioro de los inmuebles por su anfigliedad en combinacion
con la ausencia de inversion en mantenimiento por parte de sus propietarios, la pérdida progresiva
de vivienda de alquiler, los cambios de uso de suelo que favorecen a comercios, oficinas vy
bodegas, la inseguridad puablica y la mayor accesibilidad economica para adquirir vivienda propia
en las periferias metropolitanas. Asimismo, los dafios causados por los sismos de 1985 alentaron
el abandono paulatino de la poblacion.

3.4 ACTIVIDADES ECONOMICAS EN EL CHCM

De acuerdo al Censo Econdmico de 1994, el CHCM contaba con 39 mil 480 unidades
econdomicas que generaban 183 mil 228 empleos. Siendo el sector econdmico dominante el
comercio (67%), seguido por los servicios (25%) y en tercer lugar ia industria (8%).

La representativa participacion de la zona en la economia a nivel delegacional y de fa ciudad’,
es incuestionable al considerar que representa 66% de las unidades economicas y 49% del empleo
de toda la Delegacion Cuauhtémoc. Con relacion con el conjunto del Distrito Federal, el centro
participa con 13% del total de las unidades economicas censadas y 10% del personal ocupado. Es
importante sefalar que hace décadas esta participacion fue mayor.

3.4.1 CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS ESTABLECIMIENTOS
COMERCIALES Y SU PERSONAL

El diferente niimero de establecimientos comerciales (figura 3.3} hace aparecer una muy clara
concentracion en el CHCM con relacion a las Delegaciones Cuauhtémoc y Venustiano Carranza;
‘hay que resaltar cuatro areas estadisticas que se distinguen por sus numerosos locales. La primera
(fuera de nuestra area de estudio), marcada con 1, alberga al gran mercado de la Merced, donde

en las instalaciones de! antiguo mercado mayorista permanecen millares de puestos donde se

9 De acuerdo con un censo realizadoe en 1999 por la Asociacin de Residentes de {a Colonia Centro, de 3840 edificios
censados, el segundo uso de la zona después de vivienda (1 551 inmuebles) es el de bodegas con 1043 inmuebles.

e Ef centro historico representa sdlo 28% del territorio de la Delegacion Cuauhiémoc y apenas 1.5% del Distrito Federal.
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venden sobre todo comestibles. La segunda (AGEB 066-3) alberga otro mercado importante, i de
Mixcalco, con sus cientos de puestos de ropa; en el rango de 1101 a 1500 establecimientos
encontramos las zonas comprendidas por los alrededores de la Plaza de la Constitucion (3) y la
Plaza Garibaldi con sus decenas de taquerias en el mercado de San Camilito (4).

Figura 3.3. Ntiimero de comercios en el CHCM
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Ahora bien, si se analizan estas areas a traves de densidades por hectarea (fabla 3.1) se
aprecia que el conjunto que genera los valores mas elevados son los ubicados al criente del Centro
Historico creando una envolvente (figura 3.4), claro que hay que tener presente que esto se debe
en gran medida a la ubicacion de los mercados ya mencionados con sus cientos de puestos y a la
existencia de pequefios locales construidos en sus alrededores.

Tabla 3.1. Densidad de comercios en el CHCM.

o , Densidad

AGEB N°® comercios Area (Ha) (comercios/Ha)
053-6 ' 1406 25.32 55,52
054-0 503 27.20 21.80
058-9 1031 22.76 45,29
065-9 599 27.93 21.44
0644 G666 44,95 14.81
063-A 273 24.84 10.99
062-5 i8 13.08 1.37
066-3 1849 18.72 g8.77
075-2 681 26,72 25,48
073-3 68 20.56 3.35
074-8 601 31.79 15.90
076-7 418 17.32 2413
081-8 557 26.95 20.66
077-1 1222 34.73 35.18
p78-6 1085 16.07 67.51
087-5 903 41.22 21.91
088-A 703 18.87 37.25
(89-4 275 16.46 16.71
090-7 730 21.63 33.75
091-1 358 16.32 21.83
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F|gura 3.4. Ubicacién de la mayor densrdad de comercios
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De acuerdo con los resultados de la tabla 3.1, en el &rea poniente se concentran las zonas
cuya densidad anda en ¢l orden de 20 comercios por ha; hay que recalcar que tanto el AGEB 076-
7 como el 075-2 (marcados con un negro) aumentan sensiblemente su densidad llegando a 25
establecimientos por ha, en gran medida por su cercania a la plaza mayor y su alta concentracion
en servicios turisticos.

El nimerc de personal ocupado (figura3.5) difiere del de establecimientos comerciales de
forma sensible. Estas diferencias son reveladores de ciertas caracteristicas econémicas de las
empresas concernidas en {a zona. Asi pues, ia Merced sigue teniendo un nimero muy elevado de
trabajadores al igual que de comercios, pero en este caso el AGEB 081-8 presenta un rango similar
de personal sin que se caracterice por su elevado nimero de establecimientos, esto guiza se
pueda justificar con la ubicacion de plazas de equipo electronico y de cémputo en fa zona, pero es
algo por comprobar adn. En los alrededores del Zocalo ia ogica se impone y al existir un elevado
nimero de comercios también se presenta una alta concentracion de personal, en proporcion ain

mayor que la zona del mercado de Mixcalco.
Figura 3.5. Personal ocupado en comermo en eI CHGM
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Hay que resaltar que el AGEB 080-7 no se caracterizd por su elevade numerc de
establecimientos, sin embargo si presento una alta densidad de ellos, dato que se comprueba al
presentar una importante concentracion de personal ocupado principalimente en las tiendas de
telas y en las papelerfas de la zona.

Finalmente la distribucion del personal ocupade por esiablecimiento (figura 3.8) viene a
completar el enfoque global de las actividades del CHCM.

El centro se caracteriza por lo pequefio del tamafio promedio de sus establecimientos, En su
parte sur, casi todas las areas presentan un promedio de 6 a 15 empleados por establecimiento, y-
en su parte norte éste baja a uno o dos empleados. Los valores mas bajos corresponden a las
areas estadisticas donde hay mercados como La Merced o Mixcalco, ya que en tales casos, cada
puesto contado como establecimiento es atendido por una persona, lo cual hace descender el
promedio.

"En este mapa resalta que las AGEB 089-4 y 096-4 (ésta ultima fuera del drea de estudio),
tienen un promedio alto de empleados por establecimiento, sin que se hayan caracterizado por una
gran concentracion de comercios, esto se debe a la ubicacion de las tiendas de ropa més grandes
en el CHCM, que obviamente requieren mayor niimero de vendedores y obreros.

Figura 3.6. Personal ocupado por comercio
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3.4.2 CLASIFICACION DE LAS ACTIVIDADES

En cada area estadistica el fotal de los establecimientos y del personal ocupado se distribuye
entre diversas actividades, clasificadas en 128 variables. Las ramas de actividad son las de la
Clasificacion Mexicana de las Actividades y los Praductos (INEGI 1989).
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Las actividades se clasifican en 9 sectores, divididos es subseclores, en ramas y clases. Los
sectores 1 (agricultura, ganaderia, pesca y caza} y 2 (minas) cubren las actividades primarias y
estén ausentes de este apartado. Los sectores 3 (industria manufacturera), 4 (energfa y agua) y 5
(construccion} conforman las actividades secundarias. Las terciarias estan clasificadas en los
sectores 6 (comercio), 7 (transportes y comunicaciones), 8 (finanzas, seguros, alquileres) y 9 (otros
Servicios).

Pero si bien la industria (sector 3) esta descrita por 54 ramas de actividades diferentes, el
comercio (sector 6) sdlo tiene 9 ramas. De tal manera, ias tiendas de articulos no comestibles, que
constituyen una parte muy importante de los establecimientos comerciales del CHCM, sélo estan
descrifos por una rama, la de “comercio de productos no alimentarios en establecimientos
especializados". Se pierde de este modo un grado muy valioso de precision.

También hay gue precisar que el sector manufacturero esta muy sobrevaluado por la forma de
clasificacion elegida. El criterio de clasificacion es el de la actividad principal de un establecimiento.
Asi, las panaderias se clasifican en la industria alimentaria, ya que la fabricacion de pan se
considera su actividad principal y la venta como secundaria. Lo mismo las tortillerias o las
dulcerias. Las sastrerias se clasifican dentro de la industria de ia confeccion, los zapateros en la
del calzado, los orfebres en la categoria de otras industrias.

En cambio, los restaurantes no son considerados establecimientos manufactureros donde se
fabrican platos cocinados, ni como establecimientos comerciales donde se venden, sino como

_establecimientos de servicios.
3.4.3 LA INDUSTRIA EN EL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MEXICO

La industria no s6lo no es nada despreciable en el Centro Historico, sino que incluso se podria
decir que ocupa un sitio importante en terminos absolutos. De acuerdo con datos de 1991%
existian 5000 fabricas o falleres de produccion industrial, de energia y de construccion que
empleaban a 70,000 personas. Pero esta presencia es desigual en los distintos barrios.

Por ejemplo, al ver el mapa del nimero de establecimientos manufactureros (figura 3.7),
veremos que estan ausentes de las areas periféricas de la zona de estudio, en cambio, en el
corazon del CHCM se concentran los maximos de industria con zonas que van de 200 a 400

imientos.
establecxm:e tos Figura 3.7. Niimero de manufacturas en el CHCM
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1 INEGI, censos econdmicos de 1989, datos reunidos en Tabulados.
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Tal distribucion pone de manifiesto una de las caracteristicas del Centro Histérico; ese gran
foco de actividades presenta ia originalidad de infroeducir en el corazon de la ciudad la produccién
manufacturera. Al respecto resulta significativo que una de las éreas con mayor concentracion de
industria sea la que alberga a los mayores nomeros de comercios vy de empleados ocupados.

Lejos de ser marginal entre las ofras actividades, la industria esta estrechamente vinculada
con el CHCM. Para comprender esta situacion hay que precisar cuales son las producciones
caracteristicas del centro. Se tornaran las actividades basicamente en razén de la densidad de
personal que emplean, ya que el nimero de establecimientos crea una distorsién en detrimento de
los barrios donde nimerosas personas trabajan para un pequefic nimero de empresas.

Confeccion

Esta rama de la actividad industrial es la mas importante en el Centro y resulta interesante que
se encuentre totalmente circunscrita en el espacio, pues 90% de! personal que labora en la
produccion de ropa (figura 3.8) se encuentra en ef sur y oriente del CHCM. Como se puede ver en
la figura, en la zona oriente (en las cercanias del mercado de Mixcalco) las densidades de
trabajadores por local van de 8 a 15, mientras que en el sur llegan incluso a densidades que van de
16 a 20 y de 21 a 30 empleados por local, evrdentemente a ambos lados de José Ma, Izazaga el
paraiso textil del centro historico,

Figura 3.8. Personal ocupado promedio en la industria textil
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Hay que recurrir a datos externos para explicar la importancia de la zona sur del CHCM,
donde la confeccién es una aclividad tradicional. En esfa drea se encuentran las fabricas
clandestinas de jeans, con decenas de maquinas de coser escondldas en garages o bodegas
desocupadas por la salida del mercado mayorista de La Merced™.

‘Mientras mas nos alejamos det Zocalo, mas moderna se va haciendo I3 indusiria textil. Uno de
los polos de esta rama se situa en el AGEB 088-A donde se concentran de 21 a 30 empleados por

12 Monnet, J. Op. Cit. p. 76
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taller en donde se diseitan y producen modelos destinados a ser producidos industrialmente, mas
al sur se empiezan a encontrar verdaderas fabricas (borde inferior de la figura) donde se
concentran de 31 a 50 personas por local.

industrias Marginales

No tiene nada de raro que las actividades clasificadas como “ofras manufacturas” representen
una buena parte de la indusira del CHCM, esta categoria agrupa las actividades poco numerosas
para justificar su clasificacion en una rama propia; se frata de industrias raras, que a menudo
exigen un tacto sofisticado, una mano de obra calificada, materias primas costosas y elaboradas.

Se hallan en este grupo los joyeros y los fabricantes de instrumentos musicales, al lado de
industriales del juguete, de articulos deportivos o de material de oficina o dibujo, Un hecho
_significativo es que su distribucién en el centro (figura 3.9, empleados por local) permea todas las
areas estadisticas que redean el Z6calo con un rango de 4 a 15 empleados por local.

En pocas palabras, las industrias lamadas marginales o raras no son tales en el Centro, fuera
del cual esta rama es casi inexistente.

F;gura 3.9. Personal ocupado promedio en mdustnas marginales
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. Esa localizacion en el corazén mismo del area de estudio permite reconocer de qué industrias
se estd hablando. Al poniente del Zécalo, en la calle de Madero, guarda en su memoria colectiva
su antiguo nombre de calle de los Plateros, ya que esa calle concentra hoy en dia gran cantidad de
joyerias que mantienen su vocacion artesanal, pues no solo venden alhajas, sino que las fabrican y
las reparan. :

Habré que decir, que en la zona nor-poniente se agrupan las industrias manufactureras
dedicadas a la elaboracién de perfumes, articulos de limpieza y belleza, asi como la mayor
concentracion de peleterias y talabarterias. En la zona sur las manufacturas raras tienen una
mayor representacion en las que elaboran instrumentos musicales.
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3.4.4 LOS SERVICIOS

Para las actividades de servicios, desgraciadamente los datos que proporciona el INEGI por
unidad geoestadistica basica son muy generales, la clasificacién se hace con base en el tamafio
del establecimiento y de esta forma sélo obtenemos datos por: microservicios, servicios pequefios,
y medianos-grandes; sin embargo sera 0til saber dénde se ubican estos servicios y el personat que
ocupan,

- Como se puede observar en el mapa del niimero de unidades econdmicas en servicios (figura
3.10, su distribucion se encuentra totaimente circunscrita en el espacio; evidentemente en toda la
region del CHCM hay una gran concentracién en los servicios pero en los AGEB 076-7 y 077-1 se
da una concentracién extrema sélo comparable al barrio de negocios ubicado sobre paseo de la
reforma.

Figura 3.10. Nadmero de servicios en el CHCM
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 El hecho es gue en estas AGEB, de acuerdo con un estudio del Dr. Jeromme Monet®, se
presentan las mas altas densidades de personal ocupado por hectarea en: bienes raices, servicios
bancarios, compafias de seguros, servicios profesionales, servicios de reparacien y
mantenimiento, asi como en servicios de correos y mensajeria.

Sin embargo desde hace unos afios se puede decir que ei antiguo centro ha perdido algunas
de sus actividades en servicios en provecho de ofras zonas, pues muchas empresas prefieren
asociar sus actividades con la imagen méas moderna de Paseo de la Reforma o Avenida
Insurgentes. '

'3 Monnet,J. Op. Cit, pp 91-97.
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3.5 PRODUCCION DE SERVICIOS TURISTICOS

En los cenfros histéricos suelen encontrarse los origenes de una ciudad; en sentido estricto
estos barrios no son sélo una parte de la ciudad, sino {a ciudad misma y el simbolo de la cultura de
un pueblo; en &l convergen lo politico, lo religioso, lo econémico, lo artistico y cultural.

En ocasiones las circunstancias han determinado que las actividades que originalmente se
realizaban en el centro, se desplacen hacia otras zonas de la ciudad. Sin embargo, su importancia
histérica permanece en las conciencias de quienes la habitan y la visitan.

A este respecto se puede decir que el CHCM es uno de los poios turisticos mas importantes
en toda la ciudad, solo ahi existen: “1177 monumentos distribuidos en 718 manzanas, 67
monumenfos religiosos con declaratoria individual, 78 plazas y jardines, 19 claustros y 26 fuentes o
monumenfos conmemorativos, 13 museos o galerias y 12 sitios con pintura mural”’?,

Propios y extrafios gue visitan el CHCM lo hacen por distintas razones: desde el extranjero
que guiere conocer lo “mexicany” hasta el ama de casaqueva a comprar €l lindo vestido de quince
afos para su hija, pasando por los empresarios en plan de negocios; en fin existen gamas infinitas
de personas que tienen que ver con el centro histérico; porque después de todo, “si cualquier cosa
no se encuentra ahi, es muy probable que no exista™.

3.5.1 HOTELES

La actividad hotelera es inseparable de los focos de actividad financiera y turistica, y esto se
nota en la concentracion en hoteles en el CHCM; aunque las densidades mayores se dan sobre
Paseo de la Reforma y la Zona Rosa, el Centro Histérico aporta mucho en este tipo de servicios a
la Delegacién Cuauhtémoc.

Hay que aclarar que la ubicacion de estos hoteles se ha extraido de la “Guia Turistica, Centro
Histdrico de la Ciudad de México” publicada por el INEGI en 1995, evidentemente de entonces afa
fecha se pudo haber incrementado o disminuido el ntimero de hoteles en la regién, sin embargo la
informacion de la guia turistica ha sido actualizada por observaciones propias en la zona.

‘Los hoteles aqul considerados (figura 3.11) son de tres a cinco estrellas, y su densidad mayor
se presenta en |la zona poniente del zécalo debido a la fuerte atraccion furistica por monumentos
historicos, a la cercania de los establecimientos de servicios y oficinas publicas; y en menor
medida & la facilidad de acceso hacna zonas de negocios como Paseo de la Reforma o Av,
insurgentes.

La distribucion de los hoteles coincide con las zonas més estéticas y limpias dentro CHCM, de
este modo el principal corredor parte del Eje Central hacia Ja Plaza Mayor, teniendo como “limites”
las calles de Donceles y Rep. del Salvador.

El otro polo importante de actividad hotelera se encuentra en el perimetro de ia Alameda
Central, mismo que ofrece un paisaje urbano muy hermoso y con avenidas de mejor acceso que
las ubicadas cerca del z6calo.

Como se vera mas adelante esta disposicion en el espacic hace que los hoteles se
encuentren en el corazén mismo del CHCM y de toda la actividad turistica, teniendo en sus
alrededores tiendas departamentales, museos, restaurantes, bares, teatros, estacionamientos.

4 Femnando Shutte y Elguero, Desarrolio inmobiliario y reciclafe como oportunidad para Jos ceniros histéricos en Los
Centros Historicos en nuestro tlempo, p. 75
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Figura 3.11. Ubicacién de hoteles en el CHCM
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3.5.2 RESTAURANTES

Las actividades restauranteras proporcionan datos globales de la distribucion de personal en
toda la zona del Centro Historico ya que se distribuyen en funcion del personal ocupado. Se
instalan donde hay numerosos empleados, y se hacen escasos donde predomina el habitat.

En el CHCM, una vez mas, son las AGEB que se encuentran al poniente del Zécalo los que
guardan una densidad mayor de estos establecimientos (Figura 3.12).

Una aclaracion importanie es que en este mapa de ubicacion de restaurantes no se tomaron
en cuenta los lugares donde se expende comida corrida, esto, debido a la falta de informacion que
existe al respecto, ya gue los datos proporcionados por el INEGIH agrupan en una sola clase los
restaurantes mas lujosos y las fondas mas modestas.

Sin embargo, a través del personal ocupado promedio en restaurantes y hoteles (figura 3.13),
se complementara este analisis.

Al revisar el mapa de distribucion de restaurantes, salta a la vista un lugar privilegiado en
diversiones nocturnas, la Plaza Garibaldi, donde se concentran teatros, cabarets y mariachis;
hecho que reviste a la zona de un tono folklérico, io que explica que se encuentren ahi muchos
restaurantes mexicanos o el caso del mercado de San Camilito donde hay mas de 70 taquerias.

Ej corazdn del CHCM alberga la mayoria de los restaurantes gastronomicos tradicionales de la
zona. En los alrededores del Zécalo se hallan algunos de los mejores sitios en cuanto a cocina
‘mexicana, Su localizacion tiene una doble causa. Por uha parte, se trata a menudo de vigjos
establecimientos fundados cuando el Centro Historico era ia Ciudad de México. Por otra parte la
moda que hace que a la gastronomia tradicional se le asocie con un decorado tipico, o en el mejor
de los casos con un monumento antiguo.
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Figura 3.12. Ubicacion de restaurantes en el CHCM
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‘Resulta revelador que las grandes cadenas de fast food (M'c Donalds, Domino’s Pizza), se
hayan establecido en el CHCM con un estilo “Neocolonial Mexicano”, cuando en los demas barrios
tienen un estilo insipido, internacional y modemo.

Por otra parte la distribucion espacial de los restaurantes coincide con el corredor “estético” al
que se hizo referencia con anterioridad, ya que la mayor densidad de establecimientos se
encuentra entre Eje Central, Zécalo, Donceles y Rep. del Salvador.

_Figura 3.13. Pers ocupado promedio en hoteles restaurantes
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En la figura 3.13, se puede observar que la mas aita densidad de personal ocupado en
restaurantes y hoteles se encuentra en el corredor que va desde la Plaza de la Constitucion hacia-
el Eje Central hasta llegar a Av. Balderas, limitada al norie por Tacuba y al sur por Rep. del

Salvador.
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Este corredor se une directamente con ia zona mas moderna de Paseo de la Reforma, area en
la que existe el mayor numero de establecimientos de servicios en la Delegacion Cuauhtémoc.

Una conclusion que se obtiene al revisar 1a figura 3.12 es que, a pesar de no haber tomado en
cuenta los hoteles de menos de tres estrellas y los restaurantes de comida corrida, la importancia
de el corredor turistico localizado sigue prevaleciendo bajo el criterio del mayor personal ulilizado vy
por ende, de su importancia econdmica en la region. Hecho relevante si consideramos que son
precisamente eslos establecimientos los que generan los mayores movimientos de carga y
descarga en cuanto a hoteles y restaurantes se refiere.

3.5.3 BARES

Como se puede observar en la figura 3.14, los bares en el CHCM se encuentran en la zona
centro-sur-poniente respaldando las actividades turisticas de la region, obviamente al estar cerca
los hoteles y restaurantes, son lugar propicio para disfrutar de una buena bebida en un ambiente
tradicicnal,

Y no solo eso, también hay que destacar el hecho que la dispocién espacial de los bares
corresponden con la ubicacion de las oficinas ptblicas y las oficinas corporativas localizadas en la
zona, esto es, después de dura jornada laboral cualquiera merece un trago.

‘Figura 3;14‘.7 @incaci;’?n_ de bgrgs en ql CHCM
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Fuera de esta concentracién se encuentra evidentemente la Plaza Garibaldi, lugar por
antonomasia para emborracharse escuchando mariachis.

Cabe aclarar que no todos los lugares donde se expenden bebidas alcohélicas estan

representados en el mapa, el criterio para su seleccion fue que tuvieran la denominacion de “bar” y
gue fueran conocidos como lugares establecidos seriamente.
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3.6 PRODUCCION DE SERVICIOS CULTURALES

Por definicion el centro histdrico es ensefianza del pasado, y no sélo ensefianza en &l sentido
de aprender sino en el de mostrar a todo un pais y al mundo lo que la cultura anfitriona ha sido, en
este sentido ¥ como en ningtn otro lugar en el pais, los sitios culturales del CHCM sacralizan esta
zona, lugar de origen y llegada, hasta alcanzar cimas de indole religiosa.

3.6.1 SITIOS CULTURALES

El centro histdrico cuenta con una considerable cantidad de recursos culturales ya que
contiene un patrimonio de considerable valor: 42 museos (que representan 40% de fos museos
capitalinos), airededor de 1500 edificios considerados como monumentos con valor histérico
patrimonial, la zona arqueoldgica del Templo Mayor, La Plaza de ta Constitucién, asi como un
numero importante de plazas menores que invitan al oclo y al descanso.

[t

Figura 3.15. Ublcaclon de s:tlos cuiturales en el CHCM
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Los sitios culturales focalizados en la figura 3.15 corresponden a museos, plazas, iglesias,
portales, antiguas casonas, centros culturales, edificios pablicos valorados por su arquitectura y
zonas arqueoldgicas; todos ellos localizados en la Guia Turistica del CHCM publicada por el
INEGI.

Aparentemente este mapa podria representar zonas en el primer cuadro con una densidad
mayor de sitios culturales, pero el criterio del INEG! es s6lo uno mas entre tantos como paseantes
tenga el centro historico; dado que la belleza esta en los ojos de quien admira, no se puede decir
que existan calles con mayores o menores sitios de interés. Un edificio derruido o fachadas de

estacionamientos pueden resultar fan atractives como el museo José Luis Cuevas, Por esto, lo gue

se puede asegurar es que los sitios culturales estan en cada rincon del primer cuadro de ia c:udad

sin tener preferencia por alguno de ellos.
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3.6.2 TEATROS

La disposicion espacial de los servicios de esparcimiento en el CHCM cbedece a Ia influencia
" de un *barrio de la prensa” ubicado en las inmediaciones de Paseo de la Reforma, Bucareli y
Baideras que es la sede de los diarios mas grandes de México: Excelsior, El Universal, Novedades,
La Jomada; de dicho barrio toman ventaja los servicios privados de esparcimiento representados
por algunas televisoras y radiodifusoras, asi como cines y teatros.

La zona de espectaculos en el centro histérico estd claramente influenciada por el Palacio de
Bellas Artes, ya que casi la totalidad de los teatros (figura 3.16) se hayan a unas cuantas cuadras
de este sitio.

Hay que tener presente que todos los sitios de espectaculos existentes en el primer cuadro de
ia ciudad abrieron sus puertas cuando menos en la década de los sesenta, sin que hasta la fecha
se haya inaugurado otro local especialmente construido para divertir. Lo que hay que resaltar es la
gran tradicion teatral del centro histoérico con lugares como El Teatro Blanquita, Fru-Fru, Del
Pueblo, Lirico, Hidalgo y el cosmogoénico Burlesque Garibaldi.

Figura 3.16. Ubicacién de teatros en el CHCM
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3.7 SITUACION COMERCIAL Y DEMANDA DE SERVICIOS DE
TRANSPORTE Y LOGISTICA

Aungue pudiera parecer extrafio, en los 10 kilémetros cuadrados que abarca el CHCM las
actividades comerciales se desarrollan de manera diferenciada territorialmente, de hecho, esta
caracteristica se hace tan obvia que permite defectar tres zonas: un Bloque Consolidado, ia zona
Centro Alameda y La Merced.

La zona que corresponde al Blogue Consolidado (figura 3.17) se caracteriza por tener un grado
de conservacion aceptable de los inmuebles, menor poblacion y por encontrarse ahi los espacios
mas conocidos de todo el CHCM, incluyendo el Palacio Nacional, la catedral metropolitana y el
Zacalo, ademas de concentrarse en fa zona la mayotia de las inversiones pGblicas y privadas,
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La zona esta especializada en varios productos que son exclusivos o casi exclusivos de ese
territorio como: equipo médico, opticas, equipo de sonido, librerfas de segunda mano, joyerias,
papelerias, estambres, efc.

En términos de volumen, el comercio de ropa es el mas importante y representa una actividad
compleja porque se dirige 2 un mercado masivo y ef area en si misma es un centro de produccion.

La zena Centro Alameda presenta impottantes muestras de decadencia, pues hace 30 afips,
su aportacion a la economia de la ciudad era aproximadamente de un 5% de! PIB, actuaimente
dicha aportacion es practicamente nula, han desaparecido casi por completo ramas que fueron
caracteristicas de su estructura econémica: oficinas privadas y servicios de gran turismo. Sin
embargo conserva una sohda base econdmica en cuatro ramas: abasto, comercio especializado,
administracion y servicios. Asi mismo, cobra importancia la industria textil y la edicion de periodicos
y revistas, ya que generan una importante proporcion del empleo en el drea.

Figura 3.17. Situacion comercial.

Ceniro

Alameda Consolidado
Fuente: Elaboracion propia.

Blogue La Merced

La zona de La Merced se sigue considerando como una zona de abasto popular y regionat a
pesar de haber enviado buena parte de sus movimientos a ia Central de Abastos, tan sélo en esta
zona los mercados y pasajes comerciales cuentan con 5,609 locales ofreciendo empieo a 18,234 -
trabajadores. Todos los mercados de esta area tienen un alto nivel de consolidacion, con una
antigiiedad -aproximada de 35 afios, y se pueden encontrar mercados especializados en dulces,
flores, comidas, cremerias, carnicerias, frutas y verduras, entre ofros.

Asimismo el comercio establecido de la Merced (locales comerciales) se encuentra plenamente
consolidado, la especiglizacion de este es en plasticos, articulos para fiestas, cremerias,
carnicerias, jarcierias, productos naturistas, blancos, etc, ademas se puede encontrar dicha
especializacion de productos por calles.

Vale la pena méncionar que en esta zona se manifiesta la existencia de un nimero importante
de bodegas, fas cuales no constituyen centros de distribucion como tales, sino que -estan
estrechamente relacionadas con la venta al ptblico al menudeo o semimayoreo.

3.7.1 FO(;ALIZACI@N DE ACTIVIDADES: “CALLES ESPECIALIZADAS”, MERCADOS
PUBLICOS, PLAZAS COMERCIALES Y CENTROS COMERCIALES

El motivo concreto de la especializacion comercial de las calles en el CHCM se pierde en el
tiempo, lo cierto es que tanto indigenas como espafioles lo hacian es sus ciudades y es logico que
se haya continuado con su uso en la Nueva Espafia, inclusive para dar una explicacion coherente

43



Aspeclos socic-economicos del CHCM

hay quienes argumentan gue el virrey Revillagigedo ordené esta disposicion espacial para hacer la
recaudacion de impuestos mas facil.

En el CHCM todas las especialidades se organizan en conjuntos que obedecen a una ldgica
coherente. La parte surponiente ofrece un ejemplo de articulacion de calles especializadas entre si.
Aqui se venden productos destinados al equipamiento de la casa y construccion menor. Las calles
especializadas en piezas, materiales y Gtiles eléctricos (Victoria y Revillagigedo) se yuxtaponen con
aquéllas que agrupan tiendas de equipamiento eléctrico como lamparas (Lopez, Articulo 123),
material electrodoméstico (Articulo 123, Luis Moya), bombas y motores eléctricos (Rew!iagigedo y
Ayuntamiento).

Este agrupamiento hasta formar un complejo de calles especializadas (véase pagina siguiente)
es una regla del centro historico. Alrededor de ias calles comerciales caracterizadas por muy altas
densidades se organiza todo un conjunto de especialidades complementarias.

Viendo a futurg, esto podria resultar en una ventaja muy importante para la distribucion de
mercancias, ya que fenemos comercios con giros afines susceptibles de tener un centro de
consolidacion de carga comin a ellos.

Por otra parte, al hablar de mercados plblicos hay que resaltar que entre las delegaciones
Cuauhtémoc y Venustianc Carranza (donde se ubica el CHCM) se concentra el 25% de los
mercados existentes en el Distrito Federal (figura 3.19) y que s6lo en el area de estudio, con sus
12 mercados, suma el 5% del total de la ciudad. '

Hapa del Bistrite Fadora
ton ef Nimero de Mercadus
Piblicas por Delagaciin

Figuré 3.19 )

Fuente: SEQECO, Directorio de los mercados publicos, 1997

Al observar la figura 3.20 con la distribucién en el espacio de los mercados publicos, resulta
interesante observar que éstos estan ubicados en la periferia del centro historico, hecho que toma
relevancia al tomar en cuenta que la gran mayoria de los restaurantes y fondas ubicados en las
inmediaciones los ufilizan como sus proveedores mas importantes (stlo superados por ia Central
de Abastos), y que gracias-a ésta ubicacion la distribucion de insumos no necesita realizarse con
vehiculos automotores. :



Figura 3.18 ,
CALLES CON COMERCIOS ESPECIALIZADO EN EL CHCM.
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Bajo esta Optica, seria un error considerar al mercado pablico sélo como un proveedor de
alimentos, ya que dltimamente éstos espacics estén dando un giro para convertirse en centros de
servicios, al convertir numerosos locales en restaurantes de "comida corrida”, tiendas de regalos,
zapaterias, papelerias, efc, llegando inclusive a ser especializados en alguna de estas areas.

Figura 3.20. Ubicacion de mercados piiblicos en el CHCM
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Considerando todo lo anterior, la relevancia del mercado resulta central en el sistema
comercial del centro historico, por su doble funcion de proveedor de insumos y de servicios.

Otro elemento a resaltar en el engranaje econdmico de la region son las plazas comerciales,
espacios que sirven como eslabdn entre los mercados piblicos, comercio ambulante y comercio
establecido.

Estas plazas surgen entre 1993 y 1994 con el objeto de vaciar las calles del CHCM de
vendedores ambulantes y reubicarlos en construcciones proyectadas para que pudieran realizar
sus ventas de manera mas “formal” sin dafiar e transito ni la imagen urbana.

Como se puede observar en la figura 3.21, su distribucion espacial tiende a concentrarse en la
zona norte del centro historico, sin embargo esto obedecio sélo a la disponibilidad de los terrenos
en la época de su creacion y no a una planeacion urbana.

Las plazas comerciales en su infraestructura recuerdan a los mercados publicos, sin embargo
tienen profundas diferencias: las plazas comerciales solo se dedican a los servicios y pesar de
estar “establecidos” los comerciantes siguen siendo ambulantes, lo que implica que no se rigen por
ninguna reglamentacion fiscal ni que la auforidad tenga conirol de las mercancias que ahi se
vendan.

De acuerdo con el Fendo de Desarroilo Econdmico del Distrito Federal (FONDECO-DF), de las
14 plazas ubicadas en el area de estudio, dos funcionan en excelentes condiciones con todos los
locales Hlenos, dos en buenas condiciones, cinco en condiciones aceptables (70% de locales
trabajando) y cinco casi desiertas.
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En el caso de los éxitos mas sonados, como Plaza Meave y Plaza Mesones, estos espacios
llegan a tener un impacto muy fuerte en la economia de la region, en parte esto se debe a su
especializacion (articulos de computacion y de papeleria, respectivamente) y a su ubicacion en las
areas mas concurridas dejl CHCM.

Un aspecto a destacar es el uso que los locatarios han dado a sus las plazas comerciales;
debido a que gran parte de éstos espacios han sido verdaderos fracasos, los vendedores han
salido de nuevo a vender en las aceras, en este caso el local sirve solamente de bodega, e
inclusive se llega a rentar a otros vendedores ambuiantes o a comerciantes establecidos para que
le den. este mlsmo uso.

Figura 3.21. Ubicacién de plazas comerciales en el CHCM
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Fuente: SEDECO, Coordinacion de plazas y bazares, 2000.

Finalmente, hablando de espacios donde se focalizan las actividades comerciales, se tiene a
las grandes tiendas que en su mayoria ya cuentan con una afieja tradicion: Sanborn’s, Ei Nuevo
Mundo, El Patac:o de Hierro, El Puerto de sterpool Telas Junco, entre otros.

Su dlstrsbuc:on en el espacno (figura 3.22) pone de manifiesto la dificuitad para abrir grandes
espacios comerciales en el CHCM, ya que sus ubicaciones se justifican por dos hechos concretos:
en la zona aledafia al Z6calo se encuentran los centros comerciales que llevan casi un siglo
trabajando y los que se ubican sobre el Eje Central abrieron sus puertas en la década de los
ochenta cuando se hicieron las obras de ampliacion para crear los ejes viales.

Flgura 3. 22 Ubscaclon de tiendas departamentales en el CHCM
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El hecho de que estos centros comerciales estén en el corazon del CHCM, sobre Eje Central,
20 de Noviembre, Venustiano Carranza; hace que el transito vehicular se vuelva mas dificil y
cadtico, aunado a que estas tiendas cuentan con areas muy pequefas para la recepcion de
mercanmas e mcluswe en ocasiones carecen totaimente de ellas.

Una vez expuestos los usos que se ie da al Cen_tro Histdrico y su situacién socio-econémica,
habra que observar las cosas desde una perspectiva mayor e integrar esta vision en el sistema de
la Zona Metropolitana del Valle de México; en este sentido el proximo capitulo analizarg las
caracteristicas y la problematica de la distribucion fisica de mercancias en esta zona, asi como los -
enfoques empresariales y logisticos y las propuestas de solucion del Gobierno de la Ciudad de

México.
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{el transportista] es un individuo que conduce todo el dia en el
trafico ciudadane -actividad que lleva o al infarto © a los delirios
neuronales- {..) En consecuencia esta nervioso y odia a
cualquier criatura antropomorfa. Esto induce a los radical chic a
decir que todos los transportistas son fascistas. No es verdad, el
transportista se desinteresa de los problemas ideolégicos: odia
las manifestaciones sindicales, pero no por su color, sino
porque son un impedimento. (...} Pide sélo un gobierno fuerte
que mande al paredon a todos los automovilistas particufares y
file un razonable toque de queda entre las seis de la mafana y
las doce de la noche.

Umberto Eco, Segundo Diario Minimo.

4. DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

4.1 FOCOS DE DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS EN LA
ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

“La Zona Metropolitana del Valle de México, ZMVM, (Distrito Federal y 28 municipios
conurbados del Estado de México) se caracteriza por su alta concentraciéon de poblacion, asf como
por sus actividades comerciales, industriales y de servicios. Segun cifras de 1995, la zona cuenta
con 16.7 millones de habitantes, de los cuales el 51% de la poblacién vive en el Distrito Federal y el
49% restante en los municipios conurbados del Estado de México. Dicha poblacion ocupa una
superficie aproximada de 5 000 km?, con una densidad de 3 400 habitantes por km?, que supera
los registros de ofras grandes ceudades dei mundo.

- Los satisfactores que se consumen eguivalen a 25 mil toneladas al dia, suficiente para cubrir
ias necesidades alimentarias diarias de cinco ciudades de Europa como: Copenhague, Berlin,
Madrid, Roma y Atenas.

Para el funcionamiento de sus industrias y establecimientos de servicios mercantiles,
operacién de vehiculos, asi como hogares, uliliza diariamente 42 millones 319 mi litros de
combustible (gas gasolina, diesel y otros}, lo que representa 17% del consumo a nivel nacional,

' Concretamenie al hablar del transporte de carga enla ZMVM hay que menc&onar aigunas
caracteristicas de los diversos polos generadores de carga por delegacién y municipio’ {figura 4.1},

» De 44 mil 738 establecimientos industriales identificados en la zona, 63% se concentra en
el DF y ef 37% restante en los municipios conurbados. Destacan las delegaciones de
l-tapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Azcapotzaico, asi como los municipios
conurbados de Ecatepec, Netzahualcoyotl, Naucalpan y Tialnepantla.

« Del total de establecimientos comerciales registrados (268 mil 472), 62% se ubica en el DF
y el 38% restante en el Estado de México. En este sentido, destacan también las
deiegac:ones de Iztapalapa, Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc y Venustiano Carranza, y
los municipios conurbados de Ecatepec, Netzahualcoyot] y Tialnepantla.

! informacion obtenida del Estudio Integral de Transporte y Calidad del Aire eh la Zona Metropofitana def Valle de Mexico
elaborado por la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad en coordinacién con la Comnision Ambiental Metropolitana
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Por otra parte, se cuenta con 2 621 mercados y tianguis ubicados principalmente en las
delegaciones Gustavo A. Madero e Iztapalapa, y en los municipios de Ecatepec y
Netzahualcoyotl. Asimiismo, se cuenta con centrales de abasto en la delegacién de
iztapalapa y en los municipios de Ecatepec y Tultitldn; asi como centrales de carga en
iztapalapa {central de carga de oriente) y en Azcapotzalco (central de carga de Vallejo).

Dia por dia se generan alrededor de 18 mil 600 toneladas de basura, o sea un promedio
de 1.1 kilos por habitante al dia; en este aspecto, se concentran los desechos en las
delegaciones Gustave A. Madero, Cuauhtémoc, lztapalapa y V. Carranza, mientras sélo
estas dos dltimas cuentan con rellenos sanitarios. En lo referente a los municipios
conurbados, los de mayor generacion de desechos son: Ecatepec, Naucalpan,
Netzahuaicoyoti y Tiainepantla.

Aparte de los generadores de movimientos de carga sefialados con anterioridad, habra
que considerar las estaciones de ferrocarril ubicadas en la zona, en las cuales se movilizan
11.8 millones de toneladas anuales, equivalentes a un movimiento diario de casi 31.4 mil
toneladas. Este volumen también se moviliza por medio de las diversas arterias urbanas.
de circulacion vehicular. Destacan en este movimiento la deiegacion de Azcapotzalco y el
municipio de Tlalnepantla adonde se ubican las estaciones ferroviarias de Pantaco vy
Tialnepantla, que en conjunto representan 82% del total movilizado por ferrocarril en la
zona.

Figura 4.1. Distribucion espacial de centros generadores de carga en la ZMVM.

Los centros generadores de carga para el aufotransporte presentan una
alta concentracion en las zonas norie y oriente de la ZMVM.

Cada delegacién y municipio contribuye con diferentes elementos en la
oferta y la demanda del transporte de carga en la ZMVM.
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Durante los proximos afios, el entorno mundial estaréd previsiblemente marcado por la
actuacion de fuerzas que conformaran un contexto para el desarroflo muy distinto al que prevalecié
en los anos de la guerra fria y que se extendio hasta finales de la década de los setenta.

El nuevo esquema de desarrollo exige que tanto los productos para consumo interno asi
como los destinados a la exportacion tengan un gran valor agregado para generar divisas, basado
este en la productividad y excelencia como armas para la competitividad, y elo plantea relaciones
mas abiertas y mas amplias con el resto del mundo.

Hoy, tener buenos productos no basta para alcanzar el éxito en el pais o en el exterior, pues
cualquier intercambio comercial debe ademas cumplir con exigentes requerimientos de los clientes
en cuanto a condiciones y plazos de entrega, presentacion del producto y trato posterior a la venta;
dentro de este panorama, el transporte de carga es indispensable para la presencia confiable,
permanente y oportuna de los productos en los mercados.

Un apoyo mas efective del fransporte de carga al comercio interno y externo exige la
promocion de la integracion logistica e intermodal del transporte que sea acorde también con la
infragstructura urbana de las ciudades.

En fa ZMVM el transporte terrestre de carga impacta directamente en la operacién de las
vialidades por ias caracteristicas de los vehiculos utilizados, es decir, por sus dimensiones, pesos y
tipos de desplazamientos.

Estos desplazamientos pueden resumirse en fres tipos: viajes foraneos de paso, viajes .
. foraneos con origen o destino en algln punto de la ciudad y, los desplazamientos que se realizan
internamente en la mancha urbana.

4.1.1 VIAJES FORANEOS E INTERNOS

L.a Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad realizé desde 1990 varios estudios® para
conocer la oferta, demanda y operacion del transporte de carga en la ZMVM, por lo que recurrio a
realizar encuestas de origen-destino en la areas mas definidas y tradicionales de movimientos de
carga en la ciudad: La Central de Abastos, La Merced, La Viga, Vallejo, Pantaco, Ferrerfa y
Barrientos; los resultados de éstas encuestas se reproducen en éste y en los siguientes dos
apartados con el fin de caracterizar los desplazamientos en la ZMVM.

Dicho estudio detectd que de lunes a viernes se realizan afrededor de 257 mil viajes-vehiculo
. con origen o destino en alguna de las areas que se consideraron; estos viajes agrupan los de
caracter interno en la zona metropolitana, asi como los foraneos gue llegan o salen de ésta.

Del total de viajes, 123 679 (48.2%) se realizan en La Central de Abastos con productos
perecederos, le siguen en orden de importancia La Merced con 45 973 (17.9%), La Viga con 23
467 (9.2%) y Ferreria con 5§ 911 {2.3%). Respecto a los productos no perecederos en el area de
Vallejo se originan la mayor cantidad de viajes con 39 356 (15.3%), Pantaco con 14 977 (5.8%), y
Barrientos con 3 361 {1.3%)°.

Por la ubicacién de las areas, la Secretaria de Transportes y Vialidad ha considerado
conveniente denominar a ias que se encuentran en el norte de la ciudad (Vallejo, Pantaco,
Barrientos, Ferreria), como Regién Norte y a las situadas al oriente (Central de Abasto, L.a Merced,
La Viga), como Region Oriente.

2 Resultados publicados en la revista Geografia v Desarrolio, Afio 6, Volumen Extraordinarlo, Num. 12, El Transporte de
Caraa en la Ciudad de Meéxico, pp. 23-28.
Se consideran productos perecederos: legumbres, frutas, abarrotes y ganado en pie y canal. Productes no perecederos se
. consideran: guimicos, farmacéuticos, etc.
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En general, los desplazamientos de vehiculos con origen o destino en la Regidn Oriente
constituyen 75.3% de los viajes en la ciudad, predominando €l tipo de producto perecedero.

Con la integracion del mercadoe de pescados y mariscos de La Viga, y el bazar oriente a La
Central de Abasto, aunado a la reubicaciéon de empresas transportistas de la colonia Lorenzo
Bouturini (delegacion Venustiano Carranza), a predios ubicados en el Eje 7 Oriente, de la
delegacion Iztapalapa, ésta se consolidara como el area de mayor atraccion y generacion de viajes
de transporte de carga de productos predominantemente perecederos en el Distrito Federal,
llegando a representar casi 57.4% de los desplazamientos de la Ciudad.

4.1.2 VIAJES FORANEOS

De los 256 674 vigjes-vehiculo que tienen como origen y destine la ciudad, 53 263 (20.8%)
corresponden a fos foraneos que entran o salen por los principales accesos carreteros,

Los accesos mas importantes contindan siendo los tradicionales: al oriente con 19 143 vigjes
(36%), la autopista México-Puebla, la carretera federal México-Puebla y 1a carretera México-
Texcoco; al norte la Mexico-Querétaro con 17 103 vigjes (32%), y por la México-Toluca por
Constituyentes 6 263 vigjes (12%), estos tres accesos carreteros captan 80% de los viajes
foraneos de abasto y desabasto o distribticion al Distrito Federal.

Los vehiculos que entran por el Oriente tienen como destino principal La Central de Abastos
con mas de 15 000 vigjes-vehicule por semana; ofro tanto se dirige a la zona industrial de
Azcapotzalco con mas de 4 mil vigjes.

En cuanto a los vehiculos gue llegan por la autopista a Querétaro tienen una distribucion
diferente; casi 11 mil viajes tienen como destino la zona industrial de Azcapotzalco y Barrientos y
alrededor de 7 mil se dirigen a la Regidon Oriente.

En el caso de la carretera a Toluca por Constituyentes de los 6 mil viajes gue se generan, 5
700 (91%) se dirigen a la zona oriente, cuyo destino principal es La Central de Abastos.

4.1.3 VIAJES INTERNOS

Entre las areas estudiadas se realizan un total de 203 411 viajes-vehiculo de lunes a viernes
dentro de la ZMVM, cuyos principales origenes y destinos se ubican en las delegaciones de
lztapalapa {(donde se ubica La Central de Abastos) con 29 978 viajes (15%), Venustiano Carranza
" {La Merced) con 16 169 (7.9%), cabe sefialar que un buen un numero de viajes de fa Central de
Abastos se dirige hacia La Merced, en la delegacion Cuauhiémoc y La Central de Abastos de
Ecatepec, Estado de México.

Otro importante flujo se da en las delegaciones de Azcapotzalco (7%) y Cuauhtémoc (5%), asi
como, en los municipios de Ecatepec y Tlalnepantia mismos que captan 6% respectivamente.

Cabe sefialar que también se efectda un importante ndmero de viajes focales, principalmente
en las delegaciones donde se ubican; La Central de Abasto 15 281 viajes, La Merced 3 951 y
Vallejo, Ferreria y Pantaco con 8 406.

En la Regién Norte su interaccion principal se realiza entre varios puntos de las delegaciones
de Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Cuathtémoc, asi como el municipio de Tlalnepantia.

Aproximadamente por cada 1 000 habitantes se realizan 11 vigjes de transporte de carga de
productos perecederos y 3 de productos no perecederos a la semana.
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Como en todas las grandes ciudades se presenta un proceso de transformacion sustancial de
la economia, con la tendencia a disminuir las actividades en el sector manufacturero y aumentar
las de servicios. En tan solo 13 afios, la industria manufacturera se redujo casi 23% y su poblacion
empleada disminuyé de 30% a 20%, la poblacién empleada por sector en la ciudad es de 21% en
comercio; 25% en el goblerno; 16% para los servicios financieros y sociales, entre otros,

En el caso de La Central de Abastos se observa una distancia minima de los recorridos
internos en la ZMVM de aproximadamente 3.7 Km. y un maximo de casi 50 Km., rango que es muy
amplio y ejempilifica la magnitud de los recorridos que se realizan en la ciudad diariamente.

4.1.4 TIPOS DE VEHICULOS MAS USADOS

Los tipos de vehiculos mas usados por viajes corresponden al modelo pick-up con 43% y el
de redilas (estaquitas) con 28%; la suma de estos dos representan el 71% de los viajes realizados
en el Distrito Federal.

Para los viajes foraneos e internos predom'inari los vehiculos de tipo pick-up y de redilas,
salvo para las zonas ubicadas al norte de la ciudad, a la que llegan los vehiculos tipo trailers (25%)
y el torton (39%) principaimente.

En cambio en los viajes internos tanto en la Regidon Norte como en ja Region Oriente,
predominan los vehiculos pick-up y redilas, con 50% y 30%, respectivamente. :

Hablando de la antigtiedad de la flota, hay que tomar en cuenta que 46% de los viajes en
vehicuips se realiza en modelos anteriores a 1980, 27% con modelos de 1981 a 1985, 26% son
vehiculos mas recientes, de 1986 a 1990 y solo 1% son modelos 1991.

4.1.5 TONELADAS TRANSPORTADAS

El flujo interno de mercancias dentro de la ZMVM (figura 4.2) asciende a 240 mil toneladas de
lunes a viernes, de las cuales la delegacion Iztapalapa recibe 16.2% del fotal, le siguen en orden
descendente las delegaciones Venustiano Carranza con 13.5%, Azcapotzaico con 12% y el
municipio de Tialnepantla con 7.4%,; asimisme ofra imporante cantidad se dirige a las
delegaciones Gustavo A. Madero con 6.7% y Cuauhtémoc con 4.4% del total de toneladas.

Respecto a las toneladas que se transportan en vehiculos foraneos (tabla 4.1) que llegan a la
ciudad de lunes a viernes suman 350 mil aproximadamente, Por el acceso carretero de Querétaro
- flega el mayor volumen 51.7% de toneladas, ya que en los accesos carreteros de Puebla, los
vehiculos que predominan son de menor capacidad, como redilas, rabon y torton.

Considerando el total de los viajes-vehiculo en la ciudad se mueve alrededor de 593 400
toneladas de lunes a viernes,

Tabla 4. 1 Toneladas transportadas en la ZMVM.

' ‘ - Anuales Lunes-Viernes
i Concepto de Carga = : (Mlllones de ton) (Miles de ton)
Delegaciones del DF; 10.899 174.1
Municipios Conurbados del Estado de México: 4.432 70.8
Total ZMVM 15.331 244.9
Qrigen fuera de la ZMVM: : 21.816 348.5
TOTAL: 37.147 593.4

Fuente: Estudio Integral de Transporte y Calidad del Aire en |a ZMVM, COMETRAVI.
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Figura 4.2, Movimiento interno de mercancias en la ZMVM.
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4.2 LA PROBLEMATICA DE LA DISTRIBUCION FiSICA

En ef analisis la problematica de fa distribucion de mercancias en la ZMVM es necesario hacer
algunas precisiones: no todo el transporte de carga que sirve en la zona lo hacé bajo las mismas
condiciones de origen y estructura de operacion.

Para este efecto la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad ha dividido al transporte
de carga en cinco segmentos de acuerdo con sus diferentes tipos de organizacion vy sus diferentes
aspectos regulatorios segin ef tipo de vehiculo utilizado en su operacién, con ello se identifican los
siguientes segmentos de analisis: :

Tabla 4 2 segmentos det transporte de carga segun la organizacion

“Nam, de
Segmentos -\_(e_hicu!os :
ST ' - e Estimados:
a) Transporte Puablico Federal ' SCT
{permiso)
b) Transporte Pamcular (Mercantil) Federal DDF/E. de México, o cualquier
Con permiso para Transporte Interurbano. dependencia Estatal + SCT 68 636
(Veh. con PBV > 3.5 ton)
c) Transporte Particular (Mercantil) Local DDF 344 708
- Con permiso para Transporte de Carga Urbana. E: de México
{Permisos)
d) Transporte Publico de Carga Urbana (transporte DDF 22 444
iocal). {Concesiones) :
&) Transporte Pablico o Paricular de materiales DDF/E. Mexico/SCT
peligrosos. SEMARNAP (INE) ‘ *
TOTAL Diversas Dependencias . 435 788

-*el ndmero de vehiculos se incluye en fa flote federal y local.
Fuente: Estudio Integral de Transporte y Calidad del Aire en la ZMVM, COMETRAVI.

Debido a que el eje fundamental de esta investigacion es el transporte de carga urbano con
fines empresariales, los segmentos especificos que se analizaran son; ¢) transporte particular local
y d) transporte publico de carga urbana.

En este sentido sus caracteristicas principales son:
“i) Transporte particular de carga urbana (transporte mercantil local): utiliza vehiculos con

permiso para el transporte de carga privada, generalmente carga propiedad de la empresa que
recibe el permiso, sin importar el giro industrial o comercial.

. Tabla 4 3. Caractenstrcas del transporte mercantil jocal.
: : Caracteristicas

Perm;so dei DDF o del Estado de México, para
transportar carga en la zona sujeta a la autorizacion.
Este segmento de analisis representa &l de mayor
ntmero de unidades de carga que operan en la ZMVM.

o Tipo de Autorizacion:

Circulacién por vialidades permitidas de acuerdo con el

* Rutaautorizada: tipo de vehicuio de carga autorizado en la ZMVM.

e [Limite en el nimero de vehiculos | No existe limite por empresa,

La mayoria de los vehiculos son de 2 ejes (C-2), entre
+ Tipo de vehiculos: ellos camionetas pick-up, panel, combi, etc. Este tipo de
vehiculos se estima en 80% del {otal.
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Concepto . & Co Caracteristicas

+ - Tipo de servicio: , Principalmente de repario a peguefios locales
comerciales, segin el giro de la empresa,

El 78% de la flota registrada en el DF tiene menos de -
+ Antigiedad: 15 afios; 53% menos de 10 afios y 34% del total es de
modelo mas reciente al afio de 1990,

Los vehiculos de este segmento de transporte
reguieren cumplir con fa normatividad ambiental
establecida en la ZMVM. Los vehfculos que utilizan gas
o diesel como combustible registran 6% de la flota
vehicular del segmento.

» Impacto a la Contaminacién
Ambiental:

Las empresas con vehiculos registrados en el D.F. de carga mercantii cuentan en su gran
mayaria con flotas vehiculares menores de 100 unidades. Algunas empresas como DHL, Marinela,
Servicio Panamericano, Bimbo y Sabritas registran flotas mayores de 500 vehiculos de reparto
(tabla siguiente).

Tabla 4.4. Principales empresas con flota vehicular propia.

Rango por Registro.| - im, ¢ L el

Ji iVehieular' Empresas Principaies Empresas Registradas

Menos de 100 vehiculos 30 160 Aeroméxico, Alimentos Lonchibén, Aurrers, Arrendadoras
Banamex, Atlas, Monterrey, Axel Rent, ADQ, Banca Serfin,
Bancomer, Bardahal, Bufete industrial Construcciones,
Cablevisién, Carrancedo Alimentos, Casa Autrey, Chrysler, Cla.
de Luz y Fuerza, Danone, Electropura, £l Surtidor, El Universal,
Excélsior, Federal Express, Gayosso, Garza Gas, Gas

. Metropolitano, General Motors, Gigante, K2, Helados Molanda,

Herdez, La Azteca, Latinoamericana de Concretos, Liverpool,
Novedades, Salinas y Rocha, Sears, [CA Constr. Urbana.

Entre 100 y 250 5144 30 Alcatsl Indetel, Arrendadora Inverlat, Concretos Apasco, Estafeta,

vehiculos _ ICA Industrial, Industrias Mater, UPS,

Entre 251 y 500 5663 17 Barcel, Cerveceria Modelo, Pepsi, Mundet, Orange Crush,

vehicuios Gamesa, ICA, Lala.

Entre 501 y 1 000 vehi 4601 3 DHL, Productos Marinela, Servicio Panamericario de Proteccion

Mas de 1 000 vehiculos 3857 3 Panificadora Bimbo, Sabritas.

SUMAS 83702 30 156 Empresas registradas en el DF con flota mercantil propia.

Fuente: Direccién Geneéral de Servicios ai Transporie. DDF.

i} Transporte publico de carga urbana: utiliza vehiculos con concesidn para la prestacion del
servicio publico de carga, otorgada por el Gobierno del Distrito Federal o el Estado de México, ya
que originan y destinan carga dentro de la zona autorizada de operacion.
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Tabla 4.5. Caracteristicas del transporte pablico de carga urbana.

Cohcepto’ -

Caracteristicas

Tipo de Autorizacion

Concesion del DDF, o del Estado de México para la prestacion
del servicio publico de carga.

Ruta autorizada

Circulacion por vialidades y horarios permitidos de acuerdo con
el tipo de vehiculo de carga autorizado en la ZMVM.

Limite en el nim. de
Vehiculos por empresa

| operativa.

Se limita a un maximo de diez concesiones por persona fisica y
de diez por cada socio para personas morales. Generalmente la |
flota se conforma por personas fisicas que operan como
hombre-camidn, los cuales se encuentran organizados en
agrupaciones cuya funcion es mas politica que técnica u

Total de flota autorizada

| de carga general y de 1 313 unidades para materiales de la

| ofro nimero similar se encuentra en situacion irregular.

14 240 vehiculos de carga en la zona conurbada al DF.

En el DF se tiene en registros del afio de 1995 18 044 unidades

construccion (vehiculos materialistas). Se estima que de los 18
mil vehiculos concesionados, 10 mil operan sin la concesion y

El Estado de México registrd durante el afio de 1993 un total de

Tipo de vehiculos

La mayaria de los vehiculos son de 2 ejes (C-2), entre elios
camionetas pick-up, panel, combi, efc. Se estima en 85% del
total este tipo de vehiculo.

Tipo de servicio

§cuenta con cierfa infraestructura (estacionamiento y bodega) y

Se presta a cualquiera que lo solicite, ya sea por medio de
hombre-camidn o empresa publica. El hombre-camion carece
de infraestructura y tecnologia. La empresa de servicio publico

trabaja en la prestacion de servicios integrales (operadores
logisticos).

Antighiedad

- |vehiculos materialistas. Esta situacion es independiente del

Registros del DDF sefialan que 78% de |a fiota total tiene mas
de 15 afios de antigtiedad (carga regular) y 85% en el caso de

hombre-camion y de la empresa de servicio piblico local,

Esquemas de operacion

El mantenimiento de los vehiculos ¥ la promocion de los
servicios se hace en forma individual y cada uno cuenta con
estacionamiento propio o utiliza fa via puablica. En algunos
casos se rednen en sitios que se establecen cerca de los
lugares en donde se concentra la carga. Se registran en el DF
un total de 679 sitios de carga.

Impacto a la Contaminacion
Ambiental

A pesar de las exigencias en los niveles de verificacion a la
contaminacién requeridos por las autoridades a los vehicuios
gue forman parte de este segmento de mercado, la antigiledad
registrada en la flota y los bajos niveles de utilizacion de gas
{mencres a 1% de la flota) permiten estimar un alto nivel
unitario de emisiones arrojadas a la atmésfera por este tipo de
vehicuios. ‘ :
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4.2.1 PROBLEMATICA URBANA DEL TRA'NSPORTE DE CARGA

Desde el punto de vista urbano, a pesar de ser un movimiento prioritario, la operacion del
transporte de mercancias lesiona la imagen de las zonas aledafas a los lugares de carga y
descarga a la vez que entorpece y reduce los espacios viales en las principales arterias de la
ciudad, debido al volumen los vehiculos, asi como a la ineficiencia en las operaciones de recepcion
y entrega, y en el caso del servicio piblico concesionado, a la anarquica ubicacion de los sitios que
ocupa sobre la via ptblica.

Concretamente, los problemas urbanos més graves y demandantes se refieren a;

Las maniobras que se realizan en todas las areas de mayor movimiento de carga en la
ciudad, incluso en vialidades importantes como el Periférico, lo cual provoca conflictos viales
que contribuyen al congestionamiento y dafio a la vialidad, ademas que se realizan en
muchos casos en condiciones insalubres.

.-

* Las vialidades dafiadas por el constante movimiento de vehiculos pesados, motivo por el
cual se reduce la velocidad de recorrido sobre éstas, ademas de afectar el estado fisico del
vehiculo y ser motivo de accidentes.

» Las intersecciones conflictivas; en cuanto a los semaforos, por los ciclos de tiempo que en
muchos casos no permiten a los vehiculos de carga dar vuelta con tiempo suficiente,
aumentando con esto la congestion vial y deterioro al medio ambiente; en otros casos las
intersecciones no tienen las caracteristicas fisicas adecuadas para permitir el paso de las
unidades, lo que ccasiona dafios secundarios por el paso de éstos, como ocurre en las
guarmcmnes

+ La contamlnacién ambiental, ya que se estima que el transporte de carga ocupa el segundo
tugar en la emision de contaminantes (el principal contaminador corresponde al automovil con
45%) con 935 809 ton/ario (28%), ligeramente arriba del que produce el transporte publico de
pasajeros que asciende a 835 544 ton/afio (25%).

» A la reglamentacion existente, ya que al no responder al ritmo de operacion de la ¢iudad es
violentada trayendo como consecuencia grandes retrasos en los viajes y deterioro de las
unidades de transporte, aunado a los conflictos que generan con los automoviles y el
fransporte de pasajeros. .

4.2.2 PROBLEMATICA OPERATIVA DEL TRANSPORTE DE CARGA

Ahora bien, la problematica del fransporte de carga no solo responde a situaciones urbanas, un
aspecto a destacar es la operacion interna de los diferentes actores involucrados, es decir, cuando
se conjuntan los diferentes requerimientos de fabricantes, distribuidores, comerciantes, operadores
logisticos, transportistas y hombres-camion; el resultado son dificultades que no solo las mismas -
empresas padecen, sino que el gobierno y la sociedad también.

A este respecto y con objeto de definir y delsmltar esta problematica la Comision Metropolitana
de Transporte y Vialidad realizé multiples estudios’ donde se definieron los siguientes puntos como
los mas relevantes:

« El transporte de carga mercantii es el mas numeroso, participando con 80% del total de
vehiculos de transporte de carga en la ZMVM.

4 COMETRAVI, Op. Cit. p.32.
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Ese tipo de fransporte ha crecido en forma desproporcionada para suplir las deficiencias
del transporte plblico de carga.

El namero de vehiculos registrados, aunado al alto porcentaje de regresos en vacio y a la
falta de servicios de logistica han hecho del transporte mercantif un transporte poco
eficiente.

Su parque vehicular esta en ruinas; aunque existen algunas empresas con flotas entre 100
y 1500 unidades, la mayoria cuenta con flotas pequefias (de una a diez unidades). Por
otra parte, 53% de la flota corresponde a personas fisicas duerias de pequerios negocios.

El transporte pubiico federal maneja una flota importante de casi 70 000 unidades diarias,
en horarios que empatan con el transito total de automoviles. Sus oficinas e instalaciones
se distribuyen por toda la ciudad, causando problemas de congestionamiento y
" obstaculizando la via publica; por io que seria recomendable su concentracion en centrales
de carga.

El 10% de los vehiculos de carga foranea que ingresan a la ZMVM son vehiculos en
transito con destino fuera de la zona, es decir, 3 300 vehiculos diarios {un millon de
vehiculos al afio); por otro lado, 32% de los vehiculos foraneos que transitan por la ZMVM
circulan sin carga (22 mi unidades diarias).

La flota del transporte publico federal es antigua y-estd sujeta a un programa de
verificacion con mayor flexibilidad que en el caso de vehiculos de transporte local. Ademas
no estan sujetos al programa Hoy no Circuia, lo cual genera una competencia desleal.

Ei servicio de transporte publico de carga prestado por las organizaciones de transportistas
(hombre-camidn) se encuentra en una situacién irregular, propiciada por la falta de control
de las autoridades, Io que da lugar a una competencia desleal por la prestacion del servicio
por particulares, permisionarios federales, de carga mercantil y otros.

La antigiiedad de su flota es alta y la mayoria de sus unidades (80%) son anteriores al afio
modelo 1980, con su impacto en la contaminacién. No cuentan con recursos para
actualizar su flota. Un alto porcentaje se encuentra en malas condiciones.

La competencia desleal ha propiciado un esquema de tarifas a la baja por el servicio.

Se requiere de una homologacion entre las reglamentaciones del DF, Estado de México y
estados vecinos. Asimismo, urge la implantacion de la placa metropolitana en todas las
modalidades.

Las empresas de transporte pliblico con nivel de integracion verticat, operan en un ambito
dificit y recurren al uso de placas federales para evadir el Hoy no Circula.

Sufren con frecuencia el problema de robos de unidades en la ZMVM.

La figura del inspector de servicio publico es rechazada por todas las modaiidades de
transporte por su deshonestidad y abuso.

Este tipo de fransporiistas considera de mucho beneficio que se les apoye con un horario
de distribucion nocturna.

59



Distribucion urbana de mercancias

Problematica identificada en el transporte particular de carga urbana:

« Dado el irregular y poco eficiente servicio del transporte pablico local, las grandes empresas
mercantiles han tenido que resolver su problema de traslado de mercancias en el area urbana
en forma particular. Lo anterior las ha llevado, con el paso del tiempo, a la formacién de flotas
vehiculares propias que en aigunos casos son demasiado grandes.

+ Por otra parte, las empresas pequefias o ‘medianas, cuentan con flotas vehiculares muy
pequefas; pero que no pueden prescindir de dichas unidades, puesto que no existe un servicio
publico eficiente.

+ Puesto que el nimero de empresas mercantiles que operan en la ZMVM es importante, el
numerc de vehicules dedicados al transporte es muy elevado, asi como el porcentaje de
regresos en vacio. Cuentan con clientes comunes numerosos y cada una debe entregar su
producto en forma individual.

« bLos administradores de flota mercantil consideran que la revista vehicular es una pérdida de
tiempo y un foco de corrupcion. Estan en favor de que sea su propia responsabilidad el
mantenimiento de las unidades.

+ Asimismo consideran que deberia eliminarse la figura del inspector de servicios publicos o
cambiar su funcionamiento, puesto que su actuacién es muy negativa, y provoca pérdidas de
tiempo y clientes. Con cualquier pretexto levan las unidades al corralén.

Problematica identificada en ¢} transporte publico de carga urbana:

. O'peracién fuera de reglamentacion a causa del programa Hoy no Circula. Utilizan placas del
transporte publico federal,

+ Problemas frecuentes con autoridades viales del Estado de México y de otros estados vecinos,
al restringirse et medio de accidn de los vehiculos concesionados para operar en e Distrito
Federal.

« Falta de seguridad para transitar en las inmediaciones de la ZMVM, con la consecuenma de
robos frecuentes de unidades con mercancia de alto valor.

» Consideran conveniente que las autoridades y empresas demandantes implantaran el servicio
de horario noctumo de distribucidn, el cual les permitiria el reducir costos de operacion.

s Las marchas y plantones les afectan mucho en su operacion y cosfos.

« Problemas frecuentes con las autoridades viales del DF y el Estado de México por sacarles
“mordida” con cualquier pretexto. Tambeen las autoridades ecolégicas detienen sus unidades y
los llevan al coralon,

» Problemas frecuentes con los inspectores del servicio publico.
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4.3 ENFOQUE EMPRESARIAL Y DESAFIOS LOGISTICOS

La calidad de un producto y su precio ya no garantizan por si solos su éxito comercial, en las
actuales condiciones de competencia salvaje, un buen sistema de transporte asociado a un buen
sistema de circulacion de mercancias, representa con frecuencia el margen de competitividad de
los productos que se producen y circulan en el pais.

A igual calidad de productos, en un mundo donde la homogeneizacion de los precios tiende a
acentuarse por la caida de las barreras arancelarias y por la dinamica de la tecnologia, el
diferencial de costo de transporte y de calidad para llegar al mercado en el momento oportuno, son
factores que facilitan la valorizacién de la mercancia donde la demanda existe en el momento
apropiado.

Con una vision de actuacién a corto plazo, tomando en cuenta los objetivos esperados de la
apertura de la economia mexicana, parece inaplazable que el pais se adapte lo mas rapidamente
posible a diversas y nuevas tecnologias que mejoren su sistema de transporte, y los empresarios
por su parie utilicen la logistica como una herramienta para la competitividad. Dentro de este
contexto, los sistemas de produccidn que caracterizan al medio internacional actual, conducen al
desarrollo de ramas industriales donde se aplican sistemas de produccion flexibles, y al
establecimiento de circuitos de distribucién que requieren de un transporte cada vez mas éficiente.
En ambos casos, la transportacion “just in time” y los servicios logisticos gue le estan asocciados
parecen responder a las nuevas exigencias de los usuarios nacionales para incorporar servicios de
~ transporte cada vez mas adaptados a sus necesidades.

De acuerdo con esto, no se trata de desfavorecer o marginar a los sectores menos fechificados
de la economia. Al contrario, tomando en cuenta la capacidad actual de la infraestructura urbana,
el equipo de transporte, la calidad de los servicios, la organizacion de las cadenas de transporte y
la imaginacion de los empresarios, las posibilidades de integrar mejor los servicios de transporte y
logistica a los procesos productivos y comerciales de las pequefas y medianas empresas son
prometedores”.

4.3.1 INSTRUMENTOS PARA LA OPTIMIZACION

Los costos logisticos en una empresa se definen como aquelios que se generan por las
siguientes actividades:

Transporte

Almacenes

Stocks

Control de inventarios (tanto de materias primas como producto terminado)
Manejo de materiales y productos

Movimientos interplantas e interaimacenes

Empaque y embaiaje

Flujo de informacion (procesamiento de pedidos)

* & & & & & & 3

En la actualidad ios costos logisticos son la frontera de las utilidades de las empresas, sobre
un precio de mercado deben descontarse los costos de produccion y logisticos para identificar la
utilidad potencial. Debido a que los costos de produccién, en la mayoria de los casos, ya han sido
optimizados por la estabilizacion tecnolégica y la economia de escalas, quedan los costos
logisticos para ser optimizados y obtener mayores ufilidades.

5 Betanzo, E., Hacia un sistema nacional de plataformas logisticas, p.3.
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En este sentido, una firma mejora sus utilidades por medio del disefio de cadenas logisticas de
menor costo total, teniendo en cuenta que las mayores oportunidades se encuentran en;

o Simplificar el sistema logistico para que sea eficiente en el cumplimiento de su propésito de
controlar el flujo de bienes mediante el movimiento y el almacenamiento.

& Perfeccionar el empaque de los lotes comerciales y el embalaje en unidades de transporte
con el fin de tener un mejor manejo del producto y un uso mas eficiente de ios medios de
transporte.

0 Mejora de procedimientos y métodos de operacion: procesamiento de pedidos, desarrolio
de areas de surtido, disefio de layout, equipo de maniobras, equipo de almacenamiento,
vehiculos ad hoc a la légica de la distribucion, disefio de rutas, manejo de esquemas de
eficiencia energética en la fiota.

G Innovar en tecnologia: contenedores, intercambio de datos, control en ruta, altas y bajas de
inventario en tiempo real, automatizacion en la consolidacién de pedidos.

£l hecho de ver a la gestion logistica como un sistema lleva a controlar sus costos de forma
total, es decir, bajo una determinada opcion una actividad (por ejemplo empaque) podria parecer
costosa, sin embargo gracias a esa actividad las tareas siguientes {por ejemplo transporte) pueden
abatir los costos de manera importante, de modo que se logre el costo total logistico mas bajo.

En ofras palabras, la suma de los menores costos de las diferentes actividades Ioglstlcas vistas
por separado no es igual al menor costo logistico total.

Ahora bien, ofro aspecto a resaltar es el hecho de tener diversas alternativas que generan
costos totales similares pero que presentan una variabilidad importante de sus componéntes.

A este respecto, habra que tener especial cuidado cuando: cambios en modelos de distribucion
producen incrementos de cierfos costos y disminucion de otros; el cosfo total puede no variar pero
ef lmpacto en ef nivel de servicio al cliente o sobre ofras operaciones de la firma puede ser

refevante®.

4.3.2 LOGISTICA LIDER Y DESAFIOS LOGISTICOS

En los Ultimos diez afios han emergido un creciente nimero de empresas en fas que la
logistica es claramente reconocida como una importante variable estratégica, aunque su éxito en &l
mercado se debe a muchas variables, no cabe duda del papei que la logistica ha jugado en
conseguir ese éxito.

Un estudio llevado a cabo en Estados Unidos para el Council of Logistics Management’ buscé
identificar las caracteristicas de las compaiifas que se mostraban lideres en logistica. Sus
principales hallazgos se resumen en la siguiente tabla:

6 Antan, JP, ‘Logistica empresarial, una maniobra sisiémica para la estrategia de competitividad”, p.15

7 Councit of Logistics Management, Leading Edge Logistics: Competitive Positicnig for the 1990's, pp 23-26.
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Tabla 4.6. Loglstnca lider.

c:5moq _estnonan la Iogrstsca as‘companias nderes.

Con relacion a Ia estructura organizativa, las firmas lideres...

Han tenido organizaciones logisticas formales por mas tiempo.
Son mas aptas a fener una logistica encabezada por un gjecutivo de alto nivel.

e  Adoptan un enfoque mas fluido a la organizacion logistica y alientan una frecuente reorganizacion para
tomar ventaja de las oportunidades gue surgen.
Tienden a favorecer el control centralizado.
Tienden a gestionar mas responsabilidades funcionales no consideradas fradicionalmente como parte de
ia logistica.

Con relacién a la postura estratégica, las firmas lideres...

Poseen una mayor fendencia a gestionar [a logistica como un procesoe de valor agregado,

Reflejan un compromiso mas fuerte a conseguir y mantener la satisfaccién del cliente.

Situan en primer término la flexibilidad, en particular con relacion a acomodar peticiones especiales o no
de rutina,

Estan dispuestas a ulilizar servicios proporcionados externamente.

Es mas apta a ver las relaciones servicio-proveedor como alianzas estratégicas.

Anticipa un mayor uso de los servicios externos del futuro.

Con relacion al comportamiento de la gestion, las firmas lideres...

Realizan méas esfuerzos en planeacion logistica formal.
Son mas aptas a dar a la publicidad sus compromisos de actuacion y sus estandares emitiendo
afirmaciones especificas de mision.

« Son mas aptas a tener jefes ejecutivos logisticos implicados en la planificacion estratégica de unidades
de negocio.

» Responden con efectividad a los acontecimientos no planificados.
Son usuarios mas significativos de las tecnologias de procesamiento de dalos, y gozan de una mayor
calidad de apoyo de los sistemas de informacion.

» Se sienten mas implicadas en las nuevas tecnologias como el intercambio electronico de datos v ia
automatizacion.

Fuente: Leading Edge Logistics: Competitive Positioning for the 1990°s, Council of Logistics Management

Dentro de los desafios logisticos con los que se empiezan a enfrentar las empresas nacwnales
se pueden mencionar:

La globalizaciéon de la economia.- actualmente la logistica se enfrenta con mayores
operaciones internacionales, de hecho el crecimiento de las exportaciones en México ha crecido a
un ritmo sorprendente desde 1994, hoy, alrededor del 85% de las exportaciones mexicanas son de
productos manufacturados y sélo 15% de petréleo y derivados. El pais es el tercer socio comercial
de Estados Unidos a punio de ser el segundo y la décimo primera economia exportadora. Esto
pronto llevara a los empresarios mexicanos a entrar en los ambitos de la megadistribucion jUSf in
time para atender a mercados hasta hace poco tiempo impensables.

Crecimiento de la economia de servicios.- en los paises mas desarrollados la participacion
de los servicios ha tenido un mayor impacto en el Producto Interno Bruto (PIB), esto se debe en
gran medida por la participacion mas activa del servicio al cliente, instrumento de las empresas
para diferenciarse de su competencia; el consumidor tiene una participacién mas activa en los
procesos y estd mas preocupado de saber como, cuando y de qué manera sera asistido. En el
ambito de la logistica esto tiene repercusiones en cuanto a servicios mas sofisticados de
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transporte rotacién de inventarios, esquemas just in time y Respuesta Eficiente al Consumidor
(ECR)",

Informacion instantanea.- la actual revolucion de los medios de informacion y los medios para
procesarla le estan dando un giro a la logistica, permitiendo tener mejor informacién, mas
depurada, mas completa, actualizada e instantanea. Esto lleva a operaciones en tiempo real,
eliminacién de papeleo y transacciones, o que permite “tensar los fiujos de produccion” para
satisfacer justo a tiempo las demandas del mercado. .

_ Proteccion al ambiente.- una nueva mercadotecnia centrada en la proteccién ambiental,
reciclado de los materiales y en la recuperacion de empaques desafia a las organizaciones para
darle un valor afiadido al producto; sobretodo al tener en cuenta que estas praclicas representan
nuevos refos para la gestion de flujos fisicos de retorno y un preprocesamlento de materiales
usados e introducirios en la cadena de transporte.

4.4 LA PERSPECTIVA DEL ‘GOBIERNO DE LA CIUDAD DE
MEXICO |

Para conocer [a vision que tiene el gebierno de la Ciudad de México de la problematica en la
distribucién de mercancias, es importante conocer el marco juridico actual del autotransporte de
carga urbana, mismo que nos da una vision del pasado; asi como sus propuestas de solucioén con
una vision del presente y el futuro de la ciudad.

4.4.1 MARCO JURIDICO DEL TRANSPORTE DE CARGA Y LOS MOVIMIENTOS DE
CARGA Y DESCARGA

Los reglamentos de transito y transporte urbano de carga del Distrito Federal indican la
facuitad de la autoridad para establecer restricciones de circulacién en vias, horarios y tipos de
vehiculos, a unidades motorizadas para transporte de carga, indicando que tal situacion debiera
especificarse mediante publicaciones en la Gaceta Oficial (G.0.) del Estado. La misma restriccion
se mantiene para rutas de penetfracion en el transporte fordneo de carga.

En marzo de 1981 se publicod en la G.O. del Departamento del Distrito Federal un acuerdo para
regular horarios de circulacién y maniobras de vehiculos de carga en el Circuito Interior. Se
permitia de las 21:00 a las 7:00 horas Unicamente; los domingos no habia ninguna restriccion.
Quedaban exentos los vehiculos que transportaban gas L.P., gasolina y otros, y se sefialaban para
los vehiculos de carga rutas de penetrac:on y salida a la zona de La Merced.

~Para julic de 1989 se publlcan algunas restricciones a la circulacion diurna de vehiculos
mayores de 3.5 toneladas, en una zona conformada por ias Delegaciones Cuauhtémoc y Benito
Juarez (figura 4.3}). Asi mismo se sefialan en el mismo acuerdo arterias de penetracion para el
transporte de carga Jas 24 horas del dia y las exenciones que habia para vehiculos que
transportaran combustibles.

& La Respuesta Eficiente al Consumidor (ECR) implica: reaprovisionamiento eficiente, surtido eficiente, promociones
eficientes e introduccitn eficiente del producto.
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Figura 4.3, Area restringida para el transporte de carga

Autoplsta Carretera Fed,
Wérico-Guerétaro Méxlco-Pachitca

Autopista
l{ X Méxlcn-'rh'.aw:a
;| Zona restringida a trénsito de vehiculos de |
- carga, estacionamiento en'ejes viales y calleg) |
peatonales y maniobras de cargaldescarga. $

Carretera Fed,
g:;rimer? !;'ed. A, México-Puebla
00-Tolea e, * .
7 Autoplsta
Autopista’ Méxica-Puebla
México-Toluca

Canetora Libre y Audoplsta
Moxfco-C FTIn

Fuente: Estudio Integral de Transporte y Calidad del Aire en la ZMVM, COMETRAWV!.

_Tabla 4.7. Restricciones en la ciudad de México para el transporte de carga.

Para transitar:

Ligero (Hasta 3.5ton) Caﬁﬁes cgntfales en periférico y viaducto. Ninguna
Pesado (+3.5 ton) Caniieé centrales en periférico y viaducto Delegaciones Benito Judrez _ Ninguna

y Cuauhtémoc (incluye Centro Histérico).

Para carga/descarga:

Ligero ' En hofas indicadas en zona delimitada de las Delegaciones Benito Ninguna
Juarez y Cuauhtémoc {incluye Centro Historico).
Pesado En horario diumo en zona delimitada, (Delegaciones Benito Juarez y Ninguna

Cuauhtémoc, incluye Centro Historico)

En el circuito interior no se pemmite la circulacién ni maniobras de vehiculos de carga entre las 7:01 hrs y las 20:59
Fuente: Elaboracion propia con informacion de la COMETRAVI.

Enlo que se refiere al transito de vehiculos de carga que circulan en la ZMVM, salvo contadas -
excepciones, operan en un marco de restricciones similar al de los vehiculos automotores en
general.
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Tabla 4.8, Restricciones a la circulacién, Programa Hoy No Circula.

Programa de Contingencia !

3 Gasolina/diesel

4 Gas Ip natural -
Autotransporte Mercantil
Local
(D.F.MCEM)

5 Gasolina

6 Diesel

7 Gas Ip/natural

8 Perecederos
Autotransporte Pablico
Federal '
'8 Gasolina/diesel
- 10Gas ip/natural

1 dia/semana
Sin restriccion

1 dia/semana
1 dia/semana
Sin restriccion
1 diafsemana’®

Sin restriccion

Sin restriccion

2 dias/semana {exenciones)

Tipo de Autorizacién ‘Programa
" de Carga o Hoy Ne Circula Ambiental’ |
Autotransporte Piblico Local !
(D.F./MCEM)

2 dias/semana
Sin restriccion

2

2 diasfsemana
Sin restriccidn

1 dia/semana
Sin restriccion

1.

2.

Contmgencaa Ambiental/Emergencia Ecoltgica: Cuando se rebasan los fimites maximos permisibles de
calidad del aire establecidos por las Normas Oficlales Mexicanas. .

Se exentan los vehiculos de carga mercanti! gue no rebasen valores o condiciones: Hidrocarburos,
PPM=200; Monéxido de Carbono (Vol)=2%; todes los vehiculos a gasolina con sistemas electronicos de
dosificacién de combustible mstatados COmo &qunpo original de fébnca con excepcion de motocicletas y

vehiculos a diesel,

3. En el inicio del programa se exentaron a vehiculos mercantiles que transportaban perecederos. Se

suspendlo este programa.

Fuente: D. Of 4/Nov/1988. Acuerdo por el que se establecen los criterios para limitar la circulacion de log
vehiculos automotores en el DF, un dia a Ia semana.
D. Of. 1/Mz0/1980. Acueérdo por el que se establecen los criterios para limitar la circulacion de los

vehiculos automotores que consumen gasolina o diesel en el DF.

Gaceta Oficlal. del Estado de México 17/Jul/96. Acuerdo que establece las medidas para limitar,

restringir o suspender la circulacion de vehiculos automotores en Ios municipios conurbados (19) del

valie de México, en caso de contingencia ambiental.
MCEM: Municipios Conurbados del Estado de Mexico.

A partir de 1990,.1a normat:wdad para el transporte de carga en el D.F, en un deseo de

modernizacion, incorpora elementos que permitirian preferentemente la conformacmn de empresas
o sociedades mercantiles de transporte urbano de carga, sobre concesiones a personas fisicas, asi
como la promocion. para el funcionamiento de centrales de carga 'y bodegas consolidadoras o de
transferencia (tabla 4.9), y el cumplimiento de ciertas especificaciones técnicas a los vehiculos de

servicio publico. Sin embargo no se han definido los mecanasmos o estrategias para consolldar los

diferentes aspectos sefialados.

Oftro aspecto a destacar es que desde julio del 2000, la Secretarié de Seguridad Pulblica del
Distrito Federal puso en marcha el Programa de Inmovilizacion de Vehiculos en la zona del Centro

Historico de la Ciudad de México, que tiene como objetivo agilizar la vialidad en el primer cuadro

capitalino evitando que los conductores se estacionen en lugares prohibidos.
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Tabla 4.9. Desde ¢l afio 1990 la normatividad incorpora las figuras de centrales de carga
y bodegas consolidadoras o de transferencia en la ZMVM.

deinterss

Normatividad |

Reg!amento de .
Transporte

: D.O 2314uli90 "

. Ley de Transporte

- def DF
*D.,0. 20/Dic 85,

Proyecto de Reglamento
de Transporte de Carga

-enelDF.-
1996 .

1. Operacién de

« Para usar gas
natural o ficuado

* Se requiere
pasar revista
anual, tanto a

Los vehiculos de
seqnvicio piblico
deberan cumplir con

» Tienen obligacién de la

revista periddica los

2. Infraestructura
para el transporte
de carga

convenios entre
el comercio y los
transportistas
parala
_construccion y
funcionamiento
de bodegas
consolidadoras o
de transferencia.

construccién de
cenfrales de carga,
que ubicadas en
puntos estratégicos
eviten gue los
vehiculos de alto
tonelaje circulen en
determinadas
vialidades y
horatios.

vehiculos Zitff%;;rgn del vehiculos giaggggzglones de vehiculos pablicos y
' ptiblicos como " T mercantiles
DDF. . mercantiles. téc:nllcas. ecolégicas
y fisicas.
« Se Hlevaran a cabo
« EI DDF las acclones
promovera necesarias para la

Se promoveré la
censtiuccion y
funcionamiento de
bodegas consolidadoras
o de transferencia en
zonas predeterminadas.

3. Tarifas y Precios

*

Se obliga a los
concesionarios a
exhibir tas tarifas
en las casetas
de contratacién
de las bases de
servicio; que en
SU Caso,
apruebe el DDF.

*

L.as tarifas que los
concesionarios
deberan cobrar por
la prestacion del
semvicio piblico de
transporte de carga,
seran fijadas por el
jefe del DDF.

En la carta porte se
deberé especificar el
precio del servicio de .

fransporte y cualtuier

otro cobro derivado del
mismo.

Fuente: Estudio Integral de Transporte y Calidad del Aire en la ZMVM, COMETRAVI.

Las acciones de este programa se aplican en el poligono formado por las calles de 16 de
septiembre, Eje Central Lazaro Céardenas, Tacuba v la Plaza de ia Constitucion, quedando dentro
de este espacio las calles de 5 de mayo y Madero, siendo su aplicacion desde las 9:00 hasta las
21:00 horas.

En el caso de los conductores infractores el vehiculo es inmovilizado con la colocacion de un
candado especial en una de las ruedas y es liberado hasta que el conductor haya cubierto la
sancion econdmica a la que se hizo acreedor, debiendo pagar ésta en las oficinas especmcadas en
fa boleta de infraccion.

Es importante sefialar que si Ja multa no ha sido pagada vy el auto sigue inmovilizado después

de 12 horas, éste sera remitido al depdsito de vehiculos mas cercano v se debera cubrir también el
pago de arrasire y muita para la liveracion del automovil.
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Esta medida incide en este estudio en el sentido de que no sodlo los vehiculos de carga tienen
restricciones en su flujo en el centro histarico, sino gue ahora también a los vehiculos compactos
utilizados para carga se les presenta un panorama dificil ante ias medidas mas recientes.

4.4.2 PROPUESTAS DEL GOBIERNO DE LA CIUDAD DE MEXICO ANTE LA
PROBLEMA TICA DEL TRANSPORTE DE CARGA

El Gobierno de la Ciudad de México y en particular la Secretaria de Transportes y Vialidad
programan e implantan acciones con el fin de organizar el transporte de carga mediante la .
reasignacion de vias y horarios de acceso para el movimiento de ciertos tipos de carga, sobre todo
en las aregs conflictivas de la ciudad.

El COﬂjUﬂtO de acciones gue se anotan a contmuacaon son uha transcripcion de un documento
que publico la Secrefaria de Transportes y Vialidad®, ahi se dan a conocer ajgunas nociones de log
planes del gobierno encaminados a ordenar y mejorar la circutacion en ia ciudad para el transporte
de carga. Cuando se considere conveniente se intercalara en la transcripcion algunas opiniones
con el fin de hacer un balance de sus Empiicaciones-Iogs’sticas.

A} Se realizé un programa de orgamzac:én vial para ef transporte de carga, cuyo
objetivo es el reordenar la operacidn de la vialidad existente para el transporte de
carga, a fin de fijar corredores preferenciales, con lo cual, se dard Huidez a

- vialidades importantes de la ciudad, reduciendo el congestionamiento, ahorrando
haras-hombre y disrninuyendo la contaminacion ambiental,

Dentro de este programa las acciones mas trascendentes son:

A. 1) Intersecciones viales conflictivas.- se implanté un programa infegrs!
de semaforos que conltribuye por un lado, a eficientar los recorridos focales en las
dreas de estudio dando solucitn a las intersecciones conflictivas, y por ofro a
mejorar los niveles de servicio de los corredores de tfransporte de carga.

A 2) Vialidades Dafadas.- se procura maniener el buen estado del
pavimento de las viaiidades utilizadas por el transporte de mercancias, tanto en las
areas de carga como en los comredores preferenciales de fransporte de carga,
reparando en principlo los framos viales que se encontraron dafiados.

Resuktados publicados en la revista Geografia y Desarrollo, Afic 8, Votumen Extraordinario, Num. 12, El Transgorte de
Carga en fa Ciudad de México, pp. 23-29
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A.3) Vialidades Preferenciales.- Con base en los orfgenes y destinos
encuestados con amlerioridad por la Secrefaria de Transportes y Vielidad
(SETRAVI), se definieron recomridos preferenciales que deberdn ser usados por kos
fransportistas de carga. Tales recoridos cubren los principales movimientos
foraneos de los accesos camreteros hacia las zonas norte y oriente de la ciudad.

A.4) Restriccién y Vigilancia en Vialidad es Céniricas.- para los viajes que
tengan como destino la zona céntrica restringida de la ciudad (definida por la actual
reglamentacion}, se permitird su circulacion v maniobras en ésta a parlir de las
9:00, después del periode de méxima demanda de los viagjes de pasajeros con
motivo de frabajo que es de 7:00 a 9:00 aproximadamente, y no de las 10:30 como
esta definido actualmentie.

Para el cumplimiento de esta disposicion se estableceran puntos de control, con
personal de transito designadg en las principales vialidades denlro del drea
cénfrica, haclendo efectiva la restriccion de circulacion y maniobras para ef
transporte de carga.

De acuerdo la informacién recabada hasta el momento, este dispositivo aln no se lleva a cabo
en la zona centro de la ciudad; las actividades se realizan de manera normal, esto es, permitiendo
la circulacién. y los movimientos de carga y descarga a cualquier hora con la correspondiente
dadiva al policia en turno. ‘

B} Infraestructura Vial.- un punto importante para mejorar la operacion y circulacion
de los vehiculos en la ciudad es su infraestructura vial, con este motivo en los
framos viales méas conflictivos se realizan modificaciones geométricas
continvamente, a la fecha se han identificadc 147, de los cuales se han
Jeramguizado para su atencion, asi también se aplica el programa permanente de
modernizacion en los dispositivos de conlrof de fransito.

C) Sefialamienio tipo.- se utilizaran los siguientes fipos de sefialamiento:

informativo: para fa canalizacion de las vialidades preferenciales de los
vehiculos de transporle de carga y un logofipo para la idenfificacion de los
vehiculos ligeros que transporten producios perecederos.

Restrictiva: para estacionamientos de carga y descarga y horarios.

) Caracteristicas tecnolgicas de los vehiculos.- fos vehiculos de fransporte de

carga que circulen en la ciudad deberén cubrir delerminadas caracteristicas

tecnolbgicas, que proporcionen una mayor seguridad a la poblacion, al

equipamiento urbano y a la mercancia transportada, para lfo cual se publicard una
- serie de normas para los vehiculos y el transporte de mercancias.

Tipos de vehiculo.- se propone elaborar una reclasificacion del tipo de
vehiculo de carga, en la cual el vehiculo denominado estacas. o redilas (de cierfas
dimensiones y capacidad de carga de 3.5 toneladas), se clasifigue como ligero,
buscando reducir ef nomero de vigies de vehiculos de baja capacidad que han
profiferado en la ciudad.

Capacidad del Vehiculo.- se elaboraron las especificaciones fécnicas para un
sistema vehicular de unidades de hasta 13 foneladas de peso bruto vehicular
(PBV}, funcional, salubre, praclico y eficiente para la fransportacion local de carga
en la Ciudad de México.

Chasis de 7 Toneladas.- saldré al mercado nacional un chasis con capacidad
de 7 toneladas, que viene a cubrir la baja gama de opciones que existia para el
transporte de mercancias; éste proporcionard una posibilidad para los vigies en Ja
ciudad ya que este podré sustituir a dos vehiculos de 3.5 foneladas, con lo cual se
reduciré el volumen vehicular y se podran transporfar mayores pesos y voldmenes
de productos.

De acuerdo con las tendencias mundiales en materia logistica, los vehiculos con mayor
capacidad no han demostrado ser una solucion en ia distribucién capilar urbana, al contrario, la
solucién ha radicado en vehiculos pequefios realizando entregas mas frecuentes.
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Resuita contradictoria esta medida considerandoe gue uno de los problemas detectados por la
Secretaria de Transportes y Vialidad es el gran porcentaje de vacios en los vehiculos de carga.
Una medida mas congruente con la situacion actual seria la bisqueda de una opcién intermedia
entre vehiculos de 1.5 y 3.5 toneladas impulsadas por combustibles alternos.

FlPuerta Intemo de la Ciudad de México. Almacenes Nacionales de Deposito
(ANDSA), ha planfeado un proyecto para modernizar sus instalaciones y operacion
dentro del contexto de los fratados de libre comercio, integrande fendencias de
comercio, servicios de fransporte y logistica.

Ha planteado desarrolfar un puerto intemo en sus inslalaciones, con el objetivo
principal de ofrecer multiples servicios de logistica integrales que ayuden a reducir
los coslos de transporte y comercializacion de mercancias, fomeniando ef uso de
contenedores dentro de la red interna de fransporte y almacenamiento de la ciudad
y en su area de influencia regional.

Para la instrumentacion del proyecto se han planteado cuatro puntos, uno de elfos
menciona el apoyo de las auforidades en ef desarrollo de infraestructura citando
por gjemplo la conexidn libramiento carrefera Querétaro-Puebla.

El proyecto toma en cuenta los movimientos que realiza la terminal de ferrocarriles
Nacionales de México de Pantaco ubicada a un lado de ANDSA, en el norte del
Distrifo Federal, dentro de la delegacion Azcapotzaico.

G)Nueva central de pescado y mariscos. La Nueva Viga sustituird a la que esfaba
en la colonia Lorenzo Bolurini, en la delegacion Venustiano Carranza, con 202
bodegas de mayoreo y 55 de menudeo; 165 puestos para medio mayoreo; un
frigorifico general; fres restaurantes; dos bancos y una torre de esfacionamientos.

Entre ofras causas lo que defermind en enero de 1991 cambiar la central de
pescados y mariscos, fueron que en La Viga habla insuficiencia de vialidad y
transporte; Invasion de via piblica; insalubridad; inadecuado manejo de productos
e infragstructura obsoleta,

En el aspecfo vial, el fraspaso a La Central de Abastes ya no causa mayores
problemas debido a las obras de infraestructura que se han realizado en Ios tilfimos
afios, como son: fa construccion de varios tramaos de ios Efes Viales by 6 Sur para
facilitar la circulacion en la entrada y salida hacia el oriente de /a ciudad (que es el
principal acceso para este tipo de productos), asi como la cercania con los nuevos
tramos del Anillo Periférico que permitird atravesar la ciudad en un menor Hempo
de recorrido.

H) Vehiculo eléctrico. Un vehiculo innovador eléctrico (inicialmente operado por
Gamesa y Sabnlas), es una opcion y alternativa en la lucha confra la
coftaminacion en la ciudad de México, a la vez que coniribuye a solucionar el
problema de fa distribucion de mercancias en sitios de mucho trénsito.

Para Ia distribucion de productos en el Centro Hisiérico de la Citdad de Mexico, Ios
vehiculos etéctricos representan un importante avance para abafir el deterioro del
ambiente y son una positiva solucion, ya que al mismo liempc que son
anticontaminantes, son compactos y de facil irdnsito para las calles del centro,
cosa gue no sucede con los de carga, porque en algunas zonas no hay espacios
para ellos.

En efecto, estos vehiculos aparte de ser ecologicos son compactos y de facil transito por las
intrincadas calles del centro histdrico, pero la falta de capacitacion del chofer asi como la carencia
de lugares para estacionar estos vehiculos, hacen que técnicamente cuando estacionan en doble
fila ocupen el mismo espacio que un auto compacto. ' .

) Sustitucion del parque vehicular. Un punto importante del sector transporte lo

constituye el programa de rengvacion del parque vehicular, que permitird

reemplazar paulatinamente las unidades obsoletas y antiguas por unidades més
" eficientes y menos contaminantes, que permite efever la productividad en ef ramo.

NAFINSA ha firmado compromisos con 24 organizaciones de transporte de carga
para la sustifucion de vehiculos en el valle de México.
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J) Contaminacion. En la ciudad de México desde agosio de 1990 se empezd a
instrumentar el programa integral contra la contaminacién atmosférica, a través del
cual se ha reforzado la investigacion lécnica, la educacién ambiental y la
participacion ciudadana.

Uno de sus objetivos es contribuir a la reduccion de las emisiones de plomo,
favoreciendo la disminucidn del consumo de gasolina con plomo mediante su
sustitucion con gas.

Baséandose en lo anterior, se ha incrementado la conversion de unidades de
gasofina por gas LP en vehiculos de cargs, ademds de tener Ja posibilidad de
instalar sus propios equipos de almacenamiento para el suministro del combustible
a las unidades y asi contar con un tanque de mayor capacidad que el convencional
de gasolina. ' '

Motivado aparte con la exencion al programa “Hoy no circula” sf se cuenta con
carburacion a gas, convertidor catalftico y control computarnizado de mezcla.

Una vez que se cuenta con un panorama general sobre los aspectos socio-econémicos del
CHCM y que se conocen los principales elementos dentro de la distribucién fisica de mercancias,
toca el turno de analizar de manera directa a los actores involucrados. en el fransporte de
mercancias en el centro histérico. Resulta imprescindible conocer sus practicas logisticas, sus
problemas, las soluciones a las que han recurrido, asi como su particular punto de vista; con miras
a que las -estrategias que se propongan mas adelante, estén apoyadas firmemente sobre
situaciones reales.
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A cenar, pastelilos y empanadas,

Pasen nifias a cenar,

Qué te han hecho mis calzones

Que tan mal hablas de ellps,..

Acuérdate, picarona, gue te tapaste con ellos..,
A cenar, pastelilos...

Pregtn popular,

5. PRACTICAS LOGISTICAS EN LA
DISTRIBUCION FISICA DE MERCANCIAS EN
ELCHCM

5.1 METODOLOGIA DE ANALISIS UTILIZADA EN ESTA
INVESTIGACION

Tradicionalmente cualquier investigacion relacionada con el transporte de mercancias estaba
orientada al fransporte aéreo, maritimo, ferroviario © de carretera, pero mempre entre dos ciudades
distintas.

Por otro lado, en el ambito urbano, los nicos referentes al movimiento de vehiculos se dirigen
al transporte de pasajeros y movilidad de vehiculos privados, pero al igual que en el caso anterior
el transporte de mercancias quedaba al margen.

En este sentido el fransporte urbano de mercancias se ha considerado siempre como la
agenda olvidada, y desde el punto de vista del czudadano un mal menor, consecuencia del
desarrolic de Ia sociedad actual

Ademas conviene destacar que e! sector de transporte de b:enes se caracteriza por su

- complejidad y su heterogeneidad. Es decir, una de las principales caracteristicas es el nimero tan

elevado de empresas con uno ¢ dos vehiculos y muy pocos empleados; quienes en la mayoria de
jos casos son autbnomos 0 muy mdependlentes por ello los intereses son muy distintos entre

todos los agentes implicados. '

- Asl, los intereses de una empresa de paqueteria son diferentes de los de las empresas de
abastecimiento de una cadena de supermercados. El fransporte de alimentos es diferente que el
de libros, ropa o medicinas. También es de destacar que los precios de transporte, debido a la
fuerte competencia, tienden a bajar mientras que los costos por combustlbie y laborales aumentan
cada vez mas . :

En consecuencia, siendo un sector tradicionalmente abandonado y que esta sometido a una
rapida evolucion de la tecnologia para poder ser competitivo, resulta imprescindible el desarrolio de
un proyecto que identifique 1a problematica y los aciertos de la distribucion urbana de mercancias
en la ciudad de Meéxico, y que obviamente proponga soluciones que a la vez mejoren la
competitividad de ias empresas y mitiguen algunas externalidades del transporte de carga a favor
del interés plblico. .
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Dicho lo anterior, este documento propondra algunas estrategias en materia de gestion
logistica para las empresas que tengan intereses en el Centro Histérico de la Ciudad de México,
con el fin de dar algunas opciones para mejorar su competitividad, sin perder de vista los
problemas de interés publico inherentes a esta zona geografica tan simbdlica para todos los
mexicanos.

La metadologia aplicada en el presente estudio sigue los pasos gue a continuacion se
describen:

» Recopilacion y andlisis de fuentes de informacién secundaria. En el caso del centro
historico y la ZMVM: documentos historicos, guias turisticas, mapas, informacion
socioeconémica y documentacion relativa al transporte de mercancias. En materia
logistica: bibliografia acerca de la distribucion urbana de bienes, asi como articulos y sitios
en la red donde se aborde el tema de la logistica urbana.

« Delimitacitn del area de estudio.

¢ Reconocimiento fisico del area de estudio.

~» Entrevistas con conocedores de ia zona, en este caso del centro histbrico, con la finalidad
de que su experiencia proporcione un punto de partida mas sélido.

« Reailizacién de un trabajo de campo, a través de entrevistas con cuestionario estructurado
al personal de las empresas escogidas, representativas de cada sector. Este trabajo se
realizé en varias etapas:

o Delimitacion, segmentacion y clasificacion de los giros comerciales a estudiar,

o Con base en lo anterior, se llevé a cabo una investigacion de las empresas
con presencia en el Centro Historico de la Ciudad de México.

o Elaboracion del cuestionario® y sondeo piloto.
o Desarrolio del trabajo de campo.
o Codificacion, tabulacion y grabacion de datos.

o Analisis e interpretacion de la informacion.

« Imaginacion, locura y esquizofrenia.

» Realizacion de una investigacion breve acerca de cOmo se han resueito en otros paises los
diversos problemas generados por la distribucion de mercancias en los cascos histdricos.

» Elaboracién de propuestas de estrafegias logisticas para mejorar la eficiencia de ia
distribucion fisica de mercancias en el CHCM.

» Exposicion de conclusiones y reflexiones finales.

! En éste séntido La Academia de Centros Historicos de la Real Sociedad de Geografia y Estadistica, as{ como el
Fideicomiso del Centro Histérico de la Ciudad de México propercionaron una ayuda muy valiosa para la investigacion.

Véase apéndice C.
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5.2 SECTORES SELECCIONADOS PARA ESTUDIO DE CASOS

Dado el caracter eminentemente comercial, turistico y cultural del Centro Histérico de la Ciudad
de México ¢ qué sectores estudiar? jcuales escoger de modo que |a investigacion no se pierda en
las coloridas y muy diversas actividades que ahi se dan citan?

El primer problema se presenta al no existir ningtin padrén de comercios que agrupe a la
totalidad de empresas de la zona, indicando su giro y tamafio.

- En una primera aproximacion se tienen los resultados de los censos econdémicos de 1984
publicados por el INEGI donde aparece el nimero total de negocios del drea de estudio, divididos
ambiguamente entre: manufacturas, comercios y servicios. Esto nos lleva a conocer el tofal de
unidades comerciales, pero no otorga ninguna pista de los sectores que tienen mayor presencia en
el CHCM. ‘

- Bajo esta dptica, se utilizaron dos herramientas que conjuntamente proporcionaron una
muestra de la composicion comercial de la zona: por una parte el mapa de calles con comercio
especializado, expuesto en el capitulo dos; y por otra, el padron de comercios registrado por la
Camara Nacional de Comercio (CANACO)} donde las empresas enlistadas tienen su domicilio
fiscal ubicado en fa colonia Centro Historico (tabla 5.1).

: e Tabla 5.1.
PADRON DE COMERCIOS SEGUN CANACO EN EL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MEXICO
ROPA j B0 JEMPRESAS DE COMERCIO EXTERIOR
TELAS 243 . _ [EQUIFCS MEGICOS DENTALES ¥ HOSPIT 12
JOYERIAS 238 [ INSTRUMENTOS MUSICALES i2
MERCERIAS 268 _|TLAPALERIAS - i 12
PAPELERIAS VY ARTICULOS PARA DIRLS 48 REFACCIONES Y ACCESGRIDS AUTOMOTR 1%
CALZADG 44 . |ANTIGUEDADES Y OBJETOS DE ARTE D
ADSHNISTRADDRES ¥ AGENTES INMOB(L 138 .. |REPRES ¥ DISTRIB DE EMPRESAS EXTR 18
ABARROTES - DETALLISIAS 130 . {BILLARES Y BOLICHES i g
CRISTALERIA REGALUS Y LOZ4 128 | [INSTITUCIONES EDUCATIVAS
INMOBILIARIAS ~_{15 lpinTURas ]
MUEBLES PARA £ HOGAR Y LINEA BLA 111 |REsTauranTES g
COMPUTACION ] . CLINICAS FARM VETERIN Y ANIMALE 7
ARTICLN.OS DF BELLEZA - 97 e |EMPRESAS OE PERSONAL TEMPORAL 3
FARMACIAS 7] o ANSTRUMENTOS DE PRESICION
ESTACIONAMIENTOS B0 ... |LABORATORIDS DE ANALISIS CLINICOS
EMPRESAS DE SERVICIOS DE ASESORIA 78 .. . JHUESLES PRs RARD ¥ PRODUCTOS CER B
HOTELES 73 .. | RENTA DE PELICULAS 8
ELECTRONICA 2] . JAGENCIAS BE VIAJE 5
OFFICAS Y APARATOS DE SORDERA 3] .. JALMACENES DE DEPARTAMENTOS 5
TALRBARTERIAS - 73 . JcoMERCIO MO ESPECIFICADG - 3
ROPA PARA NIBOS . EE] . YDESPERDICIDS INDUSTRIALES 5
MATERIAL ¥ £QUIFD ELECTRICO 5B " .. IEMPRES.S DE SE1ECCION DE PERSONAL [
[FBRERIUAS [ ‘ . |MATERIAL Y EGLIFO RALA CONSTRUCCH g
ARTICULOS Y SERVIGIOS FOTOGRAFICD 49 |vIBRIC Y ALONMINGO [
KIGHETES . . 47 . [carNicERIAS 4
DISTRIBDE MATERIAS PRIMAS PLAST! 45 . |CENTROS NOCTURNOS 4
{ARTICULO8 DEFORTIVOS 43 .. |EMFRESAS DE SEGURIDAD PRIVADA 4
CaNTINAS A1 PESCAGERIAS 4
CIGARROS CERILLOS ¥ IVLCES 32 ACEITES Y GRASAS LUBRICANTES... 3
AUEBLES PARA OFICINA 32 ARRENCADORAS DE AUTOMOVILES 3
EXPENDIO DE LOTERIAS i) MANTENIMIENTD Y LIMPIEZA k]
PISDS ALFOMBRAS Y TAPICES 28 PROVEEDORES DE LA INDUSTRIA FARMA E]
ARTESANIAS Y CURIOSIDADES 21 TIENDAS DE AUTOSERVICID 3
ARTICULOS RELIGIOS0S 21 LISTRIBUIDORES DE MEDICINAS. 2
DISTRIBUIDORES DE PAPEL 21 EQUIPOS CONTRA INCENDID 2
JARCIERIAS 20 ESPECTACULOS 2
MADUINARIA ] FLORERIAS ¥ Fx ANTAS 2
AGENCIAS DE PUBLICIOAD ] 18 FRUTAS Y LECUMBRES 2
CALZADO -PROVEEDORES DE LA INDUST 18 INSTRUMENTOS CIENTIFICOS 2
SQCIEDADES FINANCIERAS 18 ALQUILER DE EQUIFR Y SERY. FIBANG 1
POLLERIAS 14 CONTROL DE PLAGAS H
BICICLETAS ¥ MOTOC/CLETAS 3 XIEGDS OF YIDED 1
ABRRROTES « A% YORISTAS F SALONES DE FIESTA 1
DISCOS ¥ FONOGRAMAS ; y: SERVIGIDS DE HENSAJERIA 1
e TENEDORAS DE ACCIONES 1
FUENTE: CRMARA RAGCIONAL DE COMERCID, 200

74



Précticas logisticas en /a distribucion fisica de mercancias en el CHCM

Cabe aclarar que en este padron no se encuentran registrados la totalidad de los comercios
del primer cuadro, sblo agquelios que se han asociado a la CANACO hasta el afio 2000; de hecho,
solo son 4,153 unidades comerciales registradas de las 38, 480 existentes de acuerdo con el
INEGI en 1994.

Con base en el analisis del mapa y del listado, se puede observar que los giros comerciales
con mas presencia en el centro historico son:

Indumentaria

Telas

Mercerias

Papelerias

Calzado

Articulos electronicos y de computacion
Articulos de belleza

Farmacias

Hoteles

Material eléctrico

Ferreteros

Articulos fotograficos

Articulos deportivos
Restaurantes, bares y cantinas

® & 4 & 9 & & 2 & 2 5 2 850

Evidentemnente al ser éstos giros los que cuentan con un mayor nimero de locales en el
CHCM, implica que un analisis de su problematica en la distribucion fisica resultara en soluciones
con impactos mas sustanciales y visibles, es decir, el estudio de sus practicas logisticas gueda
totalmente justificada al tratarse de los sectores con mayores puntos de entrega, asi como en
conjunto transpertar el volumen mas alto de bienes en el centro histérico.

Sin embargo, no sélo habra que tomar en cuenta la importancia medible u objetiva de los giros
comerciales en el area de estudio, tambigén hay que tomar la tradicion y la experiencia de empresas
que llevan ahi mucho afios, sin las cuales el primer cuadro de la ciudad no seria el mismo, tal es el
caso de:

. Prensa
. Ambulantes
. Finalmente, y con vista al futuro se analizara el caso de las ventas a dnstanma con

. Ventas a través de internet

5.3 PRACTICAS LOGISTICAS SEGUN SECTORES Y SEGMENTOS

En este punto hay que aclarar que no se estan buscando resultados que se apliquen a la
estadistica ni a 1a norma; ¢como hacerlo si existen multiples variables que afectan a la distribucién
fisica?; decisiones de las partes involucradas que modifican rutas, formas y vehiculos, cuando hay
una variedad enorme de productos y de costos asociados, cuando no existe una sola medida de
unidad de carga, cuando los costos de la distribucién fisica son muchas veces dificiles de medir. -

E! puhto central en esta inves_tigacién es recabar experiencias, problemas, soluciones ¢ ideas
de los diversos actores involucrados como: comerciantes, transportistas, operadores logisticos, y
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autoridades, con el fin de ver el espectacuio completo y proponer alternativas que favorezcan a los
empresarios y a la vez resuelvan problemas de interés publico.

5.3.1 SECTOR DE LA INDUMENTARIA.

MEGAOUTLET, ropa juvenil fuera de temporada

Como su nombre lo indica, este negocio se dedica a fa venta de ropa juvenii fuera de
temporada o con algunos defectos de fabrica. Su ubicacion sobre José Maria Izazaga, pleno
corazon de la industria de la indumentaria en el CHCM, hace que este negocio haya enfocado sus
estrategias de diferenciacion en el mercado, hacia la distribucién casi exclusiva de marcas
conocidas: Calvin Klein, Pepe Jeans, Mossimo y Perri Ellis.

De hecho, en la investigacion de campo se pudo constatar que pese al gran nimero de tiendas
dedicadas a la venta de ropa juvenil sobre gran parte de lzazaga, la mayoria de ellas distribuyen
comercialmente mercancia tnica, en el sentido que ésta puede ser ropa de marca propia o se
puede tener mercancia como distribuidores casi exclusivos de diferentes fabricantes.

Otra ventaja competitiva tme tiene este negocio, es que aparte de vender productos de firmas
conocidas, su caracter de outfet les da la opcién de ofrecer atractivos descuentos que van de 20%
a 60% de su precio normal en boutiques de prestigio.

Ahora bien, MEGAOUTLET pertenece a un conjunto de cinco tiendas, ubicadas en el CHCM,
controladas por un mismo duefio; aungue cada una de ellas tiene un nombre distinto y se enfoque
a segmentos de mercado diferentes, en general se puede decir que Ia firma agrupadora se dedica
a la venta de ropa para mujer y adolescentes. .

Por lo que respecta al esquema de abastecimiento de MEGAOUTLET (figura 5.1), éste
comienza cuando los duefios de la empresa le preguntan al encargado de cada tienda acerca de lo
que consideran deben ser las nuevas reposiciones para el pericdo siguiente, normalmente esta
junta tiene una frecuencia de fres meses.

Una vez integrada esta informacion, los duefios de la firma programan una cita con los
diferentes proveedores, a fin de integrar un pedido con la mercancua que funciono en aparador y
aquellas novedades que podrian tener aigin impacto. _ :

Posterior a la compra, los vehiculos de los fabricantés llegan con sus mercancias una semana
después a una bodega, propiedad de MEGAQUTLET, ubicada en el CHCM en las calles de Bolivar
y Nezahualcoyotl. En este lugar se desconsolidara la carga para postertormente et:quetarla y
almacenarla de acuerdo con el proveedor que se trate.

Ya que la ropa esté en manos de la firma, el personal en bodega sdlo espera 'que algun
encargado de las cinco tiendas ubicadas en el CHCM, haga sus pedidos para mtegrar estos con un
mix adecuado 2 la logica de distribucién comercial.

Lo anterior sucede cuando dicho encargado lleva un control visual y en software de la -
mercancia ubicada en las gondolas; una vez que se percibe un “hueco” se revisa con el
almacenista de la tienda (cada local cuenta con un pequefio almacén) si todavia se cuenta con las
tallas faltantes 0, &n Su caso, con las mercancias faltantes.

En caso de no contar con [a ropa necesitada, el encargado se comunica a la bodega de Bolivar
para hacer un pedido, si la firma esta en disposicion de surtirlo, este llegarg un dia después al
ocal, a través de un fransportista externo que realiza las operaciones de entrega en el local
correspondiente.
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~Cuando la mercancia Hega a la tienda, esta se da de alta como stock mediante un lector de
codigo de barras que indica la prenda de la que se trata, asi como su marca; a la vez que esio
sucede se liena una hoja de entrega, misma que utilizara el personal de Bolivar para administrar
sus eniradas y salidas.

Dado que los aimacenes dentro de los locales son muy reducidos, esta clase de pedidos se
solicita aproximadamente cada tercer dia.

Figura 5.1

Fuente; Elaboracion propia con informacion de la fima.

Ahora bien, los cuidados que tiene la firma con respecto al manejo de su mercancia obedecen
por una parte a las operaciones fisicas, como son el cuidado de las prendas ante la humedad y
suciedad, asi como a los dobleces, ya que de acuerdo con los entrevistados, desde que sale de la
fabrica y hasta que llega al consumidor final, a la ropa no se le da ningtn tratamiento adicional.

.Por otra parte, se encuentra el cuidado que se le da a la gestién de inventarios; debido a que el
sistema con ei que cuenta la firma no permite conocer a detalle las caracteristicas de las prendas
que componen sus stocks, por ejemplo talla y color, esta situacion acarrea que el manejo de esta
informacion se haga manualmente y de algiin modo afecte sus operaciones, sobre todo si se toma
en cuenta que el producto de mayor rotacion son los pantalones.

Concretamente, el esquema de abastecimiento de MEGAOUTLET en el CHCM tiene las
siguientes caracteristicas:
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isticas del ;abastecimiento d

' 5 Cuentan coriS locales en ef CHCM, ademas deun
‘1 pequeRo centro de distriucion en \a‘ cattes de Bolwar y
Nezahua!coyott .

- Especificamente ef local de M f;_GAOUTLET
. cuent; conb proveedores {Calvin Kiem Mossmo

jon, la restriccion .

vade 5a 10 min. y el

tiempo perdidoen l_q:édé'na de. |

Congesttén wa!

Vrtal ya que cuentan con una ubicacion estratég:ca con

respecio a sus-proveedores ¥y clier":t nates, alserla

zona sur del GHCM una de las de mayor concentracion
) 5 Ia mdumentana

MEGAOUTLET, su problematica en la distribucion fisica

De acuerdo con los entrevistados, fa fimma no padece en gran medida problemas de
distribucion fisica, ya gue ha tenido la precaucion de subcontratar este servicio, sin embargo no
son ajenos a los impactos que produce el transporte de carga y en general a los problemas de

transito del CHCM.

Como asunto grave, la firma destaco las manifestaciones publicas, debide a que les acarrea
una considerable baja en las ventas del dia, sin embargo, este problema no es tan grave cuando
de su abastecimiento se trata, pues su centro de distribucion se localiza a unas cuantas cuadras
del iocal y no se ven afectados cuando por los operativos de la policia cierran algunas calles.

En segundo lugar ponderaren el hecho de que su abastecimiento se realiza en horarios no
permitidos por las autoridades, y esto trae como consecuencia que los vehiculos descarguen una
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parte del pedido, vayan a dar un par de vueltas a la manzana para que no los multen, y regresen a
completar la descarga, lo que obviamente se traduce en tiempos muertos.

Con respecto a la opcicn de abastecerse en horarios nocturnos la respuesta fue contundente:
‘no es comodo”.

BIA CONCEPTS, ropa casual para dama

- Esta firma se dedica al disefio, fabricacion y venta de ropa casual para dama. Su organizacion
comprende una direccidn general, una gerencia geheral y fres gerencias dedicadas a produccion,
finanzas y ventas, por su parie los encargados del area de logistica, tanto en su modalidad de
aprovisionamiento como de distribucién final, le reportan a estos tltimos departamentos.

Evidenternente ubicados dentro del corazon de.la industria de la indumentaria en el CHCM,
BIA trabaja con una fabrica sobre José Maria |zazaga, que también funciona como tienda, y dos
boutiques ubicadas a sdlo unas cuadras de ésta.

Como marca, BIA se diferencia de sus competidores por el hecho de disefiar sus propias
prendas, previo monitoreo internacional, asi como el enfocarlas hacia un mercado de mujeres entre
los 15 y 25 afios de edad.

De. acuerdo con los entrevistados, 70% de sus ventas totales corresponden a ventas al
mayoreo, las cuales se realizan a través de personas que venden por su cuenta en sus casas o en
bazares, asi como compras que realizan diversas bouliqgues y tiendas departamentales. El
porcentaje restante pertenace a las ventas al menudeo gue reportan los locales comerciales de BIA
dentro det CHCM.

La firma estima que de 70 a 75% de sus ventas tienen como destino final algin punto de la
ZMVM, Toluca, Puebla o Morelos; dato relevante si se tiene en cuenta que la principal queja de sus
chentes es la de no contar con tiempos de entrega confiables.

Ahora bien, en cuanto al esquema de operacion de BIA, este comprende a grandes rasgos las
siguientes tareas {figura 5.2):

Primeramente, en sus oficinas de lzazaga la firma realiza de 20 a 25 disefios por mes (entre
pantalones, blusas, chalecos, efc), de los cuales se aprobaran alrededor de 10 para su fabricacion;
con estos disefios més las prendas que se consideran basicas (blusas blancas, pantalones negros)
se procederé a realizar un plan de preduccién, mismo que después de calcular tiempos de
fabricacion, y la cantidad y caracteristicas de los insumos se obtendrd un programa de produccién,
el cual les marcara la pauta de las acciones siguientes.

Con esta informacion, se les comunica a sus diversos proveedores, tanto de telas como de
habilitacion®, todas las caracteristicas de los insumos a abastecer en los proximos dos meses:
cantidades, mode!qs y colores, con estas ordenes de compra los proveedores a su vez tendran una
herramienta para sus propios programas de entrega y de fabricacion.

En este punto habria que hacer unas anotaciones con respecto a las caracteristicas de sus
proveedores; de acuerdo con la firma, por lo que respecta a telas, 90% de elios se encuentran
dentro del CHCM, esta misma fendencia se encuentra en los proveedores de habilitacion, ya que
80% de elios estan ubicados en esta misma zona. Por ofra parte también hay que tomar en cuenta
su concentracion espacial, ya que BIA comentd que, sean ¢ no sus proveedores, lo cletto es que
existe un sinniimerc de fabricantes y distribuidores de insumos de la industria textit en el area que
comprende desde el Zécalo hasta izazaga.

Como habifitacicn en la industria de ia indumentaria se le conoce a: ganchos, cierres, hilos, botones, broches, et
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Siguiendo con el proceso, una vez que los proveedores programan con BIA la entrega de los
insumos, estos llegan de dos formas posibles: a pie, cargando cajas en diablitos, para ef caso de
habilitacion; y en auto pequefios (Chevy-van o Pointers-van) cuando se trata de telas. En ambos
casos la firma no cae en costos extras, ya que el precio de! proveedor ya contempla la entrega.

En este Gltimo caso BIA tiene la ventaja de contar con un sétano en su edificio, el cual esta
ocupado por varias fabricas de ropa, donde por las caracteristicas de los vehiculos utilizados, se
puede usar como drea de carga y descarga.

Una vez que la mercancia se encuentra en las instalaciones de lzazaga, la firma procede a
almac_enarlos en una pequefia area de 20m? , donde se tendra especial cuidado de no ensuciar las
telas; previamente, todos los insumos han 51d0 dados de aita en el stock a través de un software
especializado.

compactos modlﬁcados péra carga (p.e. CheﬁyF :  ‘.:
van) -

jas de d|stmtos tamanos y rollos de tela

.chofer y un ayudante

‘Se procura que los abastec:mnentos se hagan
antesdelas 4 de latarde

"El tmmpo max:rno de la dascarga es de 30

. mmuios ’

zona sur det CHCM una de las de' hayor concentrac:én _
ntos de. venta en ia mdustna de la mdumentaria

80



Practicas logisticas en fa distribucitn fisica de mercancfas en el CHCM

Una vez gue los insumos se encuentran en BIA, la firma procede a realizar el corte de Ia tela
para las prendas programadas, los cuales posteriormente se colocaran en bolsas de plastico
transparente indicando el modelo, el nimero de cortes y Ia parte de la prenda en cuestion, para
que posteriormente pueda pasar a recogerlas otro miembro de la cadena: el proveedor de maquila.

Este proveedor es el encargado de confeccionar las diferentes prendas, es decir, de unir todos
los cortes realizados previamente por BIA. Cabe aclarar que de los seis que utiliza la firma para
este fin, ninguno se encuentra en el CHCM, al contrario, los proveedores de maquila se ubican en
la zona conurbada de la Ciudad de México como: Chalco, Naucalpan, Nezahualcoyotl, e inclusive
en Tehuacan y Pachuca; lo anterior con la finalidad de abatir costos.

De acuerdo con los entrevistados, en el precio por realizar la confeccién de la ropa ya vienen
incluidos los costos de la transportacion. En este sentido, BIA le avisa al maquilador dos dias antes
y éste pasa a buscar los cortes ulilizando camionetas pequefias y estacionandose donde
previamenie se descargaron los insumos.

El tiempo promedio de estadia de los cortes, ahora prendas, en manos del maquilador es de
12 dias, después de los cuales se tienen dos destinos posibles dependiendo de la moda: un
proveedor de trabajos adicionales (como estampados), o el proveedor final de lavado y planchado.

En cualquier caso, BIA controla cualquier movimiento entre proveedores, mediante una
persona que revisa que el mismo nimero de cortes entregados al maguilador concuerde con los
entregados al proveedor de trabajos adicionales y al de lavado, aunado a esto, siempre se revisa
que las prendas no pierdan su calidad entre los eslabones de la cadena.

Cabe aclarar gue una vez que las prendas estan terminadas, éstas ilegan con el tnico
proveedor de lavado de la firma, ubicado en Nezahuaicoyoll, para gue posteriormente este agente
regrese el producto completamente terminado a la sede de BIA sobre 1zazaga en el CHCM.

Hay que resaltar que hasta este punto, aunque BIA no ha dejado de recibir insumos y entregar
mercancia a los maquiladores, la firma no ha tenido nada que ver con el transporte de sus
productos.

Las prendas llegan completamente terminadas a las oficinas de BIA en lzazaga, con unidades
de carga variables, que pueden ir desde cajas hasta plezas sueltas, sin-embargo, una vez en el
area- de recibo, éstas se acomodan en racks moviles® propiedad de la empresa, para
posteriormente transportarlas al aimacén de producto terminado.

En este sitio la empresa realiza la ultlma inspeccion de calidad del producto para
posterionmente transportarla hacia el tltimo eslabon: los distribuidores comerciales. .

En el casc de enviar la ropa hacia las tiendas BIA en el CHCM, esio se hace caminando con la
ayuda de los racks moéviles. Cabe aclarar que cada tienda tiene completa liberfad sobre ia eleccion
de pedidos, en este sentido, ios vendedores pueden pedir los modelos, colores vy talias que ellos
crean que fendran un mayor impacto sobre su mercado; el Unico requisito es capturar las entradas
y salidas del stock propio del local.

Ahora bien, cuando és necesario gue la tiendas intercambien productos, la comunicacion se
hace a través de radio y se utiliza el mismo medio de transporte: racks moviles

Para el caso de su cliente mas importante en el Distrito Federal, JC Penney, se utiliza como
medio de transporte una Chevy-Van propiedad de los duefios de BIA, debido a que el esquema de
operacion de la tienda departamental exige puntualidad en las entregas.

4 Estos racks funcionan como una pequefia estructura que cuenta con un tubo, donde se cuelga ia ropa en ganchos, y
ruedas para su transportacién.
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En cuanto a los pedidos al mayoreo que realizan personas flsicas y tienen como destino final
tanto la Ciudad de México como otras partes del pais ocurre algo curioso, segln los entrevistados,
existe una especie de educacion de parte de la persona que compra ropa en ei CHCM, de modo
que sabe que ella misma la tiene que transportar por sus propios medios, y no es de extrafar que
llegue una sefiora a BIA para comprar 100 pantaiones, teniendo abajo un taxi preparado para la
transportacion.

Por lo que respecta a los pedidos foraneos y al mayoreo que realizan algunas boutiques, estos
se abastecen por medio de algunos convenios que BIA tiene con tres empresas transportistas, el
proceso contempla la transportacidn por parte de la firma, generalmente en taxi, hacia los puntos
de recibo, de ahl en adelante los transportistas se encargan de llevar la ropa a su destine final. -

Figura 5.2

 BIAConcepts”
isticas de la distribucion fisica de
mercancias en el CHCM
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BIA CONCEPTS, su problemética en el CHCM

De acuerdo con la firma, su ubicacion dentro del CHCM les acarrea algunas dificultades, sin
embargo, cuando se toma en cuenta que sus costos mas altos corresponden a la compra de
insumos y dada su cercania con sus proveedores, es evidente que su ventaja competitiva crece
con respecto a algunos competidores.

Sin embargo, Ia firma reconoce dentro sus problemas mas graves, en primer lugar, a la gran
competencia gue tienen debido a los vendedores ambulantes del CHCM, que traen ropa de infima
calidad de contrabando desde algin pals asiatico, lo que acarrea que su mercado se reduzea

considerablemente.

Otro problema es el que corresponde a mantener sus oficinas dentro del area de estudio, ya
que fos costos se triplican en comparacion con las rentas de la zona conurbada de la Ciudad de
México, pese a esto, BIA considera que vale la pena el gasto por encontrarse en una de las
mejores zonas, en cuanto a puntos de venta se refiere, del pais. :

En cuanto a los problemas derivados del transporte de mercancias, la firma considera el de
mayor gravedad cuando se presenta una situacion en la que no hay lugar para realizar las
maniobras de carga y descarga dentro de su estacionamiento, lo que acarrea que francamente no
le entreguen sus insumos o sus productos terminados.

Con respecto a las marchas y plantones, BIA no presenta ninguna molestia ya que su
ubicacdion se encuentra fuera del area que normalmente utilizan los inconformes para llegar al

Zocalo. :

~ Finalmente, la perspectiva de la empresa es que los puntos de venta de ropa en el CHCM no
van a desaparecer debido a una centenaria tradicion, sin embargo, las condiciones de fabricacion y
de distribucion pueden hacer que esta industria se vaya replegando hacia colonia aledafias.

R
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5.3.2 CALZADO

Sistema Integral de Distribucion de Calzado Vargas, de transportista a operador
logistico

Esta firma se encarga de realizar la distribucion fisica de zapatos para mujer dentro de la Zona
Metropolitana del Valle de México. Siendo éste un mercado muy saturado, SIDCV mantiene una
clara diferencia con respecto a sus competidores al ofrecer, ademas de la transportacion, servicios
de valor agregado como: esiudios de mercado, seguimiento de los productos una vez en el
aparador y niveles de stock en zapaterias.

Para comprender mejor la forma en la que trabaja SIDCV primero habria que plantear la
diversidad de los canales de comercializacion que utiliza el sector zapatero.

En primer lugar se tiene un esquema que comprende tanto a un fabricante como a un
distribuidor comercial, en este caso el productor de calzado vende a un distribuidor comercial que
cuenta con una serie de zapaterias, las cuales se convierten en los puntos de venta. La figura del
distribuidor puede tener variantes, una son las tiendas departamentales (Liverpool, Palacio de
Hierro), otra es e! gran distribuidor comercial con un nimero considerable de zapaterias (E
Borcegui, La joya, La Rivera) y finaimente el caso de distribuidores comerciales pequefios con un
reducido nimero de zapaterias. En este esquema se presenta la figura del agente de ventas, el
cual realiza el levantamiento del pedido, para su posterior fabricacién y entrega. Es conveniente
sefialar que un agente de ventas puede trabajar exclusivamente para un solo fabricante o puede
manejar varias fabricas, inclusive de diferentes tipos de calzado (dama, caballeros, etc.). También
existe la figura del promofor, que se encarga de controlar, mejorar e impulsar las ventas
posteriormente de la enfrega.

E! segundo esquema es cuando el fabricante cuenta con sus propias zapaterias, siendo estas
el punto de venta de las mercancias. Dicha organizacion permite. el manejo de una imagen
establecida por el mismo fabricante y un control por medio de promotores del mismo, lo que
presenta una ausencia de la figura del agente vendedor.

En el caso concreto de SIDCV, esta firma trabaja bajo la primera opcion de comerciatizacion
mencionada y sirve de enlace entre el fabricante y los diversos puntos de venta, sin embargo, en la
cadena de transporte su participacion no es exclusiva.

Para entender mejor lo anterior, a continuacion se describe el proceso por el cual las
mercancias llegan a los aparadores,

_En términos generales el sector del calzado trabaja de manera principal sobre pedido, debido
a que los fabricantes no asumen riesgos y se respaldan en los requerimientos de los distribuidores
del calzado. En este sentido, a lo large del afic un agente de ventas (contratado por una fabrica)
recorre cada punto de distribucién comercial levantando los diferentes pedidos para posteriormente
‘enviar estos a la fabrica ubicada en Ledn Guanajuato.

~ Una vez levantado el pedido, la fabrica solicita la materia prima a los proveedores, quienes en
promedio tardan 15 dias en la entrega; enseguida se viene todo el proceso de fabricacion, que se
lleva a cabo entre 2 dias y una semana, dependiendo del volumen solicitado.

Ya con el producto terminado, y dependiendo de la cantidad a transportar, pueden ocurrir dos
cosas. a) que el fabricante traslade la mercancia hacia un centro de distribucion gestionado por su
transportista (ubicado en las afueras de fa ciudad de Leon), o, cuando el volumen asf o amerite, b)
que el iransportista vaya por los zapatos directamente a la fabrica.
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En este centro de disiribucion, y recordando que los fabricantes trabajan sobre pedido, s6lo se
hace un ruptura de fraccion para posteriormenie enviar los zapatos hacia los grandes centros de
consumo, en este caso la ZMVM,

Para lo anterior, es importante sefialar, que las empresas contratadas son de gran tamafio y
realizan el transporte en ios grandes recorridos {trayectos enire ciudades), por lo gque en
distribucién fisica local se ha presentado ofro tipo de transportista, el cual se especializa en
grandes metrépolis.

Y es en este punto donde entra en escena Sistema Integral de Distribucion de Calzado Vargas
(figura 5.3), ya que [os grandes tractocamiones tienen como destino ofro centro de distribucion
ubicado en las afueras de la Ciudad de México.

Una vez que la mercancia llega a este nuevo punto, se desconsolida la carga y se arman
nuevos pedidos, esta vez en funcion de los diferentes transportistas que vayan a realizar la
distribucion fisica dentro de la ciudad.

Para este caso en concreto, los transportistas de “La Allefia” descargan la mercancia en su
centro de distribucion, y gente de SIDCV selecciona las cajas que el fabricante le pidié transportar
dentro de la ZMVM, posteriormente se pueden presentar dos situaciones: a) que la carga se tenga
que entregar en el mismo dia, lo que acarrea que inmediatamente se carguen los vehiculos SIDCV
para comenZar con el ruteo, o, b) cuando la mercancia tiene un fecha de entrega posterior, en este
caso, los zapatos se almacenan dentro del mlsmo centro, para postenormente llevarios a los
distribuidores comerciales,

Lo anterior es posible gracias a que SIDCV es informada con anterioridad por parte del
fabricante utilizando documentacién via fax, lo que- posibilita una mejor programacion de rutas y
entregas. Para el caso de estudio, estas rutas de distribucion fisica capilar se arman manualmente
con base en la Guia Roji y con la experiencia del personal. _

.. Figura 6.3

Fuente: Eiabracsén propia con :forman d la epresa
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Tratandose del CHCM, la firma hace un par de salvedades con respecto a su operacion normal
en el resto de la ciudad, por una parte, SIDCV vende ante las fabricas un servicio de “valor
agregado”, que es la propia distribucion fisica en esta zona (de acuerdo con los entrevistados hay
muchas compaitias transportistas que dentro de sus condiciones esta el no repartir en esta zona),
y por la olra, se encuenira la de entregar mercancia no soic en locales comerciales, sino en
algunos casos en bodegas propiedad de los propios zapateros, con el fin de evitar problemas
ocasionados por las prohibiciones en materia de carga y descarga.

En resumen, {as condiciones de distribucion fisica en el CHCM contemplan:

o utilizado
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A dltimas fechas SIDCV ha tratado de dar el siguiente paso en su organizacion y convertirse en
un operador logistico. Para alcanzar esta meta la firma comenzoé en principio a dar recorridos de
manera independiente a ias rutas de distribucion y revisar la calidad de su servicio, asi como a
capacitar a sus empleados tanto en el trato con el cliente como en cuestiones mecanicas de los
vehiculos.

Aunado a lo anterior, se consolidaron los servicios de valor agregado ya existentes: estudios
'de mercado, servicios de difusién (verificacion de lugar en aparador y precios), eniregas
especiales, distribucion a granel, reportes especiales (de tienda, de compra de modelos y de
comparaciéon con la competencia) y localizacion de nuevos competidores.

Como proyecto adicional la firma tiene la intencion de crear un pequefio centro de distribucion
propic en el CHCM, con el objetivo hacer las reposiciones mas frecuentes y reducir su flota
vehicular y los tiempos de recorrido.

Sistema Integral de Distribucién de Calzado Vargas, su problematica en el CHCM

Dentro de sus operacicnes de distribucién fisica, la firma ha sefialade como su principal
problema a la inseguridad que se sufre en la zona centro de la ciudad, incluido el CHCM, ya que
repartir en Tepito, en la colonia Morelos y avenida San Cosme en ocasiones les ha acarreado ser
victima: de robos durante los movimientos de entrega. '

Otra dificultad es la de encontrar lugar en la via publica para estacionarse. Si son afortunados
consiguen un cajén y comienzan con sus entregas, sabiendo que de un momento a otro se
acercara un policia para pediries dinero o conminarlos a que se retiren, en caso de no hallar ningin
lugar, la situacion empeora ya que recurren al estacionamiento en doble fila. En cualquier caso de
los antericres el resultado es la perdida de tiempo y el desembolso de una cantidad de dinero.

Adicionalmente a estos puntos, se encuentran las manifestaciones piblicas, situaciones ante
las cuales SIDCV decide no entregar ese dia en los locales del CHCM posponiendo las
operaciones para un dia despues.

Finalmente, la firma considera que la invasion de las aceras por parte del comercio ambulante
constituye un elemento importante en la perdida de tiempo en las operaciones de distribucion, por
ejempilo, si tienen que repartir con un diablitc lleno de zapatos (con un aitero de cajas hasta de dos
metros) en una calle atestada de puestos ambulantes, un recorrido de una cuadra se vuelve muy
dificil, sin nombrar las golpizas a las que se ven expuestos los cargadores si se atreven a pisar 0
empujar a alguno de los “changarros”.
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5.3.3 INSUMOS PARA LA PRODUCCION DE SERVICIOS TURISTICOS:
APROVISIONAMIENTO DE BARES Y RESTAURANTES

SERVITECA-Perisur, agresivos y flexibles

Proporcionan servicios de outsourcing en el area de logistica y especificamente en transporte;
se encargan de la cadena de suministros de productos perecederos y abarrotes hacia centros
comerciales y restaurantes ubicados en la Zona Metropolitana del Valle de México.

Siendo de las primeras opciones, en sentido de tiempo y calidad, esta empresa ha sabido
vencer el obstécuio de ia desconfianza de las empresas productoras colocando su desempefio en
papel para ser subcontratada eficientemente.

Ellos mismos clasifican a sus clientes como empresas grandes y sus servicios contemplan la
administracién de flota de carga (carrier management) y cruce de anden (crossdocking), siempre
enfocados a ser el Gitimo eslabdn para llegar al cliente final.

En cuanto al primero de sus servicios, se realiza bajo contrato de cuando menos tres afios
para otorgar infraestructura (bodegas, vehiculos) y gente entrenada para realizar las entregas a los
distribuidores comerciales.

El carrier management lo enfocan principalmente hacia una cadena restaurantera muy
importante y el esguema de operacion de SERVITECA es mas ¢ menos &l siguiente: .en cualquier
restaurante diariamente a eso de las 5 p.m. se revisa una lista con todos los insumos que
necesitan para operar perfectamente al dia siguiente, hacen una liama al comisariato, lugar donde
se concentran en bodega todos los abarrotes y perecederos de la cadena, ahi preparan el pedido
de cada restaurante y este queda listo para cuando SERVITECA llegue a las 5 a.m. y cargue los
insumos de acuerdo a rutas prestablecidas y se visiten de entre 6 y 11 puntos por ruta (diariamente
se visitan 140 puntos), esto se hace con el fin de enfregar en el primer restaurante alrededor de las
8 a.m., terminada la ruta, de 4 a 6 p.m., los vehiculos regresan a las instalaciones de SERVITECA,
donde se limpian y quedan listas para la madrugada siguiente.

Por su parte, los servicios de crossdocking aparte de ia infragstructura y personal, incluye la
recepcion de mercancia, normaimente proveniente de zonas periféricas de fa cludad, para
posteriormente romper la carga en sus instalaciones, lo que ocurre entre las 10 de la noche y 2 de
la mafana, vy realizar la entrega a primera hora en las cadenas comerciales ya con un nnix
~integrado.

Este servicio ha resultado estratégico para SERVITECA, ya que ie permite a sus clientes
acercar el producio a su mercado, negociar los precios entre el proveedor y el cliente final (ya que
los costos de sus operaciones disminuyen al entregar en su solo punto), y tener mayor espacio en
sus instalaciones, por el hecho de no tener mercancia en bodega.

La diferenciacion de SERVITECA se basa en el buen servicio para la transportacién de
productos secos (galletas, polvos para refresco, aceite, cereales), refrigerados (derivados de leche)
y.congelados (pasteles), hecho que respalda la flota de mas de 40 vehiculos equipados.

En cuanto al disefic de sus rutas, la empresa menciona que siendo el servicio lo mas
importante, éstas no se disefian con el paradigma del kilometraje, lo esencial para ellog es
encontrar una mezcla adecuada de puntos de entrega, esto es, combinar puntos conflictivos con
los que no lo son, a fin de alcanzar a repartir fodos los bienes a la hora adecuada para que el
cliente guede satisfecho.

En lo relativo a la distrbucion de mercancias en el CHCM las caracteristicas de su
funcicnamiento es el siguiente:
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cadena de suministro para una cadena:| -
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SERVITECA-Perisur, su problematica en el CHCM

Aunque los puntos del centro histérico son los primeros en cubrir, ya a las 8:30 a.m. hora en

que llegan al primer restaurante, se encuentran con los siguientes problemas:

Dificuitades por lugares de estacionamiento cerca de!l punto de entrega: en ¢aso de encontrar
unp, al estacionar el vehicuio los insignes guardianes de la ley les exigen que se retiren o les
den una gratificacion por dejarlos estacionar ahi; en caso de no encontrarlo, recurren a
estacionarse en doble fila y sucede lo mismo que en el punio anterior, otra opcidn es que el
camidn esté dando vueltas por ios alrededores mientras se realiza la entrega.

Por io mencionado anteriormente, el personal en ruta asignado al CHCM aumenta debido a
que se hace imprescindible una persona que permanentemente este vigilando el camion; en
condiciones normales el personal es un chofer y un ayudante,

Otro problema relacionado, es que éste tipo de clientes tienen muchos proveedores y gran

parte de elios, por las complicaciones de frafico, escogen llegar en la mafiana al centro
histérico, provocando que entre ellos mismos se esién estorbando al realizar sus
movumlentos

Problemas muy frecuenfes por el cierre de calles debido a; marchas, plantones, eventos
culturales y trifulcas espectaculares, lo que deriva en modificaciones de rutas y horarios o en
el peor de los casos a estacionarse a varias cuadras del punto de entrega, agravandose por el
manejo de unidades de carga como “charola de pasteles”.

La logica del restaurante obedece a dar un buen servicio al cliente sin importar tanto el
proveedor, esto lleva a que no existan instalaciones adecuadas para la recepcion de insumos,
por ejemplo, en caso de existir estacionamiento no se le permite al proveedor ocuparlo, sino
que se le da la preferencia a los autos particulares de sus comensales.

Aunque SERVITECA ha propuesto a sus clientes establecer un horario nocturno de entrega,
no ha sido bien recibida su iniciativa debido a gue Ia cadena restaurantera argumenta que no
esta en condiciones de pagar horas extras a sus empleados para que reciban la carga.

SERVITECA-Perisur, su vision

*» De acuerdo con la firma, existe un grave problema estructural: la mayoria de los vehiculos
~ de transporte urbano de carga son de 3.5 ton. cuyo porcentaje de uso es muy bajo, lo que
implica que se transporte gran cantidad de “aire”, elevando el nimero de unidades y
haciendo que en los procesos de descarga estén muchos proveedores en un sélo punto el
mismo dia a la misma hora, todo esto provocando verdaderos picos en trafico y consumo

de combustible.

« Por lo anterior, SERVITECA piensa que una propuesta seria de carga y descarga nocturna
resuita capital para atender la problematica que se vive en la ciudad de México, e intuyen
gue las grandes cadenas comerciales pueden ser susceptibles de iniciar con dichos
esguemas. _ _

* Por ofra parte, la firma considera que especificamente en el CHCM deberian existir dreas
de recibo que permitan solucionar sus problemas mas graves en la zona: un marco legal
inadecuado y el ciefre de calles.
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Serviteca-Perisur: aspectos de su distribucién en el CHCM

" Compartimiento
refrigerado para pasteles

‘Personal para el CHCM: un
- chofery dos ayudantes

- "Muertos” para la transferencia manual de abarroles y
R salsas = '

Estacionamiento en via
piblica

Accesos inadecuados para
la recepeion de insumos

Caminatas para la entrega
de insumos
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La Hosteria de Santo Dominga, la lista del mandado

Evidentemente cerca de la Plaza de Santo Domingo, sobre la calle de Belisario Dominguez se
encuentra éste restaurante de comida mexicana que ya ha hecho historia en el imaginario de la
Ciudad de México.

Sin ser una gran cadena comercial, pero si un restaurante exitoso, sus practicas logisticas
merecen atencién por dos cosas: su simpleza y su éxito.

Bajo la filosofia de “fa mejor bodega es el proveedof’ &l duefio de la hosteria comenta: * no hay
de que hablar, todos los restaurantes del centro funcnonamos igual, tode se hace con una
camloneta

Sin embargo su simpleza merece atencién.

Con un menu fijo de 70 platilios, 15 diarios que se repiten cada serhana, el restaurante ha
tenido tiempo de elaborar su “lista del mandado” igualmente fija.

Este formato, donde se encuentra el nombre y producto del proveedor, su teléfono, y la
cantidad que histdricamente se ha necesitado para elaborar los platilios; sirve para que cada tarde
se pase lista y se reste de las cantidades fijas las cantidades consumidas dando como resultado el
pedido del dia siguiente _

‘Se les llama por teléfono a los distintos proveedores comunicandoles el pedido y todo esta listo
para que una camioneta de 1.5 ton., propiedad de ia hosteria, salga rumbo a la Central de Abastos
y pase recogiendo las mercancias ya empaquetadas previamente, haciendo que el restaurante
esté abastecido a las 10 a.m.

De acuerdo con el duefio, éste es el proceso por el cual La Hosteria de Santo Domingo recibe
90% de sus insumos, el 10% restante que corresponde a carne, polio, pan; sigue un esquema muy
parec:do diariamente los proveedores, ubicados también en el centro histdrico, les hablan por
teléfono para levantar el pedido y al dia sugu:ente por la maiana estan recibiendo las mercancias
transportadas unas cuadras por el cosmogonico “diablito”.

Para el caso de bebidas, la distribucion [a realizan diariamente las empresas refresqueras y
cerveceras con carritos de gas, por medio de practicas de cabotaje diarias.

Cabe_ aclarar que la Hosteria de Santo Dor_nmgo_-no percibe ningdn problema a Ja hora de
abastecerse, y esto se debe en gran medida a un detalle: tienen estacionamiento propio.

Ar_hb'iente tradicional

- Solo almacenan lo indispensable

Clave: estacionamiento
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ningtina modifica
3 limpio;

L.a Hosteria de Santo Domingo, sus acierfos

» Ubicacion estratégica, como restaurante resulta capital su localizacion en medio de
proveedores como: La Central de Abastos, La Lagunilla, Et Mercado de San Juan, asi como
de panaderias y vinaterias cuya variedad, calidad y precio son probadas.

« Debido a su esquemsa de abasio diario, 1as unidades de carga empleadas son muy

pequefias, lo que hace mas rapido los movimientos de carga y descarga, asi como permite la
utilizacion de vehicuios de baja capacidad.
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» Resulta interesante el hecho de que el personal de la hosteria visite a la mayoria de los
proveedores, ocasionando que un sblo vehiculo al dia llegue a entregar los productos; es
inevitable la comparacién con cadenas de restaurantes que reciben el mismo dia y a la
misma hora a varios proveedores o distribuidores, que por la naturaleza de su trabajo utilizan
vehiculos de mayores capacidades.

+ Contar con estacicnamiento propio v una entrada trasera sin obstaculos facilita enormemente
los movimientos, sin embargo esto se ve favorecido al recibir unidades de carga pequefas,
con varios proveedores y vehiculos de ionelaje mayor ¢ se utilizaria el estacionamiento?.

» Simplicidad del proceso, pero sobre fodo, la familiaridad en el trato entre La Hosteria de
Santo Domingo y sus proveedores. En ambas partes se trata de familias que llevan muchos
" afios de residir en el centro historico.

5.3.4 PRODUCTOS FARMACEUTICOS
Casa Autrey, tradicion y servicio

Es una e'mpresa dedicada a la venta y distribucion de productos farmacéuticos y de belleza, en
general, se puede hablar que venden la mayor parte de productos que se encuentran en una
farmacia sin que necesariamente caigan dentro de ia clasificacion anterior.

_Con una tradicion que viene desde los cuarenta, hoy Autrey es la empresa méds grande en su
tipo, situacion que se refleja al tener su centro de distribucion para ias zonas centro y sur de la
ciudad en el mismisimo Centro Historico, aparte de este centro tienen otro en Vallejo y sus oficinas
corporatlvas estan sobre Paseo de la Reforma. '

Con una cartera innumerable de clientes consistentes en grandes cadenas farmacéutzcas asi
como pequefias empresas familiares, Autrey todavia se da el lujo de vender a mayoristas de La
Central de Abastos, y esto se debe segiin la empresa a: su servicio ai cliente, ayudado por la aita
automatizacion de sus procesos; asi como a la gran variedad de productos conformada por mas o
menos 18,000 sku's.

Su esquema de operacion es el siguiente:

Por un lado se tiene a un ejercito de agentes de ventas que diariamente recorren sus rutas
preestablecidas, formadas por varios puntos que pueden incluir farmacias independientes o
cadenas de ellas, asi como tiendas de autoservicio vy de abarrotes; estos agentes van vendiendo
los productos de Autrey, haciendo promociones y otorgando descuentos; van levantando el pedido -
en una terminal electronica portatit para posteriormente enviar la informacion, via modem, al centro
de distribucion; cabe aclarar que todo este proceso se realiza enfre las 5y 11 p.m.

Por otra parie, Autrey con informacion de una base de datos histérica genera una orden de
compra la cual se le hace liegar al fabricante, el cual la entregara una semana despues en el centro
de distribucion de Autrey.

Uha vez ingresados los productos, las ordenes de entrega pasan al area de informatica para
gque se capturen como inventario. Posteriormente en bodega los productos son almacenados con
diferentes criterios: lote, caducidad, alta o baja rotacidon y volumen del empaqgue.
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Evidentemente, también existen en el almacén areas refrigeradas (2 a 8°C) para algunos
medicamentos, asi como areas restringidas donde se almacenan drogas.

Una vez que el agente de ventas ha enviado el pedido via modem, éste se revisa
electronicamente para saber si los productos solicitades estan en existencia, una vez que esfo
ocurre se levanta una orden que contiene los datos del destinatario y las caracteristicas del pedido.

Ahora bien, la forma en la que se surten puede ser manual o robotizada, En el primer caso
existe un area de picking donde se encuentran gdndolas que contienen los productos por unidad
de venta (cajita, frasco), el empleado, con pedido en mano, las va recorriendo surtiendo la orden,
una vez consolidada se coloca en bolsa y mediante bandas transportadoras Hlega al sitio para su
carga en los vehiculos de distribucién. '

En el caso que la consolidacion del pedido sea automatizada, todo se hara a través de lectores
de codigo de barras integrados al robot, éste funciona como un “tinel” que lo recorre una banda
transportadora, los medicamentos se colocan a los lados de forma que como va avanzando la
banda, los productos sean lanzados hacia el ceniro, de modo que al final del “tinel” salga un
montoncito de diferentes producto, que es el pedido consolidado.

El hecho que el picking se haga de una u ofra forma va a depender de la naturaleza del
volumen y el empaque de los productos, de acuerdo con Autrey, al robot no se le puede alimentar
con-envases de vidrio ni empaques voluminosos. Aun asi la consolidacion de pedidos
automatizada les representa 51% de las tiendas por surtir.

Lna vez gue los pedidos estan consolidados, éstos se transportan por medic de un sistema de
bandas gue reconoceran por lectores de codigos de barras el destino de esas bolsas. De una
forma impresionante las bandas se iran bifurcando hasta {legar al area donde se encuentran los
vehiculos de distribucién listos para partir con una ruta fija.

Cabe aclarar que en este Gitimo paso se lleva un control de calidad muy estricto con personal
revisando aleatoriamente los pedidos para saber si estédn correctamente consolidados.

Una vez que el vehiculo llega al punto de entrega, el ayudante abre la bolsa delante del cliente,
ambos revisan el pedido y se imprime un ticket con una impresora portétil, terminando asi el
proceso.

Concretamente, en el centro histérico sus caracteristicas de distribucion son:
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Casa Autrey
Caracteristicas de la distribucion fisica de
mercancias en el CHCM

Casa Autrey, su problematica en el CHCM

Lo normal es que no encuentren lugar para estacionarse cerca de los puntos de entrega, asi
que prefieren estacionarse en doble fila, obviamente asediados por policias, o mantener el
vehiculo en constante movimiento.

Lo anterior se ve agravado en virtud de la politica de Casa Autrey: “no a las mordidas”. Esto
muchas veces se traduce en multas y corraion.

Por lo mencionado anteriormente, el personal en ruta asignado al CHCM aumenta debido a
la necesidad de contar con un empleado que no se despegue el camion, en otras
circunstancias el chofer mismo entrega la mercancia.

Aunque la inseguridad no es problema recurrente de Autrey en ésta zona, la situacion se
complica cuando por alguna circunstancia, llamese marcha, planton o evento, se cierran las
calles del centro y entonces se tiene que esiacionar el vehiculo lejos de sus destinos,
provocando que las distancias por recorrer sean de varias cuadras; hay que tomar en cuenta
que los productos gue transportan son de alto valor (inclusive drogas) y colocables muy
facilmente en el mercado negro; asimismo hay que recordar que en todo el proceso va un
custodio armado,

Otro problema que haniﬁesta la empresa es que el sentide de las vialidades en el CHCM es
constantemente cambiado por las autoridades.

Casa Autrey manifiesta descontento por el hecho de no existir por parte de las autoridades
una dispensa en e} horario para carga y descarga, sobre todo tomando en cuenta que los
medicamentos son articulos de primera necesidad que siempre deben de estar al alcance de

toda la pobiacion.
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Casa Autrey, su vision

La firma menciona que realizé un proyecio de investigacion con la finalidad de saber si era
conveniente distribuir en el CHCM con vehiculos eléctricos; los resultados arrojaron que el
volumen de carga estaba muy por encima de la capacidad del vehiculo deseado, por esto, si
se deseaba llevar a cabo el cambio, tendrian que pagar a un operador adicional, aparte del
uniforme y demés prestaciones de ley; de esa forma el ahorro por combustible se veia
sobrepasado.

Ante la posibilidad de desarrollar plataformas urbanas de transferencia de carga, la empresa
maniflesta su reticencia en virtud de tres puntos:

o Siel vehiculo que abasteciera a dicha plataforma fuera asaltado, grandes zonas de
la ciudad se quedarian sin medicamentos.

o Parte de su éxito como empresa reside en la constante expansién de su mercado,
por esto los agentes de ventas siempre andan a ia caza de nuevos clientes,
provocando un constante cambic en las rutas de distribucion. ;poniendo la
distribucion final en manos de otros, se cumpliria fo anterior?

o Cuestidn fundamental en el CHCM: muchos de sus clientes son pequefios
negocios familiares que gustan de tener un trato cdlido tanto con los vendedores
como con los repartidores, cualidad que fomenta Autrey, volviéndose una ventaja

para su empresa.
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ForteX, la cercania con el cliente

Es una firma dedicada a la distribucién de productos farmacéuticos y de belleza; en general su
esquema de operacién es muy parecide al del caso de estudio anterior, salvo un detalle importante:
esta empresa sirve so6lo de intermediaria entre el proveedor y el distribuidor comercial, esto es, que
la empresa productora de medicamentos o productos de belleza contrata sus servicios para que
sus productos lleguen a toda la Republica Mexicana.

Con dos centros consolidadores en la ciudad de México, ForteX basa su fortaleza en una
gestién logistica madura y en un nimero de vehiculos ideal para el trabajo que realizan. ‘

Hablando de sus esquemas de distribucion, resulta importante mencionar que la firma siempre
esta en la bisqueda de una constante optimizacion: el levantamiento de pedidos via modem, el
surtido automatizado, la capacitacion de los choferes y el control satefital de sus rutas ha_bla de

ello,

Aunado a lo anterior, ForteX sirve como vinculo dinamico entre proveedores y distribuidores
comerciales otorgando servicios de valor agregado tales como: informacion para los calculos de la
demanda, devoluciones y cambios de mercancias, asi como avisos sobre productos riuevos,
campafias y promociones que beneficien a los comerciantes.

ForteX, su problemaética en el CHCM

Al ser cuestionados sobre este asunto, la firma considere gue no tenian ningun problema grave
en la zona, sobre fodo si se considera que de los 14,000 puntos de reparto diario sélo 100 estan en
el primer cuadro de la ciudad; por ofro lado ForteX hizo hincapié en la inseguridad sistematica que
se sufre en la carreteras.

Ahora bien, la molestia que manifestd la empresa es que en el CHCM se realizan dia a dia
numerosas marchas, plantones y eventos culturales que se traducen en el cierre de calles que
dificultan las operaciones de entrega.

A este respecio, cuando se presenta un problema de este tipo, ForteX les ordend a sus
chéferes buscar rutas alternativas para cubrir las rutas, en caso de no ser posible, algunas
entregas serdn pospuestas para el dia siguiente. En este punto la empresa minimizé el problema
argumentando que cuando se presenta alguna marcha, los boticarios también cierran su local con
el fin de evitar el saqueo. -

Hablando de un dia normal, ForteX menciona que otro problema es la falta de lugares para que
se estacione su vehiculo; en este sentido, a firma ha tratado de contrarrestar los efectos negativos
con un tiempo muy bajo de entrega por punto, cinco minutos promedio por entrega, optimizando
asi sus operaciones, no asi el congestionamiento vial cuando se llegan a estacionar en doble fila. -

Cabe mencionar que en cierta forma, los distribuidores comerciales fambién les ayudan a que
la descarga se realice de manera 4gil, esto a fravés de colocar ladrillos, cubetas, ¢ lo que sea en la
calle con el fin de apartar un lugar de estacionamiento de forma que sus distribuidores estén mas
comodos. De acuerdo con ForteX esto ocurre gracias a que el locatario de la una grataf:cacnon alos
policias de la cuadra y estos momentaneamente se queden ciegos. :

Agqui entra la contradiccion, ya que denfro de sus politicas internas la empresa manifiesta no
prestarse nunca a la corrupcion policiaca.

Concretamente, denfro del CHCM las caracteristicas de la distribucion que realizan son:

08



Précticas logisticas en la distribucion fisica de_mercanciag en ef CHCM

aracteristicas de | distnbucuo fisicad

1 pals, ef CHCM no- resulta un vofumen de
1derabIe

Detectar probtemas de msegundad al_tastrear
: paradas imprevistas en nuta. o 30 .
‘ Detectar - cafles ccngesitonadas '-y .. recibir
informacién sobre vias alternas

ForteX, su vision

Aunque para esta empresa los problemas mas graves son a nivel nacional, no niegan gque en
el CHCM sus operaciones se complican con respecto a otras zonas de la ciudad, sin embargo, al
ser cuestionados a cerca de plataformas logisticas que faciliten la entrega en el primer cuadro,
manifestaron gue su mercado natural son las farmacias pequefias, familiares; en virtud de esto su
razon de ser obedece a estar en contacto directo con elios, obtener informacién, gué producto
funciona, cual no, cudl se vende mejor, en cuales se necesitan campafias de promocion, etc.

En resumen, su ventaja competitiva es estar con el pequefio comerciante para después

transmitir su sentir al fabricante; de esta forma, al hacer alguien mas este trabajo, ForteX no fiene
nada que hacer.
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5.3.5 PRODUCTOS DE CONSUMO MASIVO
Siempre, Coca-Cola FEMSA

Siendo franquicia de una de las embotelladoras mas grandes del mundo, FEMSA tiene la tarea
de producir y comercializar, de acuerdo con estandares internacionales, refrescos y agua
embotellada dentro de la Zona Metropolitana del Valle de México, Oaxaca, Tabasco, Chiapas y
Buenos Aires, Argentina. Sus productos abarcan las famosisimas marcas: Coca-Cola, Fanta,
Sprite, Delaware Punch, Freska y el agua Ciel.

Su portal en internet indica que diariamente reparten un promedic de 2 millones de cajas
unidad a 3, 452,000 detallistas que atienden a una poebiacién de mas de 39 millones de personas

De acuerdo con la firma, el conocido cliché “Coca llega hasta las rancherias” es la frase que
mejor expresa su principal diferencia con respecto a sus competidores: su fuerza de penetrac:on en
el mercado detallista. Esta caracteristica desde luego que esta apoyada en sus operaciones
logfsticas, sin embargo también habra que hacer mencién a su impresionante sistema de preventa.

En ;este sentido, un ejercito de vendedores sale diariamente para cubrir a una parte de sus
150, 000 clientes existentes en la ZMVM, estas personas a parte de levantarles el pedido que se
surlira al dia ‘siguiente, les ofrecen descuentos y diversos materiales promocionales como
refrigeradores o toldes gque inclusive redundaran en publicidad para Coca-Cola. '

Otro rasgo que da una buena idea de la fuerza de ventas de FEMSA es que en gran promedio
en la ZMVM un comercio detallista es visitado 2.3 veces por semana por su vendedor en furno.

‘Ahora bien, hablando de las actividades que hacen gue los productos lleguen fodos los dias a
los distribuidores comerciales (figura 5.5) se pueden mencionar ciertas caracteristicas generales de
su esquema de operacion.

FEMSA cuenta con seis plantas productoras en la Republica Mexicana, ias cuales abastecen a
algunos Estados y a la ZMVM; las bebidas se transportan hacia 18 centros de distribucién que a su
vez tienen dividido el territorio geografico de acuerdo con su area de influencia.

Estos ceniros de distribucion sirven de enlace entre las plantas productoras y el cliente final,
léanse estos uGltimos como: centros comerciales, restaurantes, torterias, escuelas, puestos
ambuiantes y maquinas expendedoras. Cada uno de estos centros esta gestionado de tal modo
gue diariamente por la mafiana ilegan vehiculos de gran capacidad desde las plantas productoras
para abastecer las diferentes bebidas, posteriormente gente capacitada en las operaciones en
bedega realizara una ruptura de la carga y se consolidara nuevamente el pedido ahora con una
légica de distribucion urbana o interurbana.

A la vez que esto ocurre, miles de choferes se encuentran repartiendo y cobrando los
productos en los diferentes puntos de venta; de acuerdo con FEMSA cada centro de distribucion
tiene en promedio bruto 60 rutas, esto es, 60 diferentes recorridos que abarcan el total de clientes
que comprenden el area de influencia del centro de distribucion. Cabe enfatizar que como
promedio esta cifra puede variar dependiendo de la complejidad vial de Ia zona, de la densidad de
poblacion y de la época del afio entre otros factores.

Todo lo anterior comprende lo referente al flujo de los productos en si, sin embargo también
habra que hacer mencion del flujo de informacién que diariamente gestiona FEMSA. Ya se hablo
en parrafos anteriores de la importante fuerza de ventas que tiene la compafiia y es en ella donde
radica precisamente su capacidad de contacto con el cliente final, con el generador de Ia
informacion.
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El vendedor diariamente esta alrededor de las 9:00 a.m. en el primer punto de venta del dia,
levanta el pedido y lo envia por medios electrénicos a una oficina central donde se cenfralizan
todos los pedidos y con base en esta informacion y datos historicos se procedera a enviar una
solicitud a la planta de produccion de la zona correspondiente para que esta a su vez surta al
centro de distribucidn; pero no sélo esa clase de informacion maneja el vendedor, su presencia es
importante porgue conoce la zona en la que se mueve y esta al pendiente de los nuevos locales
que se abren y son susceptibles de consumo, esta informacion también la utiliza la oficina central
no solo para dar de alta un punto de venta sino para modificar la rutas trazadas y asi evitar
confusiongs entre los centros de distribucion; pero quiza la inforracion mas valiosa es la referente
a la penetracién de un producto en una localidad o una temporada lo que va mas allda de una
gestion logistica y ofrece parémetros para replantear estrategias empresariales.

"

Figura 5.5

Ahora bien, este caso de estudio otorga informacion importante al proyecto que ocupa este
documento, la razon se debe a que FEMSA modifica su esquema de distribucion cuando de dreas
urbanas de dn‘:c:l acceso y movilidad se trata.

aneramente hay que definir cuales son esas areas urbanas, para FEMSA la zona que
comprende Av. Insurgentes Centro, Eje 1 Norte, Anilio de Circunvalacion y Fray Servando Teresa
de Mier ha merecido un trato especial debido a que es el corazon de la Ciudad de México, y esto
representa una altisima poblacion flotante’ combinada con una traza urbana inadecuada para
vehiculos gran capacidad.

Por esto, la firma ha decido cambiar su esquema de operacion y en vez de que los productos
salgan de ia planta productora y fleguen a un ceniro de distribucion, la firma decidio enviarlos a lo
que ellos llaman “minibodegas”, de estas instalaciones existen cuairo para abastecer a la zona
centro de la ciudad: Marsella {ubicada en la Zona Rosa), Rep. de Costa Rica, Fray Servando y
Garibaldi (jtodas ellas ubicadas en el CHCM!).

FEMSA manifestd que diche cambio en el esquema de operacion obedecié primeramente a

razones de rentabilidad y optimizacion, seguido de una politica de cuidado al medio ambiente, ya
que de estas “minibodegas” salen vehiculos eléctricos que realizan el reparto entre sus clientes. .
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Ahondando mas acerca de estas “minibodegas” puede decirse gue su ubicacién no obedece a
criterios de ubicacion esiratégica en si, sino a la disponibilidad de predios en la Delegacion
Cuauhtémoc, es decir, evidentemente se buscaron locales que estuvieran cerca de sus centros de
consumo perg una vez localizados ia firma tuvo que adaptarse a las condiciones de predicy ho ala
inversa como debiera suceder, esto dltimo se refleja en el hecho de que en las cuatro
‘minibodegas” las operaciones de almacenaje y ruptura de carga se realizan utilizando
principalmente fuerza muscular.

A grandes rasgos, el esquema de distribucion fisica de FEMSA en el CHCM comprende:

o desde 1996}
Ibs (‘1 350 kgs)

omo cobrador
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Coca-Cola FEMSA, su problematica en el CHCM

A primera vista, y tomando en cuenta el uso de minibodegas y vehiculos eléctricos en el
esquema de distribucion fisica de FEMSA, podria pensarse que muchos de los problemas que
padecen otras empresas en el CHCM se aminoran o francamente desaparecen, pero esto no es
asi, ;.

De acuerdo con la firma, su negocio en el centro historico sigue siendo rentable pero sus
indicadores internos estan por debajo de fa media, esto se debe a mlltiples factores dentro de los
cuales FEMSA reconoce:

» El hecho que gran parte de sus clientes (bares, restaurantes, cantinas y tiendas de
abarrotes) abran sus locales después de las 9:00 am. hace que la distribucion de sus
productos se Heve a cabo en un horario en el cual la congestion vehicular hace que los
tiempos en ruta sean mas largos y el desgaste para los chéferes mayor.

+« Ei problema anterior también conduce a que los lugares para estacionarse en via publica
sean muy escasos a esas horas, la cuestion a resaltar es que a pesar de estacionarse en
ocasiones en doble fila, el hecho de utilizar un vehiculo eléctrico parece gue mantiene a los
policias a raya, ya que la firma manifesto no tener ningln problema con las “gratificaciones”.

e« El mismo esquema de distribucion seguido por FEMSA hace que padezcan algunas de sus
propias medidas, por ejempio, en ruta s6lo va una perscna gue funge como chofer y como
cobrador, esto ha acarreado que cuando esta persona esta por finalizar su ruta, y ya con
algunos miles de pesos en la bolsa, sean asaltados sufriendo un severo revés.

« FEn este mismo sentido, los problemas de congestion y Ia falta de estacionamiento no séio la
padecen mientras distribuyen sus bebidas, ya que sea ha vuelto una practica comun el que
en los primeros puntos de venta el distribuidor comercial no pague en el momento mismo de
la entrega, sino que le pide al chofer gue en tanto “se repone” vaya a otros locales y ya por la

TrSIS CON
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tarde regrese a cobrar, esto evidentemente hace los recorridos mas intrincados y en un
momento dado mas peligrosos.

= Llas caracteristicas del mercado de FEMSA hace que sus operaciones se concentren en
algunos dias de la semana, en el caso del viernes porque sus clientes necesitan mayor
cantidad de producto para preparase para el fin de semana y el Lunes para reponer su stock
y comenzar bien la venta; todo esto acarrea que estos dias sean los de mayor carga de
trabajo, situacion que se ve profundamente agravada porque la firma considera que Lunes y
Viernes son los dias de mayor caos en la regién.

« Por otra parte, FEMSA en un principio adopto el uso de pequefios vehiculos eléctricos con la
finalidad de optimizar los recorridos en Ja zona centro de la ciudad, sin embargo, su
utilizacién en el CHCM en algunas ocasiones no les representa mayor ventaja, ya que, segln
comentan, debido a la congestion vial no existe el suficiente espacio para que el vehiculo
puede moverse de forma agil.

» Por itimo, la compaiiia también se ve afectada por las marchas y plantones que se dan cita
en el CHCM, cuando esto ocurre, y la manifestacion es seria, FEMSA a optado por no
entregar nada ese dia y los pedidos entregarlos al dia siguiente junto con el del dia
correspondiente, lo que implica una carga enorme de trabajo, © en un momento dado recorrer
todos los pedidos un dia.

Coca-Cola FEMSA, su visién

Al ser cuestionados acerca de contratar a una empresa para que realice la distribucion fisica
de sus mercancias en areas de la Ciudad de México de dificil acceso y movilidad, FEMSA como
empresa moderna manifestd no tener ningin empacho en hacerlo, sin embargo, su percepcion es
que a la fecha no existe ninguna compafiia que les proporcione el nivel de servicio ni la
confiabilidad que ellos requieren para confiarles la marca Coca-Cola.

En lugar de tercerizar sus operaciones FEMSA apuesta por una parte, a que las instituciones
logren un rescate eficaz del Centro Histérico y mediante la puesta en orden de la zona existan
condiciones viales mas favorables, y por la ofra a generar ideas propias que conduzcan a la
optimizacién de [a distribucion fisica de sus mercancias.

" TES GO |
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Con el carifio de siempre, Grupo BIMBO

Sin duda, hoy en dia grupo BIMBO es una de las empresas panificadoras mas importantes a
nivel mundial, su volumen de ventas y produccién, ademas de su posicionamiento de marca,
hacen que sea la empresa lider en México y en el resto de Latinoamérica. Con presencia en 16
paises en America y Europa, cuenta con mas de 750 productos (pan empacado, pasteleria de tipo
casero, galletas, dulces, chocolates, botanas dulces ¥y saladas, tortillas de malz y de harina de
trigo, tostadas, cajeta, pastas, comida procesada, maquinaria y articulos de plastico) y 90 marcas.

En México, BIMBO es conocido por comercializar marcas que resultan muy familiares: las
lineas de pan BIMBO y Tia Rosa, los pastefitos Marinela y Wonder, las gailetas Suandy y Lara, las
botanas Barcel, los dulces Ricolino, la cajeta Coronado y las tortillas Milpa Real.

La mision de fa firma consiste en elaborar y comercializar productos alimenticios, desarrollando
el valor de sus marcas, comprometiéndose a ser una empresa altamente productiva, innovadora,
competitiva y lider en el mercado mundial. Con respecto a la diferencia con sus competidores Ja
firma manifiesta que esta se debe a la variedad de sus productos, a su preocupacion permanente
por la calidad y la frescura de estos y finaimente a su personal.

Lo anterior se hace patente cuando se hecha un vistazo a la infraestructura con la que
cuentan:

Grupo Bimbo a nivel mundial es conformado por 76 plantas y 5 comercializadoras, 44 de estas
plantas se localizan en la Republica Mexicana;, en cuanto a Latinoamérica, la firma tiene
operaciones en doce paises, por medio de dieciséis plantas distribuidas en nueve naciones. En
Nicaragua, Honduras y Uruguay solo hay agencias de distribucion. Para el caso de la Union
Americana, se cuenta con 14 plantas: 13 de panificacion y tortillas y un molino de maiz.

En Europa, BIMBO tiene presencia mediante una empresa dulcera en Alemania, llamada Park
Lane, la cual recientemente adquirid con dos plantas (una en Austria y ofra en la Republica Checa).
Adicionalmente, el Grupo cuenta con una comercializadora en el Estado de México y otra en
Florida, Estados Unidos.

Ei Grupo cuenta ademas con cerca de 480 centros de distribucion y ia red de distribucion mas
extensa del pais y una de las mas grandes de! continente americanc, con un promedio de 21 mil
rutas-y una fiotilla aproximada de 23 mil unidades, lo que permite Iiegar diariamente a cerca de 550
mil puntos de venta localizados en América Latina, Europa y Estados Unidos.

Tabla 5.2, Niimero de plantas BIMBO a nivel mundial

Plantas Grupo BIMBO N°
Organizacion BIMBO 24
Organizacion Marinela 8
Organizacion Barcel 4
Organizacion Ricolino 5
Otras plantas (metalmec) 3
Total de Plantas en México 44
Organizacion Latinoamérica 16
BIVBO Bakeries USA 14
Ricolino 2
Total de Plantas en el extranjero 32
Total de Plantas 76

Fuente: www.grupobimbo.com
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Por los datos anteriores se puede deducir que el departamento de logistica resulta de suma
importancia dentro de la organizacion; de acuerdo con los entrevistados, la direccion de logistica se
encarga de la localizacién de proveedores, la manufactura del producto, el traslado del producto
terminado y su respectiva comercializacion.

Ahora bien, hablando de las actividades que hacen que los productos lleguen todos los dias a
los distribuidores comerciales se pueden mencionar cierfas caracteristicas generales de su
esquema de operacion,

El proceso comienza con sus proveedores {en SuU gran mayoria nacionales, salvo
importaciones ocasionales de harina, frigo y algunos conservadores), a estos, las plantas de
fabricacion de BIMBO les solicitan materia prima en funcion de sus datos histéricos y Ias
expectativas de venta para el periodo en cuestion.

Cabe aclarar que estas plantas estan ubicadas estratégicamente cerca de los diversos
proveedores, lo que habla de una relacion fuerte y de muchos afios con ellos, asi como en funcion
de las caracteristicas de los mercados regionales y estatales de ios que se trate.

T_z-zbla 5.3

Plantas de fabricacion de BIMBO en la ZMVM
Organizacion BIMBO
Panificacion BIMBO Azcapotzalco

Ubicacion

DF.

Panificacion BIMBO Santa Maria Insurgentes

D.F.

Pan del hogar (Cuautitlan)

Cuautitlan Edo. Mex.

Pan del hogar {Panfitlan)

Pantitlan Edo. Mex.

Continental de alimentos

D.F,

Bimbo Toluca

Toluca Edo. Mex.

Tia Rosa

i Toluca Edo. Mex.

Organizacion Marinela

Galletas Lara

D.F.

Productos Marinela

D.F

Suandy de México

Lerma Edo. Mex

Organizacion Barcel

Barce! de México

Toluca Edo Mex

Pastas Cora

Naucalpan Edo. Mex

‘Organizacion Ricolino

Ricaolino D.F.
Oftras plantas
Maguindal S.A. de C. A D.F.

Moldes y exhibidores

Lerma Edo. Mex,

Proarce S.A. de C.V,

Naucalpan Edo. Mex.

Fuente: www.grupchimbo. com

Una vez que los diferentes productos estén listos, estos se trasiadan en camiones de gran
tonelaje hacia centros de distribucién ubicados cerca de las grandes areas de consumo del pais, es
decir, grandes ciudades, ciudades medianas y regiones que aglutinen varios poblados pequefios.

Estos centros de distribucion (60 tan solo en el Distrito Federal) sirven de enlace entre las
plantas productoras y el cliente final, siendo estos Ultimos: centros comerciales, restaurantes,
tsendatas” torterias, escuelas, puestos ambulantes, maquinas expendedoras, elc,

Otra caracleristica de estos centros es {ue su especializacion esta en funcién del mercado al
que abastece, por ejemplo, en los grandes centros de consumo se tiende a tener un centro de
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distribugion por marca, 10 gue no sucede en mercados mas pequefios, donde se consolidan varios
productos de distintas marcas en un sdlo lugar.

Ahora bien, los pedidos que el centro de distribucion le hace a las plantas productoras, al igual
que en el eslabdn anterior, estan en funcidn de una base de datos histérica, de las expectativas de
venta, de la época del ario (el ciclo escolar influye notablemente) y del fugar geogréfico.

En términos generales se puede decir que estas instalaciones y su gestion interna son muy
similares, independientemente de la linea de producto que se trate, ya que el manejo entre pan,
galletas, pastelillos y hotanas no diflere mucho entre si, debido a las similitudes de tamafio,
envoltura, embalaje y peso.

Cada uno de estos centros esta gestionado de tal modo que diariamente por la maiiana Hlegan
vehiculos de gran capacidad desde las plantas productoras para abastecer los diferentes
productos, esta operacién esta en funcion de la linea que se trate, BIMBO manifiesta que el
abastecimiento de pan se realiza a diario, mientras que el de galletas cada tercer dia y el de
botanas con una frecuencia semanal, posteriormente gente capacitada en las operaciones en
bodega realizara una ruptura de la carga y se consolidara nuevamente el pedido ahora con una
lagica de distribucidn urbana o interurbana.

Con respecto al eslabon siguiente, el cual llega al cliente final, resulta de suma importancia el
personal que transportara el producto terminado, ya que este fungird como chofer, vendedor,
comisionista y responsable del producto, lo cual significa que serd el punto de enlace entre el
mercado y la firma, sera el nervio sensible que captara el producto que funciona, el que no, las
variaciones del mercado en tiempo y lugar, asi como fa proyeccion de la demanda,

En cada centro de distribucion existe un supervisor, el cual establece las rutas de cada chofer-
vendedor (con cietta flexibilidad para que el chofer descubra nuevos puntos de venta), con el fin de
evitar los traslapes; de acuerdo con los entrevistados, se puede decir que a nivel nacional manejan
un rango que va desde 150 rutas. en el centro de distribucion con mayores operaciones, hasta 20
rutas en una reqion pequerfia.

Otro dato importante es que a pesar de que el chofer es el responsable del producto,. el no
escoge la cantidad que de éste debera de transportar, esto se asigna a través del comportamiento
historico de la demanda de vendedores detallistas, es decir, es una cantidad impuesta que &l
chofer debe vender. .

Cabe aclarar que no en todos ios casos esto es asi, la firma diferencia lo que es su mercado
detallista (tienditas) con Jo que es su mercado mas consolidado (tiendas de conveniencia, centros
comerciales), en el primero, BIMBO estima la demanda de acuerdo con su base de datos, en el
segundo caso, si se levanta un pedido con antelacion para surtirlo posteriormente en el punto de
venta. Con relacion a este punto la firma calcula que 80% de su mercado es de comercios
detallistas mientras gue el restante 20% es de comercios consolidados medio mayoristas.

Con respecto a sus vehiculos, BIMBO menciona que estos estén acondicionados para los
movimientos de carga y descarga urbana con una caja seca de 2.40m de ancho y con jaulas para
depositar charolas, aunado a lo anterior, la firma varia el tipo de unidad dependiendo de fa zona
urbana que se trate:

Tractocamion.- para viajes foraneos

Camion de 3.5 tons {con gas como combustible).- para zonas periféricas

Camibn de una fonelada (con gas como combustible).- para zonas urbanas en general
Vehiculo eléctrico.- para zonas urbanas de dificil acceso (CHCM)
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A pesar de su impresionante flota (20,000 unidades en el pais), la firma menciona que en
temporadas altas en ocasiones se recurre a la subcontratacidn de vehiculos para mantener
constanie 1a penetracion de los producios en el mercado.

Ahora bien, una vez que el chofer-vendedor se encuentra en el punto de venta se levanta el
pedido y se abastece al instante cuidando de colocar el producto mas viejo en una posicion de
salida inmediata (hasta delante de la géndola). En cualquier caso el chofer-vendedor tiens la
responsabilidad de iniciar el flujo de informacién y entregar sus resultados al centro de distribucion,
que a su vez llegara a las plantas productoras para replantear los pedidos futuros.

Evidentemente el producto que caduca ¢ que esta a punto de hacerlo tiene que tener ofro
destino diferente al del el bote de basura, en este caso el vendedor retira el producto “fric” (como
ellos lo catalogan) del aparador para llevarlo ya sea a una esquinag, donde con el vehiculo a puertas
abiertas y auxiliado por un aitavoz informe: “un delicioso paguete con 10 Gansitos, 15 Chocoroles y
6 Napolitanos al extraordinario precio de diez pesos”, o de regreso al centro de distribucion donde
con un proceso de logistica inversa termine siendo forraje para ganado.

Cabe aclarar que en todo este proceso y en cuanto a las grandes ciudades se refiere, los
procesos logisticos de distribucion de mercancias se llevan a cabo por Grupo BIMBO separando
las unidades de negocio, esto es, el vehiculo que tiene ia publicidad de Barcel sélo repartird
productos Barcel, el que tiene publicidad de Marinela sélo repartira productos de Marinela; ante el
cuestionamiento del por qué esto es asi (a pesar de que las diferentes lineas de producto tienen
una légica de distribucién semejante) la respuesta se encaminé a los ciclos de vida de cada linea
de producto, por ejemplo ! pan blanco tiene un ciclo de vida de tres dias, a diferencia de las
galletas y botanas que su ciclo es mayor, por o tanto el integrar esta variedad de productos en un
mismo vehiculo provoca trastornos en la fogistica de distribucion fisica.

Sin embargo, este esquema tiene sus contadas excepciones en lo que ellos Haman "rutas
montadas”, en las cuales 2 hombres en un mismo vehiculo distribuyen 2 marcas distintas cuando
-las condiciones del mercado asi lo permiten.

Por otra parte, en cuanto al esquema de operacidén de Grupo BIMBO en el CHCM se tiene:
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- Vehiculo eléctrico

Capacidad de peso: 3000 Ibs (1 350 kg
"~ Modificado con una caja asera’ que
apste de charolas N

PO
e del CHCM es attisima, existe una gran
concentracion de detallistas y la p 'netrac:én [ n ia zona
rga prestzg[o

Grupo BIMBO, su problematica en el CHCM

De acuerdo con BIMBO, en esta zona Se concentran todos los problemas que se pueden
presentar en la distribucion fisica de mercancias en cualquier ciudad del mundo, y pese a que sus
indicadores siguen mostrando rentabilidad, 1a firma considera que esto se debe a una poblacidn
flotante que consume mucho, y no ha una optimizacién en sus operaciones.

Dentro de los problemas mas graves y mas comunes en el CHCM BIMBO reconoce:

e La congestion vial, que de acuerdo con sus calculos le ha representado a la firma de 8a 3y
media horas perdidas en horas hombre,
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» La inseguridad, dado que sus chéferes son también cobradores esto genera que al final del
dia en cada vehiculo se tenga una cantidad importante de dinero, misma que hace las
delicias de los ladrones.

*« Su mismo esquema de operacion hace que la distribucion fisica de sus productos se realice
en un horario en el cual hay una canfidad importante de vehiculos estacionados en via
publica, esto genera que los chéferes no tengan lugar para estacionarse y recurran a la
dobile fila, lo que a su vez acarrea la ya consabida gratificacion a los policias en turno, esto en
si_no perjudica a BIMBO sino a sus choferes, ya que como comisionistas y responsables del
producto ia "mordida” o la multa sale directamente de sus bolsilios.

e En cuanto a las manifestaciones ptblicas, la firma reconoce en ellas uno de sus problemas
mas graves, ya que cuando suceden, definitivamente posponen cualquier entrega en la zona
dejandola para el dia siguiente y con un dia menos de vida en anaquel.

Por otra parle, al ser cuestionados sobre la alternativa de subcontratar el servicio de
distribucion fisica en el CHCM, la firma respondié en primera instancia esa medida podria acarrear
una reduccion en sus costos, sin embargo dudan mucho que una empresa les pueda garantizar la
frescura de todos sus productos y, sobre todo, la penefracién en todos los puntos de venia
registrados y los que se vayan abriendo.

Otro punto que le genera reticencia a la firma en cuanto a la subcontratacion de sus servicios,
es el manejo de los ciclos de vida de sus productos, ya que si este ha sido un factor determinante
para que ellos mismos no mezclen las diferentes logicas de distribucion fisica, seria dificil que una
empresa sin un background adecuado pudiera otorgarles un servicio competitivo y econémico.

A lo gue le apuesta BIMBO en el futuro es que las autoridades del Distrito Federal puedan
llevar @ cabo acciones determinantes para el rescate del CHCM, mientras tanto ellos seguiran
apoyando a las autoridades ufilizando nuevas tecnologias en vehiculos, como la utilizacion de
combustibles alternos, y optimizando sus operaciones, para que en la medida de lo posible la vida
en el centro historico sea mas llevadera,

Sabritas, jalimentos divertidos!

PepsiCo es una de las empresas mas grandes del mundo en lo que a bebidas y botanas se
refiere, esta formada a nivel mundial por otras empresas como: Pepsicola, Frito Lay y Tropicana.
Agui en Mexico esta compafia esta integrada por Sabritas, Allegro International (Sonric’s,
Douglas, Milch, Fresqui-Bon, Cadbury y Chupa Chups), Pepsicola Mexicana y Gamesa.

Dada la amplitud de la firma, esta investigacion se centré en lo que se considerd una de las
marcas mas representativas y con mayor tradicién en el pais: Sabritas. Por las condiciones en las
que se desarrofio esta entrevista cuando se considere necesario se hara ailguna referencia a
alguna ofra linea de productos, en concreto Allegro.

Dentro de los productos que comercializa Sabritas se encuentran las ya clasicas Papas
Sabritas, los viscerales y cosmogdnicos Doritos, asl como los renombrados Ruffles y Cheetos.

La mision de Sabritas contempla una innovacion constante, el mejor servicio al cliente y una
distribucion universal, esto Gitimo lo enfatizan mencionando que Sabritas es la compafiia nimero
uno dado que cuenta con “presencia totat en cada punto de venta y estando presentes en cualguier
poblacion donde haya gente”, dicho en cifras, la firma cuenta con una fuerza de distribucion
integrada por 9,000 camionetas que visitan a mas de 600,000 clientes a la semana en todo el pais.
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Actuaimente la empresa cuenta con seis plantas productoras de botanas (Mexicali, Cd.
Obregon, Saltillo, Guadalajara, Veracruz y Distrito Federal) con las cuales se abastece al pais y a
algunas zonas de Centroamérica y el Caribe.

Concretamente, y por lo que respecta la Distrito Federal, de la planta productora de salados
correspondiente salen las botanas hacia once centros de distribucion repartidos en esta zona,

. Estos centros de distribucién sirven de enlace entre las plantas productoras y el cliente final,

siendo estos dltimos: centros comerciales, tiendas de conveniencia, “tienditas”, restaurantes y
cafeterias. Cada uno de estos centros esta gestionado de tal modo que diariamente y hasta
alrededor de las 2:00 p.m,, llegan vehiculos de gran capacidad desde las plantas productoras para
abastecer las diferentes botanas.

Esto Gitimo es posible ya que, de acuerdo con los entrevistados, estos centros de distribucion
estan construidos, o adaptados, de forma que los camiones de gran tonelaje puedan realizar sus
operaciones de descarga sin problemas.

Una vez que los productos se encuentran en bodega, estos se almacenan en una pequena
area siguiendo el paradigma del tamario de la caja y del producto que se trate.

Mientras esto ocurre, los choferes se encuentran levantando y surtiendo los pedidos en los
diferentes puntos de venta, esto es, el chofer llega a una “tiendita” y le pregunta al encargado
cuanto y de qué producte desea, en ese mismo momento le surte el pedido, acomodéndolo en las
gondolas propias de Sabritas (previamente obsequiadas por la empresa), cuidando que el producto
mas viejo sea el mas accesible para una venta inmediata, asi como acomodéandolo de acuerdo con
un patron de exhibicion de la empresa (Papas Sabritas, Ruffles y Cheetos arriba, Rancheritos,
Palomitas en la parte inferior).

El chofer-vendedor-comisionista colocara el pago en una caja de seguridad, a la cual no tiene
acceso, y proseguira con su ruta hasta regresar al centro de distribucion donde se reabastecerd
para el dia siguiente.

Esto ditime se realiza de una forma no muy tecnificada, el chofer escoge su producto del
almacén con base en su experiencia y su feeling hacia los clientes que visitara al dia siguiente,
hace una remision con los productos que integran su pedido, el almacenista da de baja esas
botanas y el chofer mismo acomodara las cajas en su vehiculo, haciendo un hueco en las cajas de
cartdn para gue sepa de que producto se trata, de modo que todo este listo para la mafiana
siguiente.

Cabe aciarar que estos centros de distribucion también son utilizades por la subsidiaria de
PepsiCo en México: Allegro International, y segun los entrevistados aunque los procesos de
distribucion son idénticos, jamas se mezclan, es decir, los productos dulces vienen desde una
planta productora propia, se almacenan aparte y existe personal y vehiculos exclusivos de Allegro
que realizan la distribucion fisica de sus productos.
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Fuente: Elaboracidn propia con informacion de la empresa.

Por lo que respecta al flujo de informacién, este se genera por los choferes-vendedores
quienes con base en su experiencia y resultados informan al centro de distribucidn, ahi el personal
de operaciones sintetiza la informacion y la envia a las plantas productoras, donde se alimenta su
base de datos histérica y sus proyecciones de venta para que con ese criterio se envié una
determinada cantidad de producto a los diferentes centros de distribucion.

Ahora bien, por lo que a la zona centro de la ciudad se refiere, Sabritas ha optado por
diferenciar esta zona del resto con consideraciones especiales que responden a la alta poblacién
flotante, a la congestion vial y a las restricciones en las operaciones de carga y descarga de la
zona.

Primeramente hay que definir cual es esa area, para la firma el territorio que comprende Eje 1
Norte, Av. Insurgentes, Av. Chapultepec, Av. Cuauhtémoc, Av. Central, Congreso de la Union y de
nuevo Eje 1 Norte es una zona, que aunque pequefa, ha merecido contar con centro de
distribucion propio.

Ubicado en un predio cualquiera de Avenida Chapuitepec, se encuenira el centro encargado

de abastecer a todo el Centro Historico de la Ciudad de México, donde se tiene la particularidad de
tener entre su flota vehiculos electricos de carga para tal efecto.
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Figura 5.7. Croquis de planta del centro de distribucién Sabritas para el centro de la ciudad

Berviclos
preventivos
¥ paralos
vehiculos

-Fuente: Elaboraciér_u propia.

Ahondando mas acerca de este centro, puede decirse que su establecimiento cbedece a
criterios de ubicacion estratégica, pero habra que aclarar que aun asi sus dimensiones son
reducidas {aproximadamente 35 metros de frente por 50 de profund:dad) por lo que infernamente
sus operaciones. se hacen con la ayuda de un montacargas y principalmente fuerza muscular,
aunque ewdentemente esto no es mayor problema considerando el peso de una caja de frlturas

A grandes rasgos ef esquema de distrlbumén fassca de Sabntas en eI CHCM comprende

Observaciones
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e la distribucién
mercanc:as enel CHCM

Sabritas, su problematica en el CHCM

Resulta interesante notar que ante el cuesticnamiento de este punto, el personal de oficina
mencionaba problemas comunes y hasta cierto punto inherentes a toda area urbana, en cambio los
choferes detallaban méas sus problemas, esto evidentemente se debe a que ellos son los que los
padecen directamente, perc no puede pasarse un detalle por alto, y es que al ser choferes,
vendedores y comisionistas, la compafiia les otorga una libertad tanto para integrar sus pedidos
como para “hacer hasta lo imposible” por entregarlos, es decir, el chofer tiene el deber de resolver
los problemas que se le presentan porque su comision va en juego.
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Es interesante mencionar este punto, porque con este esquema se pierde un poco la
sensibilidad del departamento de logistica hacia lo que sucede en las calles, ya que al resolver los
problemas los choferes en el momento mismo, dificiimente la informacion relativa a los tiempos
muerios, las marchas y plantones, y horarios de entrega en dias y meses de maxima demanda es
procesada para plantear estrategias en el futuro.

En fin, los entrevistados se refirieron a los problemas que cominmente padecen en el CHCM
enfocandose en:

*  Elhecho que gran barte de sus clientes abran sus locales después de las 9:00 a.m. hace gue
la distribucion de sus productos se lleve a cabo en un horario en el cual la congestion
vehicular hace que los tiempos en ruta sean mas largos y el desgaste para los choferes
mayor.

« El problema anterior también conduce a que los lugares para estacionarse en via publica
sean muy escasos a esas horas, por lo que el personal de Sabritas recurre a dejar el vehiculo
en lugares prohibidos, esto Gltimo combinado con la gran densidad de clientes por calle, hace
que el chofer deje estacionado su vehiculo durante varios minutos, inclusive horas, lo que
evidentemente se traduce en una constante presion policiaca.

e En particular los choferes de vehiculos eléctricos se quejaron de la gran congestion vial
producida por los vendedores ambulantes que han invadido las calles, lo cual les genera gran
perdida de tiempo.

s Con respecto a los problemas imprevistos causados por marchas y planfones, los chéferes
aseguraron que aunque les representa una dificultad el cierre de calles, ellos tienen la
obligacién de solucionar ese contratiempo y frecuentemente recurren a la transportacion
manual de sus productos desde 6 o 7 cuadras del punto de venta,

o Las caracteristicas del mercado de Sabritas hace que sus operaciones se concentren los
sabados; esto acarrea que sean dias particularmente dificiles debido a la alta poblacion
flotante que asiste ai CHCM con fines de diversidn.

Otro punto a destacar es la compatibilidad de las operaciones entre Sabritas y Allegro, una
pregunta que se antoja interesante es la relativa a entregar ambas lineas de productos en un sélo
vehiculo, la respuesta por parte de la firma fue que esto no se puede hacer (en algin tiempo fue
asi) ya que “es una labor de venta diferente” y argumentaron su respuesta basandose en gue las
I6gicas de los productos son distintas debido al tamafio de las cajas y las envolturas; cuestion que
impactaria negativamente en ef manejo de los productos por parte de los choferes-vendedores.

Finaimente, Sabfitas hacia el futuro le apuesta a una decisién gubernamental para un rescate
eficaz del Centro Historico de la Ciudad de México, mientras tanto ellos seguiran tratando de
optimizar sus operaciones en todas partes de la Republica.

T 40 minutos despues en el mismo
Estacionados en segunda fila lugar
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5.3.6 PAPELERIAS
Papelerias Lozano Hnos., en medio del mercado

Esta es una empresa dedicada a la distribuciéon comercial de productos para artes graficas, es
decir, distintas clases de papeles y tintas aunado a un extenso surtido de productos miscelaneos.

Con 10 sucursales en el . F. y cinco de ellas en pleno CHCM se hace evidente la importancia
gue para ellos tiene esta zona, principalmente su sede en la esquina de Rep. de Cuba y Rep. de
Chile, en pleno barrio de Santo Domingo, donde tienen un mercado potencial de 5000 impresoras a
su airededor, a las cuales se les vende y se les entrega el material en su puertia.

be acuerdo con Lozano Hnos. sus ventas se clasifican segln a quien se dirigen: clientes en
mostrador, clientes por via telefénica y “grandes clientes”; en todos los casos los productos que se
proveeran seran de excelente calidad siendo los servicios de valor agregado: el de corte de papel y
el de entrega a domicilio.

Es de nofar que siendo el negocio “core” de la firma la venta de papel y tinta, tengan una
concepcion de la logistica como una herramienta competitiva de primer orden y esto en palabras
del -Director de Planeacion Logistica y Sistemas se debe a la bisqueda de un servicio de
excelencia al cliente siempre iratando de abatir los costos.

A grandes rasgos, el esquema de distribucion urbana que emplea Lozano Hnos. (figura 5.8)
comienza cuando cualquier cliente hace su pedido desde el mostrador o via telefénica (antes de
las 3 p.m.), se factura y posteriormente se revisa su existencia en la bodega correspondiente a la
sucursal, en caso de contar con los productos para integrar el pedido, este estara en disposicion de
entregarse al dia siguiente (si el cliente asi lo requiere), en caso contraric Lozano se comunicard a
alguna de sus dos bodegas centrales ubicadas en el Distrito Federal, en las colonias Obrera y
Pantitlan, para gue al dia siguiente en la sucursal les sea entregada la mercancia y al cabo de dos
dias de realizado el pedido, este se entregue en la pueria del cliente.

Figura 5.8

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la empresa. -

Lozano Hnos. recibe a sus 350 proveedores en sus bodegas centrales de la ZMVM, para lo
cual previamente se confirmaron sus stocks tienda por tienda y a raiz de esa revision se proceders
a realizar los pedidos con sus diversos proveedores. De acuerdo con la firma, los problemas mas
comunes en su abastecimiento giran en torno al espacio en sus bodegas y al horario con el que
sus proveedores arriban a estas, ya que pueden liegar en cualquier momento det dia.
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Una vez en bodega las diferentes mercancias son almacenadas segun el producto del que se
trate, es decir, se junta todo papel en un sdlo lugar y asi se hace también con las tintas, reglas,
borradores, cortadoras, etc.

Algo que caracteriza a las operaciones en bodega de Lozano Hnos., tanto en las sucursales
como en los almacenes centrales, es que siendo el papel el producto gue mayor demanda tiene y
por ende mayor espacio ocupa, sus movimientos son paletizados y las alturas de aimacenaje de
este producto son bajas, debido al gran peso que pueden alcanzar unas cuantas hojas apiladas.

Una vez en las bodegas centrales, la existencia va a ser controlada a través de un sistema de
computo con el cual se revisaran diariamente los faliantes y se haran vales de surtido con los que
se sohc:tarén nuevos pedidos a los proveedores. Esto mismo sucede en cada sucursal, cada una
cuenta con una direccién de operaciones la cual controlard sus stocks y realizara sus pedidos
diariamente a las bodegas centrales.

Ahora bien, en este caso en especifico la problematica de la distribucion fisica en el CHCM
viene por partida doble, por un lado se encuentra el abastecimiento hacia las sucursales y por el
otro la enfrega de la mercancia hacia el cliente final.

En primera instancia, los problemas del abastecimiento se han ido solucionando por ia
costumbre, es decir, al estar repitiendo constantemente un esquema dentro del cual ellos mismos
pueden controlar muchas variables los errores se van aminorando, por ejemplo: en la mafana se
apartan lugares en |a calle para que se estacionen sus vehiculos, los policias de la zona ya les son
conocidos y no andan entorpeciendo las operaciones, y tienen muy entrenada la carga y descarga
en su esquina de modo que no alteran tanto el transito peatonal,

A este respecio, Lozano Hnos. manifesté que su probiematica mas grave en la cadena de
transporte se centraba en el eslabén que va de la sucursal hacia el cliente final, en este sentido las
caracteristicas de su distribucion fisica en el CHCM son:

‘mercancias en el CHCM

cado potencial de 5000

tida que esta
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Papelerias Lozano Hnos., su problematica en el CHCM

Referente a los problemas que sufren dia a dia en el CHCM, la firma manifestd que dentro de
los mas graves se encuentran:

+ FEl hecho de que la mayorfa de sus clientes se encuentren dentro del mismo CHCM podria
parecer a primera vista una ventaja importante en cuanto a las distancias recorridas y al
ahorro de combustible, sin embargo aqui sale a la luz un nuevo factor: el tiempo que se tarda
el chofer en encontrar un lugar para estacionarse en ia via publica.

Si se considera que los productos a entregar son en su gran mayoria grandes atados de
papel que pueden ir en presentaciones desde tamafio carta hasta grandes hojas de 1.50 por
1.00 m, unidades de carga pesadas y delicadas en cualquier caso, entonces se infiere que la
entrega por medio de diablitos, a parte de tardada y peligrosa, no es la mas eficiente.

En este caso, el uso de un vehiculo proporcionara la ventaja de entregar tode el pedido en
un sélo viaje, sin embargo dadas las distancias tan cortas entre un cliente y otro, el factor de
retraso ya no sera el tiempo de recorrido entre dos puntos, sino encontrar estacionamiento
de una cuadra a ofra.
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Todo lo anterior, aunado a que las entregas se realizan fuera del marco legal existente,
redunda en contaminacion, por dejar el vehicule encendido o francamente dando vueltas a la
manzana, y en un desperdicio de recursos por la perdida de hora-hombre y hora-vehiculo.

s Aligual que en los casos de estudio anteriores, las marchas y plantones representan un serio
problema para la distribucion de los productos de Lozano Hnos.; de acuerdo con la empresa,
cuando una manifestacion se presenta, la Secretaria de Seguridad Publica cierra varias
calles por las que necesitan transitar y evidentemente esto implica un retraso en las entregas
programadas para ese dia; la situacion se complica cuando un pedido es urgente, de hecho
alguna vez dieron una mordida de $400.00 para que los dejaran entrar a una calle
acordonada y poder realizar desde ese punto las entregas programadas.

+ Ofro aspecto a destacar que traen las marchas y plantones es el desperdicio de recursos gue
se traduce en empleados parados y vehiculos estacionados; algunos célculos que realiz la
empresa en los dias que se presentaban estas manifestaciones arrojaron que sumadas todas
las unidades de entrega (vehiculos y personal) del CHCM se obtenlan 6 horas
desperdiciadas el dia de la manifestacion.

Papelerias L.ozano Hnos., su vision

~ Debido a los problemas que sufria Ia firma en cuanto a la distribucion fisica de sus mercancias
en el momento en que se realizo la entrevista para este estudio, Lozano Hnos. estaba negociando
con un operador logistico sus servicios de outsourcing en materia de transporte urbano para
dedicarse completamente a lo que realmente es su negocio: ias ventas.

Por ofra parte, la empresa manifesté que para que se pudiera resolver el problema del
transporte en general en el CHCM habia que atender dos condiciones sine qua non:

1. Elbloqueo de las cailes por parte del comercio ambulante.
2. El estacionamiento en via publica de vehiculos privados.

Como segundo pasp, Lozano Hnos. considera que el gobierno de la ciudad debe
comprometerse al rescate del CHCM a través de reglamentaciones en transporte gue abarquen
“vehiculos, sefializacion y operaciones de carga y descarga’.

Finalmente, y como idea propia, la empresa menciona que cada comerciante del ceniro
historico debe hacerse cargo de su banqueta, es decir, defenderia de ambulantes y no permitir el
- estacionamiento de  vehiculos que no sean los de sus clientes o los de sus proveedores.

Su local en Rep. de Cuba- Acceso a su bodega
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Papelerias Lozano Hnos., aspectos de su operacion

Unidades de manejo
- variables

‘Apartando espacio en la salida
' de su bodega

Consolidacién de
pedidos

Actividades de valor
agregado

Almacenaje de papel
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5.3.7 ABASTECIMIENTO A VINATERIAS.
United Distillers & Vintners, racionalizacién de clientes, racionalizacion de productos

. UDV es una empresa dedicada a {a importacion y comercializacion de bebidas alcohdlicas en
México;, para su operacion esta compafiia esta dividida en ofras dos firmas: importadora y
Distribuidora Inter, la cual se dedica a importar y comercializar ios diferentes productos; y
Operadora y Confroladora Intercontinental, que proporcicna los servicios logisticos para la
distribucion de las bebidas, una vez que éstas se encuentran en el pals.

Por la naturaleza de la. empresa, se hace evidentemente que la logistica juega un papel
preponderante en su organizacion, ya que ésta se encuentra presente desde los servicios de
importacién de sus bebidas de Europa a Mexico, hasta la llegada del producto a la puerta del
cliente final en la Ciudad de México, Monterrey, Guadalajara, Puebla y otras ciudades importantes.

_-Con respecto a su diferenciacion en el mercado, UDV manifiesta que ésta se encuentra en la
forma misma de como y a quien distribuyen dentro de! pals. Mientras que su competencia,
empresas mayores en tamario, distribuye a minoristas, medio mayoristas, bares y restaurantes;
UDV ha cambiado sus canales de distribucion enfocandolos exclusivamente a mayoristas y tiendas
de autoservicio.

‘Esta seleccin de clientes obviamente se refleja en sus operaciones; reduccién de personal y
de vehiculos, asf como la eliminacién de centros de distribucion para abastecer a otros Estados de
la Reptiblica, y esto ha redundado para la firma en estandares més altos de competltl\ndad ya que
se dedican a su negocio core: “importar y distribuir”.

Sln embargo, jcomo es que al reducir sus clientes han podido incrementar sus ganancias?, la
respuesta se encuentra en el comportamiento del mercado y en la naturaleza de la firma.

Por una parte hay que dejar claro que los productos de UDV son bebidas alcohélicas de alto
valor, y por la otra, hay que establecer que en el ambito etilico existe lo que se llama “producto
paralelo” y que son bebidas de contrabando, o peor adn, bebidas adulteradas que aparte de la
resaca olorgaran al catador una ceguera irreversible,

En este sentido, la competencia directa de UDV es este “producto paralelo” y no empresas
como Casa Cuervo o Tequila Herradura, gue si bien distribuyen bebidas alcohdlicas, estrictamente
‘sus productos son otros (no es lo mismo Tequila que Whisky) y que van dirigidos a un farget
d:ferente '

v ‘
Ahora hien, lo que en su momento hizo UDV fue cerrar sus canales de distribucion a clientes
que podrian recurrir a la compra de “producto paralelo”, es decir, restaurantes, bares y todo agquel
. minorista a quien no le interese recibir una factura por su compra; Esto ha permitido a UDV no
debilitar el prestigio de sus marcas y no caer en gastos de operacion innecesarios, al distribuir a
minoristas que solicitan cantidades minimas con el objeto de cubrir cantidades importantes de
bebidas ilegales 0 adulieradas ante operativos de la Procuraduria del Consumidor.

En resumen, esta racionalizacion de clientes a permitido a UDV optimizar sus operaciones, ya
que al reducir su cartera, se reducen recurses materiales y humanos dando pie a un servicio
personalizado al cliente que compra en cantidades importantes y que su prestigio va de la mano
con el de las marcas gue comercializa la firma.

‘Aunado a lo anterior, UDV también ha realizado lo que ellos llaman “racionalizacion de
productos”, este concepto surgié a través de una politica corporativa que se basa en la gestion de
actividades para crear valor al producto en cuestion (managing for adding), de dicha politica se
realizaron diversos estudios de utilidad de marca que arrojaron resultados interesantes.
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La firma enconird que de alrededor 220 productos® que manegjaban en ese momento, 20% de
ellos generaban 80% de la utilidad, y no solo eso, tres marcas generaban a su vez 80% de ese
80%, debido a esto UDV se enfocd a estas marcas aunadas a aquellas que complementaran su
portafolio.

De este modo, la racionalizacion de productos le han permitido a la firma optimizar sus
recursos haciendo que todos los esfuerzos de promocion, ventas v mercadotecnia se concentren
en aquellas bebidas con mejor aceptacion en el mercado.

Cabe aclarar que estos tipos de racionalizacién son posibles gracias a las caracteristicas del
mercado nacional para esos productos en especifico, condicion que no aplica necesariamente a
otros giros comerciales o a otras empresas distribuidoras.

Todo lo anterior es necesario entenderlo como antecedente, ya que estas estrategias han
integrado la gestidn logistica de la empresa dentro y fuera del pais.

Aeste respecto, el esquema logistico de operacion de UDV es a grandes rasgos el siguiente:

De los productos que comercializa la compafia el 100% son importados, debido a esto se tiene
un plan estratégico a 5 afos, en el cual se proyecta lo que se va a vender, comprar, gastar e
ingresar en ese periodo.

~ Ef afio en curso se congela y los pardamefros ahi contenidos se convierten en fa meta para ese
periodo, desde luego que esa informacion es validada con estudios de medicion de demanda y
" niveles de utilidad para obtener un equilibrio de combinacién de marcas y el umbral de utilidad
medida en funcion de las cajas vendidas.

Una vez con el pronostico de ventas obtenido se realiza un plan de compras a doce meses, los
datos contenidos en él sirven para colocar las ordenes de compra con los proveedores europeos;
dicho plan de se va renovando cada mes y cada fres meses se solicita un pedido, mismo que
Hlegara cuatro meses después. Con el objeto de estar preparados contra imprevistos UDV mantiene
un stock minimo correspondiente a su calculos de venta para dos meses.

Las bebidas llegan a Nuevo Laredo via Houston y de ahi son trasladadas por tierra a la Ciudad
de Meéxico, ante el cuestionamiento del porque no utilizar el puerto de Veracruz, la firma manifesto
gue uno de los criterios mas importantes que guia su gestion logistica es la seguridad, misma que
dicho puerto al dia de hoy no esta en condiciones de ofrecer.

De hecho, la firma no esta muy preccupada por economizar en procesos gue puedan arriesgar’
la seguridad con que son transportados sus productos, y comentan que al enconirarse en
estandares mundiales de gastos de operacion, 2 a 5% de'la venta anual, eso les da pie a analizar
cuidadosamente las alternativas que tienen para optimizar su cadena de valor. :

Una vez que ias bebidas se encuentran en la Civdad de México tienen dos destinos posibles
(figura 5.9): el centro de distribucién de UDV, ubicado en la colonia Ampliacién San Juan de
Aragon, o el aimacén fiscal, lo anterior depende de la categoria del producto de que se trate:
destilados o fermentados.

En el caso de los destilados (whisky o cognac), estos van a parar al almacén fiscal debido a
que la regulacion marca que solo en la frontera o este establecimiento se les puede colocar el
marbete oficial con el cual el producto puede ser comercializado. Después de haber hecho esto los
destilados se transportan hacia el centro de distribucion UDV.

*No hay que confundir "productos” con “marca”, por ejemplo, de {a marca Johnie Walker existen diferentes productos como
Etigueta Negra o Etiqueta Roja.
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Cabe aclarar que tambien para esta categoria de bebidas, la ley establece que sus respectivos
impuestos se pagaran posteriormente a la enajenacion del producto.

En cambio, en el caso de los fermentados (vino o champagne), estos van directamente al
centro de distribucién, previo pago de impuestos en la frontera del pais.

Fn ambos casos una vez que los producios se encuentran en almacén, todos reciben un
retrabajo que consiste en colocarles un sello de garantia y en algunas ocasiones hacer cambios de
presentacién como colocarios en latas, en empaques con copas, empagues de dos unidades u
otros cambios en funcion de las promociones existentes.

Ahora bien, dando por hecho gque existe producto en bodega, todos los dias salen vendedores
para levantar pedidos a sus respectivos clientes e ingresarlos a la oficina central, en caso que
estos pedidos entren antes de las 4:00 p.m. , si son de caracter metropolitano se surtiran al dia
siguiente, en caso de que su destino sea foraneo, las bebidas seran entregadas 48 horas después
de realizado el pedido.

Para las entregas metropolitanas, UDV manifestd que una practica que les ha evitado muchos
problemas ha sido avisarle por teléfono a sus clientes antes de realizar la entrega, e inclusive a
través de esa llamada ponerse de acuerdo en ia hora de la misma y asi evitar hacer cola con ofros

proveedores.

En el caso de las tiendas de autoservicio que operen con cruce de anden, ambas partes
acuerdan una cita en funcion de la disponibilidad del producto en UDV y de las operaciones del
centro de distribucion, si fa firma llegase tarde el dia acordado se haria acreedora a una multa y a
posponer la entrega para otra ocasion.

Fuente: Elaboracidn propta con informacion de la empresa.

Como ya se menciono anteriormente, al frabajar solo con mayoristas y autoservicios hace que
los puntos de entrega de UDV se reduzcan, y en el caso de las entregas foraneas permite que los
pedidos se centralicen en la Ciudad de México, ya que uno solo de estos pedidos, por lo general,
implica camiones completos que justifican su transportacion desde la capital.
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Ahora bien, tomando en cuenta que la firma le apuesta a una relacion a largo plazo con sus
clientes, su servicio de distribucién no termina con la entrega fisica de los productos, va mas alla
ofreciendo asesoria e inclusive fuerza de frabajo.

Un ejemplo de ello es cuando se presentan los grandes pedidos de temporada, Dia del Padre,
Navidad, Afno Nuevo, y sus clientes solicitan cantidades importantes para cubrir stocks,
expectativas de venta y productos para exhibicion; en estos casos ia firma comenta que ha llegado
a asesorar a sus clientes en operaciones en bodega e inclusive a enviar avanzadas con personal y
montacargas para hacer ellos mismos el almacenaje de las bebidas.

Otro aspecto de su servicio al cliente contempla cursos para manejo de anventanos Y CUrsos
referentes a la legislacién en materia de bebidas alcoholicas.

Por lo que respecta a la distribucion fisica de sus productos, UDV mencion’b que todos los dias

por la tarde se disefian las rutas que se cubriran- a la mafana siguiente, para esto se utiliza un
software cuyos resultados sirven como punto de partida, ya que ia ruta final considerara factores de
seguridad de la carga.

A este respecto, es importante sefialar algunas politicas de la firma:

» Por disposicion en las clausulas del contrato con su aseguradora, cuando el pedido es

“superior a 1000 cajas se recurre a los servicios de unidades blindadas y custodios para -

proteger ef envio.

+ Cuando el pedido es superior a las 300 cajas o a un millén de pesos, la empresa, por
decision propia, recume a los mismos servicios gue en el punto anterior,

s Cuando el pedido es superior a las 100 cajas o a $100,000.00 se utlhzaré un carro
custodio.

= En el caso de pedidos menores a 100 cajas, se arman parejas de camionetas para que
se vayan protegiendo entre ellas, esto es, la camioneta A va protegiendo a la B mientras
ésta realiza sus entregas importantes, para después intercambiar papeles.

« Bajo ninglun motivo se realizan entregas nocturnas, esto (ltimo debido a condiciones de
las aseguradoras y a critetio propio de la empresa.

En fin, una vez que la ruta esta definida, la flota, compuesta por 16 unidades (dos camiones y

el resto paneles, combis y vanettes), sale a las 7:00 a.m. para surlir los pedidos del dia.

Por lo que respecta a las operaciones en el CHCM, UDV asegur6 que la ruta que cubre esta
zona es la dnica en el pais en la que se toman en cuenia consideraciones especiales: tipo de
vehiculo, hora de liegada, nimero de cajas.

Agrandes rasgos, se puede hablar que la distribucion fisica de mercancias en ia zona de
estudlo contempia: _
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Aspectos de

Caracteristi

on vanables

Unidad de m

“Diablito”

Hora de liegada lazona 7:30 a &: 00 am.
Movinientos de descarga per punto. vanable de
15 mm.a1 hora : D

Ninguna

Espera para reéepc:_:én

Si sé!o en tempo das de maxima demanda yen
el caso de envio caudades iejanas

;.| En términos generales ' l0s puntos de venta ubicados en -
el CHCM no representan na gran parte de su volumen
| de venta total, sin em »“La Europea” es su cliente
. més lmportante mayor icluso que los autcservecms
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United Distillers & Vintners, su problematica en ef CHCM
UDV clasifico sus problemas en tres categorias:

Por una parte se encuentran las condiciones fisicas del area de estudio: calles con una
geometria inadecuada para el paso de vehiculos, vialidades atestadas de comercio ambulante y
peatones, asi como una congestion vial impresionante; todo esto traduciéndose en ineficiencia en
sus operaciones: tiempos muertos, desgaste de personal y equipo, desperdicio de combustible,
etc.

~Aunado a lo anterior, la firma opina que las restricciones legales en cuanto a operaciones de
carga y descarga en el CHCM surgen de una logica de comercio de mayoreo, donde se utilizan
grandes camiones empleando varias horas para entregar cantidades importantes de producto,
cuestion que no tiene nada que ver con la cadena de suministro a comercios de servicios, en otras
palabras, existe un marco juridico que no atiende & las empresas que tardan 15 minutos en
abastecerse de insumos.

Mezcla de las dos condiciones anteriores es la que resulta en lo que UDV califica de
“corruptelas”; evidentemente al conjugarse el marco juridico existente con la necesidad de la
empresa por estacionarse en frente de los puntos de venta para mayor seguridad, la resultante
sera un policia que ve en esta insuficiencia la oportunidad de obtener algun whisky de vez en
cuando.

Referente a las marchas y plantones, la compaiiia manifestd que esto no les representa un
problema en sus operaciones ya que consideraron que cuando estas manifestaciones se presentan
ellos ya se encuentran fuera del centro histérico.

United Distillers & Vintners, su vision

Para UDV mas alla de los problemas viales inherentes a toda ciudad y ia gestion logistica que
viene empujando para alcanzar mayores rangos de utilidad, se encuentran ias cuestiones relativas
a la seguridad pablica.

De acuerde con ellos, este problema esta modificando los paradigmas de la distribucion fisica
en la Ciudad de México; la confratacion por parte de distribuidores de custodios y camionetas
blindadas, gastos en blindaje de cabinas, aumento de primas de las aseguradoras, hace que al dia
de hoy las estrategias para optimizar la distribucion de mercancias entren en contradiccién con los
parametros de seguridad de la carga.

A este respecto, y como se ha podido observar en los parrafos anteriores, UDV es conciente
que muchas de sus operaciones no son lo suficientemente eficientes, sin embargo son:
completamente seguras.

Un ejemplo, puede ser gue cuando la firma fue cuestionada acerca de tercerizar sus
operaciones en el CHCM, respondi® que como empresa moderna no tienen el menor prejuicio en
estudiar la propuesta, pero sienfen que cualquiera que lo hiciera procederia con condiciones que
ellos no aprobarian, dicho de otro modo, quizé un operador logistico repartiria de noche sufriendo
algunos robos, UBV como empresa estaria cumpliendo con las clausulas del seguro al no hacer
entregas nocturnas, sin embargo, su producto es robado y como quiera que sea las primas
aumentan y las tienen que pagar, cuestion que descompone su mercado haciendo que las bebidas
repartidas en el CHCM resuiten las mas caras de su mercado.

En resumen, si optimizar sus operaciones implica una disminucion en seguridad, UDV prefiere
dejar de vender.
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5.3.8 APARATOS ELECTRONICOS
Electréonica Bistre, equipos de sonido en la calle mas barata de América

Esta empresa se dedica a la comercializacion de aparatos y accesorios electronicos
principalmente en todo lo que se refiere a equipos de sonido (modulares, bocinas, amplificadores,
disc-man, walk-man, microfonos), su ubicacion en Republica del Salvador, especializada en
electrénica, hace que los negocios ahi presentes estén acostumbrados a una competencia
- encarnizada; debido a esto los entrevistados comentan que sin lugar a dudas esta calle es la que
cuenta con los precios mas bajos de todo el continente, respaldando esta afirmacion con su
experiencia en ciudades estadounidenses.

Lo anterior también crea que el servicio al cliente sea una verdadera prioridad: “un cliente bien
atendido es un cliente que regresa, y aqui se le atiende igual al que compra una clavija o un
moduiar”,

A grandes rasgos, el esquema de abastecimiento de Bistre comienza todos los lunes cuando
por la mafiana se revisa el stock a través de un software que les indica la cantidad de producto en
almacén, la fecha de la Gltima compra y la fecha de la ditima venta; posteriormente y con base en
una experiencia de 40 afios los niveles de stock se analizan y se anotan todos aquellos productos
que va necesiten reabastecimiento para esa semana, por la tarde se les llama por teléfono a
algunos de sus proveedores, normalmente entre 8 y 10, para levantar los pedidos
corresporidientes.

Cabe aclarar que el resto de sus proveedores requeridos los visitan ese mismo dia o el martes
para formular Jas enfregas correspondientes y en su caso informarles de los nuevos modelos y los
nuevos productos.

Aunque a lo largo de la semana también se hacen algunas consultas sobre los niveles de
stock, estas sélo sirven para detectar cantidades minimas o inexistencias, es decir para pedidos de
emergencia, sin embargo se puede afirmar que oS pedidos de volumen se realizan siempre los
funes.

_ Hablando de sus proveedores Bistre comentd que cuentan con alrededor de 75 de elios,
siendo empresas muy diversas (imporiadores directos o simplemente distribuidores) vy de diferentes
tamanios, por ejemplo, algunas de ellas les abastecen pedidos de $800.00 mensuales y otras como
Sony o Aiwa les facturan entre $100,000.00 vy $400,000.00 en el mismo periodo.

Ahora bien, las diferencias entre sus proveedores no solo radican en su taimaﬁo, también
interviene el tipo de mercancia, el plazo de entrega, la existencia del producto en bodega y el
tamafio de flota vehicular que utilizan para Ia distribucion fisica.

A este respecto Bistre manifestd que en todos los casos su negocio ha estado limitado a las
condiciones de entrega de los distintos proveedores; aunque la mayoria de ellos les entregan de
uno a tres dias después de conformado el pedido, nunca faltan situaciones en las que no haya
suficientes existencias, que no circulen sus vehiculos, que Bistre no este contemplado en las rutas
del dia, 0 que se presente una manifestacion publica y no se visite el CHCM.

Como quiera que sea, lo cierto es que las entregas resultan muy variables y lo mismo puede
suceder que en un dia les entreguen 10 proveedores y al siguiente no se aparezca ninguno, aun
asi el personal de Bistre considera que los miércoles, jueves y viernes son los dias en los gue se
concentra ia recepcion de mercancia.

Por su parte, lo que Bistre les exige a sus proveedores s que la mercancia este efiquetada,
gue contenga su certificado de calidad, su instructivo y garantia en espafiol, que se especifique en
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que lugar se haria valida la garantia y por ultimo que tenga el registro de la Norma Oficial Mexicana
(NOM).

Por lo que respecta a la distribucién fisica en si, Bistre comenta que en la mayoria de los
casos, y dando que los proveedores tienen muchos puntos de entrega en una misma calle, esios
procuran estacionarse en un lugar intermedio, aun en doble fila, para optimizar sus operaciones.

Una vez estacionados, sus proveedores le entregan auxiliandose de “diablitos” y dejandole la
mercancia dentro del negocio, en la entrada principal (no cuentan con entrada de recepcion), para
su posterior revisidn por el personal de Bistre. Algo mas o menos parecido ocurre en sus demas
puntos de entrega en la misma cuadra.

Ya que los productos se encuentran revisados y acepiados, el personal de ta empresa procede
a aimacenarios en las bodegas propias del local, una en ia planta baja de 80m? y ofra en el primer
piso de 100m? , siguiendo el criterio de marca y tamaiio, es decir, en la planta alta se depositan los
aparatos mas voluminosos acomodandolos segln la marca gue se frate y en la planta baja los
aparatos mas pequefos como micréfonos o autoestereos, también por su correspondiente marca.

Para ef manejo en bodega de los productos Bistre menciona que no se foman en cuenta
consideraciones especiales, ya que la mercancia viene comrectamente empaquetada de fabrica,
protegida con unisel y sales que absorben la humedad, lo cual les facilita el trabajo.

Acerca de la estadia promedio de los productos en bodega la firma menciona gue es muy
variable, por ejemplo, un producto que se vende rapido puede estar maximo dos meses en
almacén y en cambio un producto rezagadoe puede permanecer hasta dos afos (obviamente son
contados los casos y terminan por rematarse al costo). En cuanto a ios producios de mas alta
rotacion se pueden mencionar: modulares, teléfones, cables, accesorios miscelaneos, coneclores,
walkmans, autcestereos y audifonos,
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arga trad:caon comerc;al en
s mgresos prowene de esla

Electronica Bistre, *al que no habla, Dios no lo oye”

Con respecto a toda la problematica que se vive en el CHCM en cuanto a la distribucion fisica
de mercancias, el sefior Isaac Bistre hizo el favor de dar su punto de vista en su doble caracter de
lider: como propietario de Electrénica Bistre y como lider de la Asociacion de Comerciantes de
Equipo Electronico dei CHCM.

El Sr. Bistre sefiala que hace algunos afios existia un reglamento en el Distrito Federal en el
cual estaban permitidas las operaciones de carga y descarga en las calles de Aldaco, Vizcainas y
Echeveste, lo dque permitia que los comerciantes de Rep. del Salvador se abastecieran sin
problemas.

.Sin embargo, conforme las administraciones fueron pasando y el CHCM se fue degradando los
vecinos y policias del lugar se fueron aduefiando de la calle, hasta hoy en dia que cobran
cantidades que oscilan entre los $20 y los $40 a los proveedores que pretenden estacionarse en
asa zona 0 en Rep. del Salvador.

Aunado a lo anterior, Bistre manifiesta que existe un grave desconocimiento del reglamento en
vigencia; si bien se permiten las operaciones de carga y descarga hasta las 10:30 de la manana
nunca faltan los policias que a las 9:00a.m. estan amenazando a los diferentes proveedores con
llevarse sus vehiculos al “corraldn”, lo que termina con una gratificacién al insigne guardian del
orden por el desconocimiento por parte detf personal en ruta de las disposiciones en vigor.

De hecho, este problema se presenta inclusive los domingos, cuando a excepcion de las
avenidas mas importantes, se permite el estacionamiento en la zona.

Todo esto a llevado a los chéferes a optar por un negociacion con los policias de la calle: si les
dan una mordida los amabilisimos azules, estos hasta les apartaran lugar en ia via ptblica.

Existe otro factor que empeora la situacion actual: la falta de sefialamiento que indigue que
esta prohibido el estacuonarse en Rep. del Salvador o en todo caso un aviso sobre [a utilizacién de
mmob:lszadores en esa calie®.

Acerca del abastecimiento nocturno, Bistre duda de su efectividad ya que siendo productos de
alto valor los que se manejan en esa calle, ha ocurrido que a las once de la noche se roben
camiones completos sin que la policia "meta las manos”, con esos antecedentes el entrevistado se
pregunta 4 quién va a recibir mercancia a las dos de la mafiana?”.

Ante esta inseguridad los mismos comercizntes de Rep. del Sailvador han tomado cartas en el
asunto y han contratado seguridad privada para proteger a sus negocios, a sus proveedores y sus.
clientes, con guardias vestidos de uniforme y como civiles.

¢ De acuerdo con los documentos consultados el uso de inmobilizadores se limita a las calles ubicadas entre Tacuba y
Venustiano Carranza, y sin embargo en la investigacidn se ha constatado su uso en vialidades fuera de ese perimetro.
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Referente a las marchas y plantones, Bisire sefiala que se en su empresa s€ han calculado
- perdidas que van de 10 a 15 mil pesos por cada dia que se cierran las calles ante estas
manifestaciones plblicas; el problema liene varios aspectos pero los mas notables son que las
marchas cierran todos los carriles por la vialidad en la que fransitan, y aunado a esto la Secretaria
de Seguridad Puablica realiza operativos en los que cierran mas calles de las necesarias,.
normalmente todo el blogue consolidado del CHCM, y termina con los medios de comunicacion
diciendo que “ni vayan al centro histérico”, siendo que los blogueos ni aislan la zona ni duran todo
el dia.

Lo anterior redunda en que ni flegan los proveedores a abastecerlos ni los clientes para
comprarles,

El problema de la distribucion fisica no es nada nuevo para lsaac Bistre, v a este respecio
menciona que rara vez las autoridades ha tomado en cuenta a los comerciantes para regular esta
clase de operaciones, desde su punfo de vista en Rep. del Salvador se podrian-hacer zonas de
carga y descarga siempre y cuando no hubiera vehiculos particulares estacionados ya que para
ellos existen los estacionamientos publicos. Inclusive menciona que se podrian colocar
parquimetros para controlar los movimientos y de esta forma se evitarian problemas y el gobierno
capitalino recibiria dinero.

La afirmacion anterior se apoya en algunas experiencias que Bistre ha visto, par ejemplo, el
caso de un trailer de siete toneladas que Hlegaba (en el dia por supuesto) al CHCM escoltado por
una patrulfa, y mientras se descargaban los praductos, los policias agilizaban el transito de forma
ejemplar sin causar conflictos. .

En platicas con sus proveedores, Bistre ha buscado soluciones alternativas que hagan mas
eficientes las operaciones para ambas partes, sin embargo hasta los estacionamientos rechazan a
las combis o vaneites que utilizan para abastecimiento, ya que estos vehiculos ocupan mas de un
cajén como espacio y no estan dispuestos a recibirlos. El entrevistado menciona que en estas
mismas platicas los proveedores se muestiran abiertos a la posibilidad de pagar estacionamisnto
siempre y cuando obtengan un recibo oficial que fuera deducible de gastos.

En este sentido, Bistre considera que una buena solucion seria el regresar al esquema anterior
- de &reas permitidas para carga y descarga y no permitir mas que unas cuantas personas hagan
negocio de las calles del CHCM.

También una gestion de la via piblica a través de parquimetros, propone, pudiera servir ya que
los comerciantes se encargarian de su cuidado y en los negocios habrian maguinas cambiadoras
de dinerg, esto ditimo se reforzarfa con una prohibicion al estacionamiento de vehiculos
particulares en via ptiblica en el CHCM y con pensiones en estacionamientos para vehiculos de
carga. Aunade a esto una esirategia que contemplara estacionamientos baratos, un sistema de
transporte publico decente y seguro y fa limpieza de las calles del comercio ambulante, ayudaria a
hacer del CHCM un lugar mas atractivo.

Finalmente, Bistre reflexiona que para gue esio se pudiera llevar a cabo se necesitaria una
verdadera union entre comerciantes que tuviera la capacidad de hacerse oir por el gobierno de la
ciudad, y recuerda una experiencia exitosa: {a Plaza Meave, que pese a todas sus limitaciones, los
locatarios tienen negocios muy exitosos en gran parte porque forman un nticleo fuerte y motivado,
que hace que su voz se escuche, porque después de todo "al que no habla, Dios no lo oye”.
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Electrénica Bistre, aspectos de su operacion

“-Acceso a su bodega en la
. planta alta
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5.3.9 PRENSA
DIMSA, de best-sellers y el Playboy

Es una empresa gue se dedica a la venta y distribucion de revistas nacionales e importadas,
asi como best-sellers y periodicos, siendo sus clientes tiendas de aulo-servicio, librerias,
tabaquerias, farmacias y todo tipo de expendios que se encuentren en zonas no populares,

Con cuatro sucursales y 16 centros de distribucién en toda la republica, DIMSA es la empresa
mas importante en su ramo, y en la Ciudad de México operan con solo una sucursal gue abastece
a foda la ZMVM.

Siendo sus productos importados en casi un 90%, DIMSA se encarga del transporte desde su
entrada al pais, por Laredo o Veracruz, hasta llegar al distribuidor comercial.

En este sentido, la firma compra las publicaciones para posteriormente revenderias en ei pais;
cuando su mercancia es nacional las editoriales les entregan el material directamente en su
bodega, para que después DIMSA las distribuya y llegado el momento les pague a las editoriales
por las publicaciones vendidas y les regrese fas demas.

Una vez que los libros y revistas estan en sus instalaciones, el paradigma del aimacenaje
obedece a unha clasificacion por editorial y titulo. Posteriormente la empresa rompe la unidad de
carga y realiza el mix manualmente, dejando como unidad de carga para su entrega un atado
formado por diferentes publicaciones e indicando la ruta y el cliente ai que va dirigido.

Cabe resaltar, que la firma en sus contratos no especifica hora ni dia para la distribucion en los
diferenies punios, €l compromiso es que el producto se encontrara en los aparadores de todo el
pais dispuestos para su venta en un plazo maximo de una semana.

Aunado a lo anterior, hay que mencionar que DIMSA no realiza actividades de valor agregado
para sus clientes, lo mas parecido a ello es cuando a las revistas importadas les colocan una
etiqueta con el precio nacional, pero hay que recordar que estas publicaciones son de su propiedad
desde el momento que cruzan la frontera.

DIMSA, su problematica en el CHCM

- Sin que la firma reconozca al CHCM como una zona significativa dentro de su mercado, son
solo 10 puntos de entrega, si les afecta a sus operaciones el congestnonamlento el marco juridico
existente y las marchas y plantones. : _

Como mayor problema fa empresa cito el hecho de que nunca hay iugar donde estacionar el
vehiculo, esto incide directamente en su esquema de distribucion sobre todo si se toma en cuenta
que ante esta situacion DIMSA ha tenido que improvisar: ni siquiera intentan entregar con el
camidn punto por punto, solo hacen dos ¢ tres paradas en su ruta por ef CHCM.

Por ejemplo, un dia a la semana el camion.de DIMSA llega al centro histdrico, tratan de
encontrar un lugar donde estacionarse (nunca es un punto fijo), se realiza una descarga con la cual
se abastecera a tres o cuatro clientes; posteriormente un ayudante realizara las entregas llevando
la mercancia en “diablito” una o dos cuadras, dejando el resto de |as publicaciones en la calle.

La situacion se complica cuando los policias le indican ai chofer que tiene gue retirar el
vehiculo (por estar fuera del horario permitido, porgue es un lugar donde se prohibe el
estacionamiento o porque si), en cuyo caso el chofer tiene que estar dando vueltas por la zona
aumentando los costos de operacion o darles una gratificacion.
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Con respecto a las marchas y plantones, DIMSA indicd que de enterarse horas antes de que
éstas se produzcan, siempre se giran instrucciones para que se realice ia distribucion otro dia; en
el caso de que las manifestaciones se presenten de improviso, el vehiculo no entraréd al primer
cuadro, modificando la ruta y realizando otras entregas a fin de regresar mas tarde o

definitivamente posponer la distribucion para el dia siguiente.

“El vehsmlo podﬂa parecer subuullzado pero el
“espacio vac:é ayuda a realizar los movimientos de

Camiones de 3.5 tons. Para su
distribucion fisica
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5.3.10 FERRETERIAS
Casa Boker, ferreteria en general en México desde 1865

Con una tradicién familiar que viene de Europa desde el siglo XVIl, Casa Boker se dedica a la
comercializacion de articulos de ferreteria; tijeras, guadafnas, carretillas, tornillos, palas, tornos,
podadoras y tedo tipo de herramientas adornan su imponente local,

La firma abastece a un gran nimero de clientes que pueden ir desde empresas de gran
tamafio, como Telmex, hasta las mas modestas ferreterias de la provincia mexicana.

Para exp[:car el esquema de abastecimiento de Boker, primero habra que ahondar un poco en
la forma en la que realizan sus pedidos, como caracteristica principal los entrevistados manifiestan
que a diario se revisan las existencias a fravés de un software, hecho a su medida, ef cual les
arroja datos sobre sus maximos y minimos en almacén, posteriormente esta informacion se revisa
y se proceden a elaborar todos los pedidos del dia. Como premisa fundamental Boker tiene la de
hacer pedidos con mucha frecuencia y no esperar a un gran pedido semanal.

Lo anterior obedece a que, por experiencia, los diferentes proveedores no se comprometen a
abastecer en una fecha especifica, todo depende del disefic de sus rutas para la semana e
inclusive de la accesibilidad al CHCM en algin dia en especifico; esto ha llevado a la firma a
apostarle a 2 o 3 entregas a la semana por proveedor y en el peor de los casos a que los pedidos
de la semapa se junten y que posteriormente en una sola visita se cubran en su totalidad.

' Esto también es posible gracias al software antes mencionado, este paquete les permite
localizar los minimos de stock dentro sus 8000 sku's para que con solo teclear el codigo del
producto y la cantidad requerida, se imprima el pedido y en 3 minutos el proveedor lo tenga en su
escritorio. ‘

Antes de continuar con la secuencia del proceso de abastecimiento, habra que hacer un par de
salvedades alrededor del giro ferretero, de acuerdo con los enfrevistados, este giro al dia de hoy es
muy conservador en lo que se refiere al uso de internet y en general al intercambio electronico de

_datos, esto de hecho se extiende a los fabricantes nacionales, a los distribuidores comerciales y a
los clientes finales, fo que provoca que toda la comunicacion se realice a fravés de teléfono y via
fax.

Adicionalmente se puede destacar que la mayoria de los distribuidores comerciales en sus
almacenes pueden tener una gran cantidad de un producto genérico, y sin embargo contar con
cantidades minimas de este mismo producto por marca, por ejemplo, tener en existencia un total
de 30 martillos los cuales podrian ser de 10 marcas distintas. Lo anterior redunda en una premisa
del negocio ferretero “ como en botica: poco stock pero de gran variedad”.

Otro dato a destacar, y que no resulta obvio a primera vista, es el hecho de gue el negocio
ferretero obedece a cuestiones de temporalidad e inclusive de regionalidad; la guadafa y una clase
especial de machete que se venden en dos temporadas anuales, la tarpala {(una variedad de pala)
gue se vende dos semanas al afio y sdlo en el Estado de Guerrero, y el machete “cahuayano” de
venta solo en el valle de Cahuaya durante solo un mes, son todos ejemplos de ello.

Regresando al tema del esguema de abastecimiento de Boker, hay que mencionar gue
semanalmente se generan alrededor de 50 pedidos, los cuales les tardaran en llegar entre un dia y
6 meses dependiendo del producto vy del proveedor.

A este respecio, hay que diferenciar entre su gama de proveedores,; de los 400 existentes,
aproximadamente 20% se encueniran en el extranjero, lo que hace que su ciclo de abastecimiento
sea de semanas, por ejemplo las tijeras producidas en Brasil se encontrarén en las fiendas de
Boker 6 meses después de hecho el pedido, aunado a la distancia a fa que se encuentre el pals
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exportador, también es de tomar en cuenta la gestion de los puertos y aduanas, en este caso los
productos venidos de Barcelona tardan mas que los de Bilbao debido a que en el primer puerto
sOlo hay 2 o 3 salidas hacia México a la semana, mientras que en el segundo la frecuencia es mas
alta.

Ahora bien, hablando de los proveedores que se encuentran en territorio nacional los hay de
dos tipos: los fabricantes directos y los distribuidores que previamente importaron el producto, en
ambos casos los plazos de entrega son de 1 a 10 dias; las diferencias entre ellos responden a su
capacidad de respuesta, de acuerdo con Boker, existen fabricantes nacionales con productos de
alta calidad pero que sus negocios son muy modestos, por lo que en ocasiones no cuentan con el
stock suficiente para satisfacer la demanda, en el segundo caso se esta hablando de empresas
mas consclidadas y con mayor capacidad técnica, lo que provoca un abastecimiento mas
consfante,

Como quiera que sea, la firma manifiesta gue la gestion de inventarios y pedidos es todo un
arte en la industria ferretera, ya que se tienen que tomar en cuenta diversos factores: la temporada,
la sensibilidad del comprador, la escasez de productos, los tiempos de importacion, la situacion
econdmica del pals y la situacion particular del proveedor, ya que del correcto entendimiento de
estas variables dependeran los parametros utilizados para maximos y minimos en la gestion de
inventarios.

Una vez que los productos estdn en posibilidad de entregarse a Boker estos tienen dos
destinos posibles: una bodega ubicada en la Lagunilla (5000m?) y el edificio Boker ubicado en 16
de septrembre (con 2000m* de almacén). .

Los criterios por los que la firma establece el lugar donde se recibira la mercancta, son el
volumen de la entrega y el tamafio de los productos, es decir, un pedido considerable de escaleras
de aluminio sin lugar a dudas va directamente a la Lagunilla.

De acuerdo con Boker, el almacén de la Lagunilia no tiene ninglin problema en cuanto a los
movimientos de carga y descarga, ya que por ubicarse fuera del perimetro de restriccion, las
operaciones pueden realizarse a cualquier hora inclusive utilizando vehiculos mayores a las 3.5
tons. La firma ha establecido que el horario de atencion sea de lunes a sabado de 9:00 am. a
18:00 p.m.

Por su parte, en el edificio Boker, en pleno CHCM, si existen las restricciones para los
movimientos de carga y descarga, aunque para tal efecto la firma manifiesta tener una ventaja
enorme: un area de recibo propia.

‘En este sitio las operaciones de descarga pueden ilevarse a cabo de dos formas: con el
vehiculo {hasta de 3.5 fons) estacionado en su area de recibo o, cuando los pedidos a surtir son
mas pequefios, directamente a pie o en “diabiito”, ya que el vehiculo quedo estacionado
previamente en un lugar de la calle de Corregidora {especializada en ferreterias) surtiendo
mientras tanto a otros clientes.

En cuanto a este tipo de operaciones Boker tiene muy presente que eficientarlas representa un
ahorro de dinero tanto para su empresa como a sus proveedores, sin hablar de los costos que
representa para la ciudad, por lo gue han tratado de capacitar & su personal y establecer un
proceso muy agil: dejar que ios proveedores descarguen, que su personal revise cantidad, calidad
y tipo mercancia, recibir la factura en el momento y aimacenar lo mas rapido posible.

A este respecto Boker también comenta que es de llamar la atencidn que dos negocios
antiguos ubicados en el mismo edificio (refiriéndose a ellos mismos y a Sanborn’s), tengan
diferente mentalidad con respecto al "servicio al proveedor” afirmacién gue viene sustentada por
experiencia propia, ya gque mientras el otro negocio tiene una fila de 10 proveedores esperando,
para ellos es prioridad darles un despacho répido y eficiente.
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Dado el esquema de pagoes de la firma, los jueves es el dia en que mas proveedores llegan a
abastecerles, sin embargo, en los casos mas desfavorables hay cuando mucho § vehiculos

esperando.

Con respecto a las unidades de manejo, los entrevistados mencionan que en general se
utilizan cajas de diversos tamafios, dependiendo del producto que se trate, el Unico requisito es
gque sean manejables sblo con fuerza humana, ya que las areas no estdn acondicionadas para la
utilizacion de un montacargas; en el caso que se reciba un pedido muy voluminoso o muy pesado,
este se desconsolida primero dentro del camion para posteriormente transportarlo de forma

manual.

Una vez gue los productos se encuentran en bodega, se tienen consideraciones especiales en
cuanto a los empaques y embalajes; con un incendio en su haber las instalaciones de Boker estan
protegidas contra fuego y ias cajas de cartdén se mantienen alejadas de las instalaciones eléctricas.

Por ofra parte, las actividades de valor agregado que se realizan en almacén se limitan a
eliquetar los productos, a colocar notas para el adecuado uso de las herramientas y en pocos
casos a cambiar la presentacion del envase de las herramientas.

: Vanable. Eo : :
Todus ios proveedores utillzan por lo menos un
.‘custodfc ' T .

o “duabiitos

“El aima de

Ahora bien, Boker no sdlo recibe mercancia en sus instalaciones, también se encarga de
entregaria a los consumidores finales, si esto asi se requiere.
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En el caso de ventas al menudeo la entrega se hace al dia siguiente, siempre y cuando el
domicilio se encuentre en la ZMVM, para ello se utilizan 3 camionetas panel y 2 tipo vanette; para
las ventas al mayoreo y medio mayoreo cuyo punio de entrega sea foraneo, la firma contrata un
servicio de transporte publico, guardando especial cuidado en los transbordos de la mercancia,

Casa Boker, sus acierfos y su visién

Al ser cuestionados a cerca de la problematica en la distribucion fisica de mercancias que se
vive en el CHCM, los entrevistados mencionaron que ellos son una excepcion, al contar entre su
infraestructura con un almacén los suficientemente cerca de la zona y que aparte esté fuera del
perimetro de restricciones para los movimientos de ¢arga y descarga, aunado a su area de recibo
en el edificio principal, hace que sus operaciones sean mucho mas sencillas que un negocio
promedio en la zoha, y que de manera general no padezcan esta clase de problemas.

Sin embargo si sufren otras dificultades mas generales que se viveh en el CHCM, tal es el caso
de: ' '

« La inseguridad; debido a la gran cantidad de gente que diarlamente pisa la zona y a los
vendedores ambulantes que impiden el paso, las velocidades de los vehiculos de carga son
muy bajas, lo anterior combinado con los miltiples puntos de descarga, hace que las
operaciones sean muy vulnerables a asaltos. Boker inclusive a optado por no rotular con su
marca su flota vehicular.

« Cuando se presentan manifestaciones piblicas, se genera un clima desfavorable en los
medios de comunicacién de modo que aconsejan a todas las personas a no ir hacia el
CHCM, situacion que acarrea que ni los proveedores ni los consumidores se presenten, estas
acciones por parte de los medios son exageradas dado que ni se cierra toda la zona ni la
manifestacion dura todo el dia. .

Por ofra parte, la firma considera que los proyectos anteriores para mejorar la vialidad en el
centro histérico han fallado debido a la corrupcion, a la falta de firmeza del gobierno capitalino, ast
como a la falta de continuidad tanto en la planeacion urbana como en sus acciones.

Para el fuluro Casa Boker espera que se pueda instrumentar un programa donde se
contemplen mejores estacionamientos, con sefializacién para localizarlos faciimente, conectados
de mejor forma a las avenidas principales, con mejores esquemas tarifarios; asi como regulaciones
mas congruentes con las actividades econdmicas de Ia region, pero ante todo, que en |as acciones
futuras prevalezcan los derechos legitimos de las mayorias. '

La sede propia en un edificio neoclasico de fa calle
de 16 de septiembre
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L R —

Los prbductos ilegan al almacén a '
{ravés de un elevador de carga

86lo los productos menos
voluminosos se almacenan en su
edificio sede

E! elevador es una obra de arte

5.3.11 AMBULANTAJE
Ambulantes de Eje Central, software con !é mejor gestion logistica

Punto y aparte de todos los giros hasta ahora examinados, los ambulantes del CHCM
merecen por si todo un estudio en materia logistica.
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Como una primera aproximacion a sus practicas, el caso de los ambulantes ubicados en Eje
Central, entre las calles de Vizcainas y Rep. del Salvador, resulta muy atractivo.

Hay que recordar que ésta zona, de acuerdo con el mapa de calles especializadas expuesto en
el capitulo 2, corresponde a los comercios gque venden articulos de electrdnica y computo.

 Tomado en cuenta que esta mercancia es ilegal, no se pudo ahondar mucho en cuanto a los
detalies de la organizacién, sin embargo a grandes rasgos el esquema de operacion es el
siguiente;

1) El cliente potencial va caminando sobre Eje Central {(entre las 10:00 a.m. y 8:00 p.m.)
cuando se percata de la presencia de varios jovenes, que parados en la calle con una
carpeta o un muestrario hecho de portadas de discos compacios de diversos
programas de computo le preguntan & la persona ;qué se le ofrece?,

2) Al cliente, cuando se interesa en la mercancia, se le da una de las carpetas que
contiene cerca de 3,000 diferentes titulos entre programas de computo, musica en
formato MP3, juegos de video e informacion estadistica del pais.

3) Una vez solicitado el disco compacto, los vendedores se comunican a la “fabrica”, {un
departamento cualquiera ubicado en las calles de Rep. del Salvador, Meave, Vizcainas,
Aldaco o Bolivar) con un radio o un teléfono celular, para notificar el pedido.

4) 5i éste se encuentra en existencia, el vendedor ira a buscarlo directaments; en caso

contrario, en el momento mismo de la llamada un “maquilador” procedera a copiarlo.
5) En ambos cases, el tiempo de espera no rebasa los 15 minutos,
6) Cuando Ia mercancia es entregada, a un razonabilisimo costo de 100 pesos por pieza,

el vendedor le informa al cliente que el numero de serie del programa de computo va
escrito atras de la portada para evitar cualguier problema y que como servicio adicional,
el producto puede ser intercambiable por otro & través de un comeodo pago de $50.

En la mas pura filosofia de eficiencia empresarial, todo lo anterior recibe el nombre de
JUST IN TIME.

-

Ambulantes de Eje Central, el negocio paradisiaco

independientemente de la actividad criminal, habré que reconocer que este negocio
presenta una eficiencia impresionante, y sobre todo que gran parte de su éxito radica en Ia
*suavidad” de sus operaciones.

Para aprender de este caso tan sui generis, habré gue enumerar ciertas particularidades y
aciertos:

» De acuerdo con el trabajo de campo, a pesar de haber varias decenas de vendedores, todo
parece indicar que el negocio es monopolico dado que los muestrarios son idénticos y por
ende los titulos.

» EI gran acierto de estos comerciantes consiste en estar en el mismo lugar tanto de sus
proveedores como de su mercado; es decir, la materia prima se consigue en las calles de
Rep. del Salvador, Meave, Plaza Meave y Vizcainas; y por el otro lado tienen un mercado
cautivo al funcionar el comercio establecido de computo como tienda ancla.

» El punto anterior se ve favorecido por el hecho de utilizar el intercambio electrénico de
informacion a fravés de teléfonos moviles o radios. '
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» La légica misma de un producto como un disco compacto, hace que la unidad de manejo
para venta sea muy comoda; aunado a o que se comentaba de su ubicacion en el CHCM,
todo lo anterior resultara en que no se necesite un vehiculo automotor para conectar a los
proveedores con los fabricantes, disminuyendo notablemente las externalidades de sus
operaciones.

» Considerando gue el negocio es |Iegai y que el proceso de fabricacién es muy rapido, esto ha
llevado a un esquema de operacidn donde los stocks son minimos, previendo operativos
policiacos donde les quiten fa mercancia, y desde luego la ventaja de no tener dinero estatico
en discos que quiza no se vendan pronto. ‘

« El hecho de ofrecer un servicio de valor agregado como el intercambio de productos, les da
una ventaja frente al competidor establecido.

« Finalmente hay que enfatizar que este negocio ofrece productos de alto valor a un precio
muy accesibie, siendo esto su diferenciacion en el mercado.

5.3.12 VENTA DE REGALOS

Almacenes Heana, el reino de las chacharas

-En el Centro Historico de la Ciudad de México se ubica un tipo de comercio sui generis: el
chacharero. Entendiendo este término por todos aquellos objefos cuyo Oltimo fin es satisfacer una
necesidad primaria. Bolsas de regalo, sombrillas mutticolores, tupper wares, portarretratos, tasas,
velas, adornos de ceramica, artesanias, mufecas, trenes de juguete, sartenes, cuchillos, cuadros
de la ditima cena, juguetes con el personaje de moda, peines, lijeras, descdorantes, lociones,
cremas, loncheras, champuls, mochilas y reguiadores de vollale se conjugan en este aleph
establecido con todas las de la ley, para que por un mddico precio se pueda adquirir un buen
regalo.

El 80% de todo cuanto aqui se vende viene desde China y llega a Los Estados Unidos, de
donde varios importadores traen la mercancia a territorio nacional. Una vez en el Distrito Federal
los importadores llaman a sus clientes, distribuidores comerciales como Almacenes lieana, y los
invitan a gue realicen sus pedidos con las novedades que deseen para sus negocios,

Almacenes ileana asiste a esas citas y especifica el producto y la cantidad deseada para cada
una de sus cuatro sucursales ubicadas en el hipercentro del CHCM.

Ahora bien, teniendo en cuenta gue una de las ventajas competitivas de lleana es su altisima
rotacién de productos, 100 nuevos cada semana, ¢bajo qué criterio estiman la demanda de un
articulo que no ha demostrado su efectividad y cuya vida en el aparador sera efimera? La
respuesta es compleja, se parte de “acierto-error’ pero siempre tratando de cerrar el trecho,
haciendo gque los encargados de realizar los pedidos a la importadora sean las personas que
conozcan el negocio mas a fondo y en todo momento se pregunten qué les gustara a sus clientes.

Evidentemente si el articulo funciona se harén pedides mas grandes para la proxima vez, en
caso contrario se recurriran a ofertas para que el producto salga lo antes posible, en ambos casos
se aprendera de esa experiencia,

Después de hacer el pedido ia mercancia llega a lleana dos dias después junto con una
cotizacion que indica las cantidades de cada producto, el vehiculo se estaciona frente al focal y las
cajas son desoargadas por empleados de {a importadora y del distribuidor comercial, sin ayuda de
ningln equipo solo teniendo cuidado de colocarlas en el pasillo donde se encuentra el aparador,; -
cabe aclarar que no existe ningGn horario especifico de enfrega por parte del importador,
simplemente se establece el dia y el vehicuio puede ilegar desde las 10:00 a.m. hasta las 7:00
p.m.. De acuerdo con los empleados, en caso de dejar la carga sobre la acera los policias de Ia
zona multarian a almacenes lleana con una fuerle suma, sin embargo, cada vez que se realiza un
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movimiento de carga-descarga se lg da al policla en turno la cantidad de 50 pesos para que
permita dichos movimientos.

L.a razdn principal que manifesté Almacenes Heana para no realizar sus movimientos de carga-
descarga en el horario establecido por la ley, fue la incomodidad de éste. Debido a la gran carga de
trabajo de los empleados, seria muy dificil que llegaran tan temprano o se fueran tan tarde hasta
dejar las cajas almacenadas en sus bodegas, lo que implicaria mayor personal o el pago de horas
extras, slendo gue la medida mas facil es también la mas barata.

" Una vez que la mercancia se encuentra apilada en la entrada del establecimiento se revisa que
el pedido coincida con la cantidad entregada a traves de la cotizacion mencionada anteriormente,
una vez hecho esto, las cajas se almacenaran en dos bodegas ubicadas dentro del
establecimiento, una al fondo del iocal y la otra acondicionada en un tapanco por encima del
aparador, el {inico criterio para repartirlas serd el peso de las mercancias.

Todos los dias y a cualquier hora desde las bodegas se sacan cajas de diversos articulos que
se apilan en un rincon del local, donde se abren y cada pieza se efiqueta y se acomoda en la
gondola correspondiente, cuando se trata de articulos mas caros y delicados, sélo se colocaran en
el aparador unas cuantas piezas.

El control de inventarios se lleva a cabo mediante las fotocopias de ias facturas que Almacenes
lleana tiene de sus pedidos, existe una persona que se encarga integramente de los almacenes y
cada caja que sale se resta de la cantidad total que marca la factura, de este modo siempre se
tiene conccimiento del stock en bodega.

Una vez por semana se revisan todos los movimientos acumulados y con base en esa
informacion se vuelve a hacer un pedido nuevo que también contemple las novedades para esa
semana.

Por ofra parie, la totalidad de sus productos de limpieza y belleza son abastecidos por
fabricantes nacionales,; lo que hace mas facil el proceso: el pedide se realiza por teléfono, ia
entrega se realiza en fres dias y el pago en una semana, realizando los movimientos como el
descrito anferiormente.

De acuerdo con los entrevistados, no existe una preccupacion al tener gran cantidad de
articulos en bodega, ya que se slenten mas tranquilos al saber que cuentan con la mercancia
suficiente para satisfacer su demanda y de acuerdo con su experiencia las ventas son fan rapidas
que en realidad no perciben que exista una cantidad innecesaria de articulos en stock.

Ante el cuestionamiento de preferir menos mercancia en bodegas y una distribucion mas
frecuente, respondieron gue en ese caso cofren el riesgo que el importador agote sus existencias
si sus competidores realizan los pedidos primero y por ende se adelantan en sus pagos. Aunado a
ello existe cierta reticencia a cambiar el sistema, ya que tienen la veniaja que en caso de
presentarse  una demanda extraordinaria pueden hacer un pedido especial y ser cubiertos
rapidamente; vy ante una demanda inferior a sus expectativas poder ofertar los articulos de modo
gue saigan lo antes posible de almacenes. “Lo que existe en la bodega es una venta segura’.

Como se dijo anteriormente Almacenes lleana tiene cuatro sucursales en el CHCM, y es muy
comun que se compartan productos entre ellas, cuando esto ocurre, los encargados de ambas
fiendas se ponen de acuerdo entre ellos y se autoriza una hoja de salida con dos copias, que
especifica el producto y la cantidad que sale, la mercancia se transporta en “diablitos” unas
cuantas cuadras y al llegar a su destino se revisa el contenido y se quedan con una copia.
Posteriormente, una persona externa a las sucursales coteja las copias y de ese modo se tiene el
control sobre la mercancia.
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Un dato importante es que una sucursal de lleana ubicada en la calle de Donceles es una
bodega que vende mayoreo y medio mayoreo y cuyos clientes son vendedores ambulantes,
vendedores en los “altos” de semaforos y gente de la provincia que lleva esos articulos a sus
localidades para vender, Otro dato importante, es que lleana no proporciona ningin servicio de
transportacién, sin embargo en caso de que sus clientes no tengan los medios para llevar sus
mercancias se les contacta con un transportista que se pondra de acuerdo con ellos sin que exista
ninguna intervencion monetaria por parte de lleana.

~Al momento de recabar toda esta informacion el distribuidor comercial ya habia pensado
instalar un sistema de computo que agilizara las operaciones dentro del negocio, esta decision se
" tomd. cuando en las temporadas altas en ventas, noviembre y diciembre, se presentaban engrmes
filas para pagar los artfculos y esto producia que ante la impaciencia del cliente se perdieran
muchas ventas.

La idea es que este sistema funcione como los instalados en las grandes cadenas comerciales:
mediante etiquetas con codigo de barras los cajeros sélo pasaran los productos a través de los
lectores, de modo que la nota salga automaticamente sin errores y los clienfes puedan pasar a
pagar a la caja y regresen por su mercancia ya colocada en bolsas; ofro aspecto de este sistema
es que 2l realizarse [a venta se da de baja el articulo propiciando un control de inventarios

Cabe sefialar, que la medida anterior se tomd principalmente para evitar la pérdida de ventas
y no porque perciban problemas en el aprovisionamiento o almacenaje, esto también se refleja
cuando comentan que en diciembre prefieren hacer pedidos en exceso para cubrir la demanda,
inclusive, con bodegas saturadas y asl evitar un abasto insuficiente y movimientos dificiles de
carga-descarga por la gran concentracion de gente en |a zona.

Las expectativas de Almacenes lleana hacia el futuro giran en torno & una modernizacion en
la distribucion fisica de mercancias y-esperan gue pronto se ies pueda abastecer de forma rapida y
con valor agregado, sin que tengan que perder tiempo revisando, aimacenando y etiquetando cajas
de modo gue se concentren en una sola cosa: vender.

- Las tiendas de chacharas; Enorme variedad de produétos, 100
_ tradicionales del CHCM - - nuevos cada semana

'Aprovecham:ento fotal de espa‘bio Compradores a toda hora y todo e!

con adndolas improvisadas afio :
TES1S CON

| FALLA DE ORiGEH |
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Dn" c;l acceso hac;a la bodega en
- tananco

Se lleva un control de las existencias en bodega, pero el
bodeauero es el inico aue sabe donde estan

En la bodega de la
planta baja se
almacenan los
productos de mayor

“Lo que existe en la bodega es una
venta seaura’
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5.3.13 COMERCIO ELECTRONICO

Es de todos conocido el gran auge que vive el comercio electronico a nivel mundial, y aunque
este tipo de negocio no esté del todo consolidado en los paises de América Latina merece la
atencion de este proyecto por considerario una de las opciones que tendréa mayor explotacion hacia
el futuro,

entregamos.com. la tiendita y el video club en internet

Con la posibilidad de recibir a domicilio diversos productos de consumo y entretenimiento en
un tiempo promedio de menos de una hora, opera entregamos.com, un sitio en internet que fue
lanzado en mayo del afio dos mil’ en la Ciudad de Mex;co

Los productos que se encuentran a disposicidn por los que navegan por el sitio van desde
dulces, refrescos, comida rapida, medicamentos que no requieren receta medica, una linea de
musica con lo mas vendido de Tower Records, articulos de papeleria para escuelas y oficinas,
hasta la renta y venta de videos y DVD’s.

De acuerdo con la firma, la idea de crear un servicio de estas caracteristicas surgio en 1999,
con base en un andlisis para detectar las principales necesidades de los consumidores de América
Latina en infernet.

- El proceso es simple, el consumidor se sienta frente a su computadora y teclea
www.entregamos.com y autornaticarnente ia pantalia le pregunta desde donde se comunica, para
responder a esta pregunta se inserta el codigo postal de la colonia en cuestion y se pueden
desplegar dos mensajes: una disculpa porque el servicio no contempla el domicilio en cuestidn o
una segunda pantalla, donde se acepta la direccion y se pregunta si el comprador ya es usuario
frecuente o es su primera vez en el sitio. Cuando se trata de primeros visitantes se procede a darse
de alta en la paging, en el caso contrario se teciea una clave personal con la que se puede
comenzar a comprar en ese instante.

En este punto se despliegan todas las opciones de compra citadas anteriormente con base en
su categoria, cabe aclarar que todos los productos son mas caros que si se compraran en una
tienda convencional, el aumento de precio es variable, pero se ubico en un rango que va de 5% a
20% de su precio normal.

Una vez que el pedido esta integrado, este se presenta en su totalidad en una pantalla para su
revision por parte del comprador, aprobada la compra se pregunta sobre la forma de pago, que
puede ser en efectivo o con tarjeta de crédito, posteriormente se anuncia que la compra esta
procesada y en menos de una hora se encontrara en el domicilio.

Hasta aqui cabria hacer una salvedad, si cualquier persona teclea el 00600 como cédigo postal
del centro historico, aparecerd un mensaje en el que se informa que el servicio de la compafia no
abarca hasta tal zona, y como se vera mas adelante no se reparte nada en el CHCM, sin embargo
hasta las razones por la que no lo hacen serviran a esta investigacion.

De acuerdo con la firma, es tan importante tener un sitio en internet como el contar con una
organizacion que cumpla con la entrega de pedidos y dar el servicio posterior a la venta dentro de
los parametros que se han establecido en mternet y esto implica tener un servicio inmediato y
disponible casi las 24 horas los 365 dias del afio®.

7 Aestas fachas el servicio del sitio fue suspendido momenténeam_ente amenazando con volver.
= negocio comenzd con un servicio de 24 horas al dia, sin embargo por motivos de seguridad se recorto hasta la una de

fa mafana.
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Entregamos.com menciona que desde el punto de vista del servicio, internet facilita mucho
brindar un buen servicio al cliente, no obstante, una gran cantidad de empresas han fracasado en
sus ventas debido a la falta de una gestion logistica adecuada.

Por lo. anterior, dentro de las actividades de comercio electrénico es vital considerar: la
planeacion de actividades, como la adquisicién del producto; el control de inventarios,
almacenamiento, empaque del producto, procesamiento y programacion del pedido, transporte y
servicios de posteriores a la venta.

En este sentido, entregamos.com ha optado por dividir en tres partes su gestion logistica; toda
la linea de productos que se comercializan, las alianzas estratégicas generadas por empresas
importantes (como Tower Records) y finalmente la transportacion de productos, ya sea de los
proveedores hacia ellos o de ia firma hacia el cliente final. .

Figura 5.10, portal de entregamos.com

L e T

1o g

Préximaniente romperemos todas las barreras 5
con un servicio [PAEJOR QUE NUNCA! :

A grandes rasgos su proceso logistico comprende desde la adguisicion de los productos, los
cuales llegan a una bodega Unica ubicada cerca de la Plaza de Toros y el Estadio Azul (Una zona
céntrica de la ciudad), con el fin de disponer de un inventario suficiente para satisfacer al cliente en
un periodo maximo de una hora. Esto obedece a que si la firma tuviera que dirigirse primero al
punto de una tercera empresa para luego entregar al cliente final no se cumplirian los parametros -
de tiempo establecidos en ia red.

De acuerdo con entregamos.com este esquema de operacion se plantes desde antes que la
empresa enfrara en operaciones, lo primero fue plantear un radio de sefvicio en funcion de su
mercado  potencial, y este resultd abarcar desde el Toreo de Cuatro Caminos a Ciudad
Universitaria y de Santa Fe a la Calzada de Tlalpan, una vez ubicado este radio se procedié a
ubicar estratégicamente su bodega. Este estudio hizo que el alcance de su servicio estuviera
delimitado en funcidn de los cédigos postales de la regidn, en el cual el CHCM no estaba
contemplado.

Lo anterior no se debié a ningin prejuicio , simplemente el CHCM estaba fuera del radio de
accién propuesto en primera instancia; ahora bien, la firma menciona que a través de llamadas
telefénicas de sus clientes han sido cuestionados a cerca de si entregan a su vecino del otro lado
de la calle ;por qué no les entregan a ellos?, a lo que la firma respondi¢ siendo mas flexible en su
delimitacion original, es decir, si alguien les hubiera flamado desde el centro historico solicitandoles

algo, entregamos.com seguramente hubiera realizado la entrega. _
TESIS CGN

FALLA DE CRIGEN
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Ahcra bien, ¢por qué la poblacion del CHCM no ha sido un mercado potencial del comercio
electronico?

Esto se debe por una parte a que, como lo visto en &l capitulo 2, Ia poblacién residente es en
su gran mayoria marginal, y por lo tanto muy alejada del magico mundo de la computacién, por la
otra, la poblacion flotante que labora en la regién y es susceptible de pedir dos hamburguesas y un
gansito a través de internet, no lo hara porque debajo de su oficina hay 2 taquerias, 3 tienditas que
venden golosinas y botanas, 2 fondas, y un puesto ambulante con los més recientes estrenos de
Hollywood en su version pirata, todo esto a un precio mucho mas accesible

Es decir, el habitante del CHCM, flotante o residente, dificiimente compraré cualquier cosa por
internet porque todo lo tiene a la vuelta de la esquina: libros, ropa, zapatos, comida, regalos,
peliculas, discos, medicinas y hasta las Gltimas novedades chlnas

En resumen, cualguier clase de comercio electrénico en el centro histdrico tiene una dificil
competencia, porque fodo lo imaginable se encuentra a unos cuantos pasos y a precios populares.

Una vez que el pedido se realizd, el sistema esta disefiado para que toda la operacién sea en
tiempo real, es decir, si un cliente realiza una compra, el inventario se modifica y actualiza
automaticamente, para después hacer Hegar las ordenes de compra a la bodega e imprimirlas, y
posteriormente consolidar el pedido con un picking manual,

En cuanto a la distribucion fisica se refiere se sigue un proceso muy singular: una vez que esta
listo el pedido, este se coloca en el area de despacho a la vez que se acciona un reloj en cuenta
regresiva para su salida, por ejemplo, si llega un pedido desde Ciudad Universitaria se sabe que
desde la bodega al ‘punto de entrega la transportacion tarda alrededor de 30 minutos, si las
condiciones de entrega establecen que el pedido tarde menos de una hora, entonces se tienen
etros 30 minutos para esperar que surja otro pedido cerca de esa misma ruta, si esto llega a
suceder se reparten ambos, sino solo se entregara el primer pedido. Cabe aclarar que esto se
realiza con una fila de motociclistas (alrededor de 100) que nunca saben donde serd su proxima
entrega.

La empresa ha establecido que no exista ningdn minimo de compra para poder realizar la
entrega, sin embargo, por productos con precios menores a 45 pesos se cobrardn 10 pesos
adicionales por el servicio.

Aunado a lo anterior, y puesto que un alto porcentaje de los usuarios solo tiene acceso a la red
a través de la computadora de su escuela u oficina, es posible programar y plantear las entregas
de los pedidos en los horarios y domicilios que mejor les acomoden, de hecho, una vez dado de
alta en el sitio el usuario puede crear un directorio con mas de una direccién donde se le pueden
enviar los productos que desea.

Para los usuarios gue por algin motivo no se encuentren frente a la computadora, pero que en
anteriores ocasiones ya hayan comprado en el sitio, existe un call cenfer que atiende via telefénica
los pedidos, sugerencias y comentarios.

Finalmente, entregamos.com ya ha iniciado estudios logisticos y de mercado para entrar en el
mercado Sudamericano y lanzar este sitio comercial lo antes posible.
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5.4 CONSIDERACIONES FINALES SOBRE LAS ENTREVISTAS
REALIZADAS

Para realizar el trabajo de campo anterior evidentemente hubo diversas limitantes que
influyeron en distinta magnitud en la recopilacion y andlisis de la informacion obtenida, dentro de
éstas las mas importantes fueron:

. Disponibiiidéd limitada de tiempo y de recursos monetarios para la investigacion.
« Desidia de algunos entrevistados (sobre todo del gobierng iocal).

~ = Disponibilidad limitada de! tiempo de los empresarios entrevistados.

Pese a estas razones, se puede afirmar que se lograron valiosas entrevistas en los sectores
requeridos y con empresas importantes, importancia medida no sélo en el tamafio de la empresa,
sino en la rigueza de sus practicas logisticas. .

Ahora bien, hay que tener presente que cada entrevistado tuvo diferentes expectativas de este
proyecto, de este modo, en las pléaticas con empresas “grandes” los funcionarios tendian a ser mas
ambiguos en sus respuestas (por falta de tiempo y por miedo al espionaje industrial), mientras que
los empresarios con una tradicion de varios afios en el centro histérico se apasionaban en sus
respuestas y daban mas detalles sobre su particular punto de vista.

Fin__ai'mente hay que hacer otra salvedad, no de todas las entrevistas realizadas se obtuvieron
casos de estudio como los escritos en los apartados anteriores de este mismo capitulo.

Lo anterior se debe a dos razones:

a) En ocasiones la entrevista no arrojaba ningtn dato novedoso, por lo que se procedia
con el siguiente estudio de caso correspondiente a otro giro comercial. Un ejemplo de
esto fueron las platicas que se sostuvieron con diferentes restauranteros de las que
no se obtuvo informacion adicional a parte de la ya proporcionada por la Hosteria de

" Sante Domingo.

b) Hubo entrevistas en las que el objetivo no fue obtener una monografia de estudio de
caso, sino conocer alguna opinion o el funcionamiento de ciertas herramientas para la .
gestion logistica de las empresas. A este respecto las charlas con INTRUPA (equipo
de arrastre manual} vy Puntos de Venta S.A. de C.V. (lectores Oplicos) resultaron
importantes para el planteamiento de algunos problemas.

Teniendo en cuenta todo lo anterior se puede tener una mejor lectura de las experiencias
recogidas y asi entender mejor de donde vienen las conciusiones dél siguiente capitulo.

5.5 TABLA GENERAL DE PRACTICAS DE DISTRIBUCION FiSICA
EN EL CHCM DE LOS CASOS ESTUDIADOS

Con la comparacion de los datos obtenidos en los sectores estudiados (véase tabla 5.4), se
pueden hacer algunas observaciones interesantes:

¢« Contrariamente a los enfoques gubernamentales, la distribucion fisica de mercancias se

presenta como un conjunto de fareas muy diversas, inclusive entre empresas de un
mismo sector comercial.
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A pesar de haberse extendido el uso de cenfros de distribucién y de almacenes
regionales, en general puede decirse que las empresas mas desarrolladas en su gestion
logistica, han recurrido a esquemas donde las microPlaformas Logisticas Urbanas °
juegan un papel preponderante en la optimizacion de sus operaciones.

« Debido a la gran congestion vial en fa zona y a los horarios establecidos para circulacion
de vehicuios y operaciones de carga y descarga, los empresarios han aprendido que
cuando se trata de areas urbanas de dificil acceso, lo mejor es utilizar vehiculos de
reparto pequefios. A este respecto, habrd que notar que todas las empresas
enirevistadas utilfizan camiones menores o iguales a 3.5 tons.

 En cuanto al personal en ruta, se puede afirmar que dadas ias condiciones viales, de
seguridad y de corrupcion; el nimero de éste aumenta en relacion con ofras partes de fa
ciudad. ‘

» Delos casos de estudio analizados, se observé que aquellos gue combinan un mix por
cliente y unidades de carga pequefias, son los que reducen sustanciaimente sus tiempos
de descarga en la via publica logrando asi optimizar sus operaciones, sin embargo, lo

" anterior se debe en gran medida a la idgica misma de los productos.

« El uso de los “diablitos™ se ha convertido en una practica muy generalizada e
independiente de empresas y giros comerciales.

» El contar con areas de recibo propias, implica una extraordinaria oportunidad para la
optimizacion de operaciones y reduccion de costos, sin contar la ventaja que representa
frente a los competidores; sin embargo las instalaciones de este tipo son muy escasas en
el CHCM y, en ocasiones, no se les explota de manera adecuada.

» Los casos de estudio analizados arrojan que los tiempos de carga y descarga no
sobrepasan los 60 minutos.

o A pesar de ho haberse extendido el uso de aparatos de comunicacion entre la oficina
central y el personal en ruta, se constatd que una herramienta de este tipo puede ayudar
a la eficiencia denfro de fa transportacién de los bienes vy, por ende, a la disminucion de
costos. ‘

e La causa del mayor tiempo perdido en la cadena de transporte corresponde a ia
congestion vial dentro dei CHCM.

e Los problemas mas graves que reconccen los empresarios se deben a las
manifestaciones puoblicas, a {a falta de jugares para estacionarse en la calle y a la
corrupcion de la que forman parte junto con la policia local.

? Véése capitulo 6
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Légica, 5. Arte de pensar y razonar en concordancia estricta con
las limitaciones e incapacidades de la incomprension humana.

Ambrose Bierce, Ef dicciornano del diablo.

Separaras la tierra def fuego, fo sutit de lo denso, lentamente,
con gran arte.

Atribuido a Hermes Trimegisto, Corpus Hermeticum,

6. ESTRATEGIAS PARAMEJORARLA
EFICIENCIA DE LA DISTRIBUCION FiSICA
DE MERCANCIAS EN EL CHCM

6.1 PROBLEMAS DETECTADOS

Una vez expuestos los casos de estudio de los diversos sectores seleccionados, se pueden
deducir los problemas mas comunes gue aquejan a los comerciantes y transportistas. Cabe aclarar
que esta deduccién no sbio parte de las entrevistas realizadas con dichos actores sino también de
platicas sostenidas con lideres de la Camara Nacional de Comercio y diversas asociaciones de
comerciantes del centro histérico, asi como de un extenso trabajo de campo.

A continuacion se enlistan los problemas observados, siempre tratando de ofrecer datos gue
sustenten su relevancia.

6.1.1 MANIFESTACIONES PUBLICAS

_ ident:ficada como la bestia negra de comerciantes y transportistas; las marchas, plantones y

bloqueos que se dan en la ciudad de México provocan tal caos que la firma Consultores
Internacionales reportd que el afio pasado, dichos eventos generaron pérdidas econdmicas
- equivalentes a unos 11 millones de dolares en cada dia habil”.

De acuerdo con estos calculos, durante 1999, las manifestaciones podrian haber generado
pérdidas en la capital del pais por 2 mil 640 millones de dolares, cantidad superior en 41% al monto
que ia Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico le devolvié ese afio al Gobierno del Dlstnto
Federal por impuestos recaudados, que fue de 18 mil millones de pesos. - :

La cifra de esta pérdida anualizada es superior a la cantidad de recursos que el Seguro Social
y el ISSSTE manejaron durante 1999 para la generacion de reservas iécnicas o el pago de
pensiones, que ascendio a 19 mil 884 millones de pesos.

Ahora bien, teniendo en cuenta que el CHCM alberga el Palacio Nacional, la Asamblea de
Representantes y diversos edificios del Gobierne de la Ciudad de México, es evidente que ésta
zona sera territorio natural para que 1a socledad manifieste sus inconformidades.

! Véase articulo de Arturo Péramo publicado en el periodico Reforma, martes 16 de enero del 2001.
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Enfrando en materia, ;qué tan grave es
este problema en el centro histdrico? jcomo
afecta a las practicas en la disfribucion de
mercancias?.

Desgraciadamente no existe ninguna
cuantificacion de como afectan las marchas
al comercio en la zona de estudio. Sin
embargo hay que mencionar que éstas,
cuando  ocurren, provocan que las
actividades de la zona se paralicen.

Cuando un contingente se encuentra
avanzando, por gjemplo, hacia el Zécalo, ia
.Secretaria de Seguridad Pulblica despliega
un operative donde la policla cierra varias
calles, invariablemente las de mayor flujo
vehicular, provocando que el simple hecho
de llegar af centro histdrico sea una tarea que
tome varias horas.

Se podria pensar que las marchas, los
blogueos o los plantones son irremediabiles
en la vida moderna de las grandes ciudades,
sin embargo hay que {omar muy en cuenta
su colidianeidad.

Tabla 6.1. Marchas en la Ciudad de
: ' México.

D T {1785 440 | 377 | 28
DE CARACTER LOCAL | 1298} 285 | 385 | 221
A '.I'OTA.L-. 3083 | 725 | 762 | 507
Fuente: PeriGdico Reforma.
| B .'Fura 4

'MARCHAS ANUALES BN LA CIUDAD DEMEXICO

Niamero de manifestaciones .}

998 1999 2000 -
ARG o
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Como puede observarse en latabla 6.1y
en las figuras 6.1 y 6.2, aunque la cantidad
de manifestaciones ha disminuido desde
1997, de ninguna manera puede decirse gue
sea un problema menor en la ciudad.

En este sentido, el distribuidor comercial
se vera afectado porgue los clientes no
legaran y sus proveedores no les
entregaran, y en el peor de los casos fendran
que cerrar su local ante un posible saqueo.

Por su parte el fransportista tendra que
modificar sus esquemas de operacién ante la
impoesibilidad de acceder a la zona:

» esperando que se reestablezca el
orden; :

* posponiendo su entrega para ofra
hora del mismo dig;

» estacionandose a grandes
distancias de su destino, para
realizar operaciones de carga y
descarga  atravesando  varias
cuadras;

« o francamente retirdandose para
entregar ofro dia.

Cualquiera que sea la decision, ios
costos de personal y de combustible se veran
aumentado$ de forma importante, sin
mencionar los dafos que sufre la firma por su

supuesto incumplimiento.

Vale la pena mencicnar que todo o
anterior se ve agravado por la alta
probabilidad que existe en la ciudad de que a
diario se realice una manifestacion, y sobre
todo de que ésta parta o llegue a2l CHCM.

Figura 6.2

- indice de marchas por dia en la
.. ciudad de México.

¥ 0 1997 3 1998 M 1999 012000 8
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Aunado a lo anterior, existe la sensacion
por parte de los comerciantes de que la
policia bloquea las calles de forma
indiscriminada, es decir, muchas veces
clerran vias que bien podrian permanecer
abiertas sin afectar &l comercio.

Otro punto a resaltar es que en muchas
ocasiones la informacion que reciben a
través de la radio tanto personal en ruta
como clientes potenciales en su automovil,
es muy escasa y sdlo es relativa a qué
avenidas estan cerradas, algunas vias
alternas, cuando no el exagerado "ni vaya al
centro historico”

6.1.2 ACCESIBILIDAD DEL
- TRANSPORTE DE CARGA EN EL
CHCM

La percepcion geheralizada  tanto de
comerciantes como de fransportistas es que
“en el centro histérico hay demasiado tréfico
y nunca hay un lugar donde estacionarse’,
este enunciado tan simple obedece a causas
muy complejas que se trataran en los
siguientes apartados.

Dentro de estas causas se encuentra la
accesibilidad del transporte de carga al
CHCM. A primera vista podria no parecer
obvio, sin embargo, revisando las cifras
arrojadas por un aforo vehicular de transporte
de carga realizado por el Programa
Universitario de Estudios sobre la Ciudad
(PUEC) los datos resultan inguietantes.

De los 48 puntos de aforo elaborados en
octubre de 1998, se tomaron los que se
ubican en las intersecciones con alguna de
las 4 vialidades mas importantes de la zona
de estudio; Eje Central, Eje 1 Norte, Anillo de
Circunvalacion y Lorenzo Bouturini.

Los resultados de ios aforos tanto de las
principales vias de acceso como de salida se
presentan en el apéndice B.

Analizando la circulacion de vehiculos de

carga que pasan por ias principales vias de

acceso NOs  encontramos que Madero
concentra 36% del total, seguido de 20 de
Noviembre (25%), José Maria lzazaga (14%)
e Isabel la Catdlica (8%).
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Tabla 6.2
Calle No. ggs\;%rggulos o
Carmen 134 1%
B. Dominguez 260 2%
Jesls Maria 336 3%
Allende 382 3%)
Rep. del Salvador 711 8%
lsabel la Catolica 974 9%
lzazaga 1,493 14%
20 de Noviembre 2,721 25%
Madero 4,019 36%)
Total 11,030 100%

Fuente: PUEC, UNAM, 1998

Esto implica que solo cuatro vias reciben
84% del transporte de carga.

En otras palabras, la mayor parte entra
por el poniente a través de Madero, calle de

. 2 carriles que soporta el flujo que recibe de 2

ejes viales: Juarez y Eje Central,
presentandose verdaderos cuellos de botella.

Aun cuando exisie una gran actividad
comercial hacia el norte y oriente del CHCM?,
los transportistas acceden por el poniente y
sur (figura 6.4); dicha situacion obedece a
dos factores:

* mejores condiciones en la
infraestructura vial, e

» invasion del arroyo vehicular por
comercio ambulante en los accesos
del norte y oriente de la zona.

Por ofro lado, cuando se analizan las
viglidades de salida del fransporte de carga
(tabla 8.3, figura 6.5), la alta concentracion
en pocas calles sigue siendo ia constante.

Como se puede observar Republica de
Brasit concentra, con una participacion
abrumadora, 38% de los vehiculos de carga,

"sequido de Tacuba (16%) y Pino Suarez

(11%).

Sin embargo, el problema es mayor
considerando que solo existen dos vias en el
CHCM que tienen salida hacia el norte (figura
6.3), siendo éstas Replblica de Chile vy

‘Republica de Brasil (lado derscho), ya que

2 Véase capitulo 2.



Estrategias para mejorar la eficiencia de la distibucion fisica de mercancias en el CHCM

Florida y Sanchez Ortega, aparte de estar En conclusion, se puede afirmar que las
cerradas por el comercio ambulante, no son principales vias de entrada y salida del
representativas por tener pocos metros de transporte de carga en el CHCM son
longitud. deficientes por su limitada capacidad y que
A gran parte de la problematica recae en la
Aunado a lo anterior, cabe aclarar que _irregularidad del trazo vial y en el hecho de
Rep. de Brasil es una calle de dos carriles, estar cerradas las calles al norte y oriente de
donde el trabajo de campo ha demostrado ia zona por el comercio ambulante.

que so6lo uno es efectivo porque el restante
estd saturado por wvehicuios privados

estacionados. Figura 6.4
Accesos al CHCM,
Tabla 6.3

B. Dominguez 3%
Bolivar ‘ 4%
(Brasil 5,284 38%
Correo Mayor 1,283 . 9%
Chile o 861 ) 7!
Pino Suarez 1,499 11%
Rep. Del Salvador 664 5%
Tacuba 2,140 16%
Lruguay _ 1.037 8%
Total 13,801 100%)
Fuente: PUEC, UNAM, 1998

Dicho lo anterior, el transporte de carga Fuente: Elaboracién propia con informacion del PUEC.

no sale al norte por Republica de Brasil por
ser la mejor opcién, sino por ser la Unica.

) Figura 6.3. Figura 6.5
Sentido de las calles en el CHCM. Salidas del C'H oM
Salidas al norte.
2]y G4,

2 s S| I B ¥

e s -4

o Wi
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia con informacion del PUEC.
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Estrafeqias para mejorar la eficiencia de la distribucién fisica de mercancias en el CHCM

20 de

i baec B L Rep.del | lsabelfa | Jesus . e N o
Aliende | Carmen'| Madero | Dominguez |*Saivador| Catélica | Maria. | lzazaga | Noviembre

4 7 24 24 19 16 10 48 98

2 10 0 47 27 40 18 69 166
40 15 0 37 39 67 42 80 193

4 15 69 43 49 87 44 a7 187

6 17 43 32 83 115 37 118 175
18 15 36 28 48 87 20 120 215

4 5 26 17 50 125 14 108 217

5 7 56 10 34 93 20 g9 207
54 15 294 6 57 73 27 115 201
45 6 450 2 72 81 25 124 218
58 4 559 3 67 56 19 117 223
49 7 485 2 58 45 15 140 168
47 1 457 1 55 29 15 78 183

- 20 3 547 2 28 29 13 89 122
18 4 621 3 18 18 10 73 88

6 3 352 4 7 14 7 47 63

Fuente: Programa Universitario de Estudios sobre la Ciudad, UNAM, 1988,
Figura 6.6
e DS e carga gue glariamente. e an .8

Fuente: Elaboracion propia con datos det PUEC.
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Tabla 6.5. Aforos vehiculares para el transporte de carga en el CHCM, principales salidas

L Repubiica
S ) Belisario- [ - . el i { Pino Correo
..-Chile :Brasil _jDominguez! Tacuba .| Uruguay | Salvador.}: Bolivar | Sudrez | Mayor
1 30 109 2 47 38 35 2 62 35
60 165 7 108 77 48 3 93 83
53 263 16 142 102 42 7 67 110
&7 376 40 137 94 40 12 79 94
64 386 34 176 90 36 20 158 112
59 329 24 192 . 84 51 31 152 74
42 367 34 209 84 43 49 146 91
42 387 36 197 67 61 70 140 84
77 426 34 144 91 48 98 17 g5
104 358 39 161 76 41 89 96 47
69 403 24 162 60 38 42 121 g0
61 338 22 162 72 50 43 89 117
54 296 17 100 50 47 45 72 62
74 316 17 N 31 41 34 58 52
67 420 8 74 16 28 21 33 59
38 345 2 38 & 16 12 15 27

F;uehie_:_ Progréma Universitario de Estudios Sobre [a Ciudad., UNAM, 1998
Figura 6.7

Vehiculos de carga que duarlamente salen deiCHCM

—Chila

—w—Brasil

Belisario Dominguez

- Tacuba

~x--Uruguay

—+— Republica deol Salvagor

-~ Bolivar.

__-N"_k't_le__\_f_ghicu!os :

wee [iNG Sudvey .

—{orreo Maysr

Fuénte: Elaboracion propia con datos del PUEC.
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6.1.3 INCUMPLIMIENTO DEL HORARIO ESTABLECIDO PARA CIRCULAR Y
REALIZAR MANIOBRAS DE CARGA Y DESCARGA EN EL CHCM

Como se sefiald anteriormente en el capitulo 3, el marco juridico en el que se regula tanto la
circulacion de los vehiculos de carga, asi como las maniobras de carga y descarga en el CHCM
se muestra en [a siguiente tabla:

Tabla 6 6. Restncczones de cnrculacuﬁn y operaciones del transporte de carga en el CHCM

Koranomumo BRI
-{’._Matnﬁno ' Vespertmo

L Tlpo deVehiculo
U R 1030 214000 | 16:30 2 18:00
Para transitar:
Ligero (Hasta 3.5 ton) . Ninguna. Ninguna
Pesado (+3.5 ton) Prohibido Ninguna

Para carga/descarga:

Ligero o Prohibido Ninguna
Pesado Prohibido Ninguna

‘Fuente: Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad.

Esto nos lleva a que segun la ley, no deberian existir vehiculos de gran tonelaje circulando
en el dia por el centro histdrico ni maniobras de carga y descarga después de las 10.30 de la
mafiana, Sin embargo, de acuerdo con el trabajo de campo y respaldado por los casos de
estudio, se puede afirmar que esto no es ast.

De hecho, echando un vistazo a fa figura 6.6 del apartado anterior gue indica la variacién de
los vehiculos de carga que entran al CHCM con respecto al tiempo, es faci! percatarse que una
mayoria aplastante {84% del total diario) penetra en la zona de las 1:00 en adelante, justo
cuando las operaciones de carga y descarga son penalizadas.

A este respecto, un estudio realizado por la Secretaria de Transportes y Vialidad® revela que
97% de las maniobras de abasto se realizan en la calle.

Sin embérgo hay que. aclarar que el Gobierno del Distrito Federal, en los reglamentos de’
transito, ha tratado de impulsar la entrega nocturna de mercancias, pero esta iniciativa sélo ha
tenido cierto éxito en cuanto al transporte que se realiza con vehiculos de gran tonelaje.

Esto se debe a que los legisladores, al tener un desconocimiento del transporte de carga,
fodo lo han mefido en un mismo saco es decir, han tratado a todas las mercancias con una
mtsma logica.

Aunado a lo anterior, es justo decir que muchos comerciantes y distribuidores han tratado de
realizar sus operaciones de carga y descarga por la noche; sin embargo han abandonado esa
practica por dos razones fundamentaimente:

+ FEialio costo de las horas exiras de los trabajadores que realizan dichos movimientos.
» Lainseguridad reinante en la zona después de las 8:00 p.m.

3 SETRAVI, Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y ef Transporte en el CHCM, capituio
5: transporte de carga, p 23.
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En resumen, la distribucién de mercancias en el primer cuadro se realiza por encima de la
ley, resultando en:

« Que tanto transportistas como comerciantes sobornan al policia en turno para que

puedan realizar sus operaciones en paz, evidentemente aumentando sus costos en

. una forma no comprobable fiscaimente. :

» Costos de imagen hacia el Gobierno del Distrito Federal, ya que es evidente para ia
sociedad que en el CHCM no se respetan ni se hacen respetar las leyes.

Bajo esta Optica es obvio que ninguna de las partes involucradas gana les Onhicos gue se
benefician son los insignes guardianes del orden.

Esto lleva a reflexionar, que si bien parte de los transportistas y comerciantes violan la ley,
sus razones son muy comprensibles (no justificables), pero a la vez no se puede hablar de un
reglamento acorde con las actividades econémicas de la region, el reglamento actual procede de
Iz idea de conservar un espacio simbodlico para el pais sin alender a la vida que se da cita en ese
lugar.

Quiza todo esto quede resumido en las palabras de un comerciante del centro histoérico:
“_..pues si, me dicen que tengo que hacer la descarga por la noche, pero el gobierno del Distrito
Federal no hace nada para que no me roben, y aun si asi fuera no tengo dinero para pagar horas
extras U otro turno, porque me ponen a los ambulantes frente a mi local bajandome las ventas”.

6.1.4 OFERTA DEFICIENTE DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS EN EL CHCM

Basta echar un vistazo al centro histérico, para percatarse que la circulacion es lentisimay
que gran parte de este problema obedece a que en todas las calles existen vehiculos privados
estacionados.

Por una parte se tiene a los compradores que siempre trataran de estacionarse en frente del
focal al que vayan, inclusive en doble fila porque “solo van por una cosita y no se tardan”, por
otro lado estén los trabajadores de la zona que dejan sus autos estacionados en la calle por
grandes periodos de tiempo.

Ambos casos reflejan deficiencias en la operacion de los estacionamientos de la zona.

De acuerdo con la Secretaria de Transportes y Vialidad®, en un inventario realizado en 1998,
en el CHCM existen 101 estacionamientos pGblicos que presentan una oferta de 11,473 cajones,
temendo tarifas actuates que van desde los $14.00 hasta $16.00 ia hora (tabia 8.7).

En cuanto a la ocupacién de los estacionamientos piblicos en las horas de maxima
demanda, podria hablarse de un 80%, o sea 9,178 cajones.

Por otra parle, cuando se analiza la tabla 6.7, los datos arrojan cifras que explican la
problematica que existe en cuanto a la oferta de estacionamientos en la zona.

4 SETRAV, Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad v el Transporte en el CHCM, capitulo 2
viafidad y transito, pp. 22-26.
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Tabla 6.7. Oferta de estacionamientos pablicos en el CHCM.

N UBICAGION - INWVELESKCAPACIDAD] N° UBICACION NNELESICAPACIDAD
1 5 DE MAYO #30 7 30 jiss PALMA #34 7 500
2 5 DE MAYD #38 2 129 54 5 DE FEBRERO #5% 0 60
3 DONCELES #97 o 60 85 5 DE FEBRERQ #650 0 40
4} ISABELLA CATOLICA#8 3 250 56 BOLIVAR #52 0 a0
5 REP, DE CHILE #5 0 34 57| 1SABEL LA CATOLICA #43 3 80
6 DONCELES #58 0 52 58|  ISABEL LA CATOLICA #83 0 50
7 DONCELES #29 1 60 59 REP. DE URUGUAY $28 3 150
8 DONCELES #45-8 2 100 &0 REP. DE URUGUAY #27 2 170
9 REF. DE CUBA#82 1 50 &1 REP, DE URUGUAY #24 4 500
10| . REP.DE CUBA#83 3 49 62 REP. DE URUGUAY #14 3 200
11 PALMA#513 2 50 63|  REP. DEL SALVADOR #44 2 100
12]  REP. DE CUBANSS 0 40 64|  REP.DEL SALVADOR#78 5 320
13 REP.DE CUBA#a9 2 g0 Hles|  mep DEL SaLvABOR#107 6 150
4l REP.DE CUBA#28 0 30 &6 20 DE NOVIEMBRE # 62 4 250
15 CERRADADEL 57 N°28 1 35 " &7 MESONES #60 0 a5
161 CERRADA DEL 57 N°31 o 20 " 68 MESONES #56 5 130
17 B, DOMINGUEZ #4 1 30 63| PLAZA DE LAS VIZCAINAS #21 0 35
gl REP. DEPERU#20 ) &0 70| PLAZA DE $AS VIZCAINAS #25 o 35
19l REP.DE PERUF1D 0 78 71 JOSE MA, IZAZAGA #38 4 180
20l REP.DE PERUSS0 Q w7 ECHEVESTES #3 9 35
21 Rep.DE PERU #138 1 28 73 SAN JERONIMO #102 1 100
22l REP,DE BOLIVIA 2D 0 20 74 SAN JERCNIMOD #141 [ 35
23] . REP.DE BOLMIA#16 1 160 75 MEQUE #17 ] 24
24l B DOMINGUEZ #35 o 25 760 ISABEL LA CATOLICA #94 0 80
5| - B. DOMINGUEZ #65 2 42 77| REP, DE COSTA RICA #12 3 115
ﬁs B. DOMINGUEZ #64 3 250 78|  REP.DE COSTA RICA#136 0 40
E? &, DOMINGUEZ #49 o 33 79| REP. DE COSTA RICA #96 ¢ 30
8! DEL TORO DE LAZARIN#41| 0 60 80!  REP, DE COSTARICA#50 0 45
Eg £JE CENTRAL #43 1 am 81 MANUEL DOBLADO #113 0 25
0 QRGAND #38 0 20 82 LAS GRUCES #44 1 95
311 REP. DE ECUADIOR #22 0 40 83 IANILLD DE CIRCUNVALACION #i226] 0 a0
32]  REP. DE ECUADOR #33 2 70 a4 LAS CRUCES #33 0 g5
33 REP. DE ECUADOR #49 1 45 85 CORREGIDORA 0 50
34 - RAYON N°47 3 388 86 CORREGIDORA #40 4 300
lasl  REP, DE BRASIL #84 g 40 87 PLAZA MESONES #158 3 206
sef * REP. DE PARAGUAY #40 o 70 i REGINA #160 0 40
7| | ALLENDE #74 0 70 89 MESONES #132 8 168
Es NIGARAGUA #24 o a5 90| _ REP. DEL SALVADOR #210 0 50
g.‘_eJ REP. DE ARGENTINA #76 1 3o 91 LEONA VICARIO #5¢ 8 a0
40y COMONFORT 2 250 92 PERA Y PENA #25 0 5
41 ALLENDE #44 o 40 93 PERA Y PERA#14 0 100
A2 REP DE CUBA #83 3 45 84 APARTADO #18 ] 40
43 AV, JUAREZY EJE CENTRAL] 3 420 95 REP. DE BOLIVIA #68 o 50
ladl | REP. DE URUGUAY 0 26 95|  REP. DE VENEZUELA #41 3 100
45 20 DE NOVIEMERE 4 600 97|  REP. DE VENEZUELA #52 o 45
LelVENUSTIAND CARRANZA Y & 68 98 MARGHL #8 ¢ 55
A7VENUSTIANG CARRANZA#5Y 4 200 89 MARGIL #14 c 35
ABVENUSTIAND CARRANZA S50 0 a8 100 REP. DE URUGUAY #137 3 200
" MOVENUSTIANG CARRANZA#43 0 27 101 SOLEDAD #62 0 40
SOMENUSTIANG CARRANZA#29 4 660
51l VENUSTIAND CARRANZA#E! 2 300 I : “YOTAL OFERTA. I 11,473 |
2 VENUSTIAND CARRANZA#3| 2 30

Fuente: SETRAVI.
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A este respecto, resulta interesante notar que 49% de los estacionamientos pulblicos se
encuentran en lugares no idoneos para este uso, es decir, cuentan con sélo la superficie del
terreno para alojar un ntmero muy reducido de vehlculos, aparte, de acuerdo con el trabajo de
campo la mayoria de estos establecimientos son improvisados de modo que sélo cuentan con un
espacio abierto y una pequefia caseta de cobro y recepcion.

En general, como se muestra en la figura 6.8, fa gran mayoria de los estacionamientos en el
CHCM no cuentan con las instalaciones &ptimas que podrian esperarse de un polo de atraccion
de este tipo; 72% del total, son locales con menos de tres niveles,

Figura 6.8

+ BOLO PLANTA BAJA -
WCONTNIVEL
CON 2 NIVELES .

CON 3 NIVELES
mCON 4 NIVELES
1 CON § NIVELES
wCON 6 NIVELES .
 CONTNIVELES . -
#CON 8 NIVELES

Fuente: Elaboracién propia con dtos e SETRAVI
Otro dato imﬁortante es que ese 49% de las instalaciones con sélo una superiicie de terrenc,
anicamente puede albergar 20% de [a oferta de la oferta total, dicho en otras palabras, 7

estacionamientos con cualro niveles adicionales cada uno, superan la oferta de 50 que sélo
cuenian con una planta.

Tabla 6.8. Capacidad de

estacionamientos en el CHCM .
Figura 6.9
l | ESTACIONAMIENTOS | CAPACIDAD | :
SOLO PLANTA BAJA 2270
. CON1 NIVEL 834
_CON zln'wsges 1321 . : con s v
. CON 3 NIVELES 2455 5 ; CON2 NVELES.
CON 4 NIVELES 2630 o [ consmveLes
CON 5 NIVELES 615 :
CON 6 NIVELES 218
CON 7 NIVELES 950
CON 8 NIVELES B0
| oreraexisrente | 1173 |

Fuente: Elaboracién propia con datos de SETRAVL.

En resumen, la gran mayoria de los predios utilizados como estacionamientos en ei CHCM
estan siendo subutilizados de forma alarmante, sin embargo fomando en cuenta que aun en fa
hora de méxima demanda su capacidad es sélo utilizada en un 80%, podria pensarse que la
oferta anda por parametros correctos; pero hay que tener presente un aspecto: las calles de ia
zona estan replefas de autos estacionados.
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Esto puede ser resultado directo de! esquema tarifaric que se maneja en los
estacionamientos plblicos del CHCM: $14 por hora es una tarifa alta sobre todo si se piensa que
en la mayoria de los casos, los establecimientos no cuentan con una imagen agradable y mucho
menos con personal entrenado y confiable; lo cual deriva en una falta de animo para utilizar este
servicio. Un ejemplo flustrative de esto 0itimo es que una hora en el estacionamiento del World
Trade Center MéXico, con instalaciones en buen estado y personal calificado, cuesta lo mismo
que en el estacionamienio mas inmundo del CHCRM.

6.1.5 UTILIZACION DE LA VIA PUBLICA COMO ESTACIONAMIENTO

Una vez revisado el problema de los estacionamientos piblicos, también hay que mencionar
que aungue hubiera un nimero suficiente de ellos y en optimas condiciones, muchos de los
visitantes del CHCM quizé planeen una parada rapida, por lo cual lo mejor es buscar un
estacionamiento en la via piblica lo mas cerca posible de su destino, asimismo hay que pensar
-en el trabajador que llega en su automovil y le resulta muy costoso un estacionamiento puablico
durante toda su jornada de labores.

Para conocer sl estado actual de la oferta y demanda instantanea de estacionamientos en la
via publica, la Secretaria de Transportes y Vialidad realizo un inventario® en el mes de
Noviembre del 2000, cuyos resultados se discutiran a continuacion.

La oferta estd constituida por espacios en la calle donde se permite el estacionamiento
(quizé se deberia decir donde se puede). Por medio de recorridos se determinaron las
condiciones de estacionamiento en general en el drea considerada como la mas representativa,
que coincide con el drea de estudio, abarcando aproximadamente 229 manzanas.

La demanda instantanea se determind en ef momento mismo de hacer el inventario de la
oferta, lo cual permiti6 a la Secretaria verificar si la capacidad era suficiente para satisfacer dicha
demanda.

Cabe aclarar que el estacionamiento en via pdblica se da de tres maneras:

Totalmente libre.

En zonas exclusivas de acuerdo al uso de suelo cercano a la via.

Prohibida (esta prohibicién se realiza mediante sefiales de transito y/o vigilancia
policiaca).

Con un conteo que se realizé en un dia cualquiera, a la hora pico de demanda de
estacionamiento (10:00 a 14:00 horas), se obtuvo el nimero de cajones por acera y por
manzana, asi como los vehiculos que se encuentran estaclonados en el momento en que se
realiza el estudio.

iLos resultados fueron:

ehiculos i es cionados en doble fila - 241.
‘Vehiculos estacionados eén zonas prohibidas { 1,14

® Resultados publicados en el Estudio de Accesibilidad. Movilidad v Reordenariento de la Vialidad v el Transporte en el
CHCM, capitulo 2, vialidad y transito.
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En resumen, la demanda no esia siendo satisfecha, habiendo excedente de mas o menos
1366 vehiculos (30% de la oferta), dando como resultadoe directo la congestion vial,

En este punto cabe reflexionar sobre por qué la autoridad ha permitido que el
estacionamiento se permita en lugares prohibidos e inclusive en dobie fila.

De acuerdo con lo observado en la zona, la respuesta se encuentra en la corrupcion; de
manera sucinta se puede afirmar que las calles son propiedad de unas cuantas personas y éstas
cobran por permitir el estacionamiento de todo lipo de vehiculos, se encuentre prohibido de
manera oficial o no.

Es un hecho comln encentrar que el policia asignado a salvaguardar una zona Hegue muy
temprano en la mafiana e instale en la calle conos para apartar cajones de estacionamiento, los
cuales retirard a través del pago de una tarifa; esto mismo ocurre con residentes de
determinadas calles que igualmente apartan cajones con cubetas y cobran por el servicio de
seguridad y/o el lavado del auto.

En resumen, no hay suficientes cajones de estacionamiento en la via publica para cubrir la
demanda gue generan las diversas actividades del CHCM, y por diversas causas el usoc de
estacionamientos publicos para mucha gente no es una opcidn, por lo que se recurre a los
servicios de franeleros o policias para que profejan ei automoévil por una tarifa muy baja.

6.1.6. INFRAESTRUCTURA VIAL DEL CHCM.

Para abordar la problematica que se genera por la infraestructura vial habra que hacer una
distincion entre ésta; por una parte se encuentran las vialidades secundarias, herederas de ia
traza colonial, las cuales conforman las estructura interna del CHCM vy a su vez, la articulan con
el resto de la ciudad.

Tabla 6.9. Vialidades secundarias del CHCM

Jl s MO - | roneimup
REBUBLICA DEL SALVADOR EJE CENTRAL LAZARO CARDENAS - ANILLO DE CIRCUNVALACION 1,725
REPUBLICA DE URUGUAY EJE CENTRAL LAZARO CARDENAS « ANILLO DE CIRCUNVALACION 1,725
VENUSTIANO CARRANZA . {EJE CENTRAL LAZARO CARDENAS - ANILLO DE CIRCUNVALACION 1,650
16 DE SEPTIEMBRE EJE CENTRAL LAZARO CARDENAS - 5 DE FEBRERC ) 750
TAGUEA EJSE CENTRAL LAZARO CARDENAS » MONTE DE PIEDAD 675
DONCELES EJE CENTRAL LAZARC CARDENAS - ANILLG DE CIRCUNVALACION 1.725
BOLIVAR |FRAY SERVANDO TERESA DE MIER - EJE 1 NORTE . ) 2,100
JSABEL LA CATGLICA FRAY SERVANDD TERESA DE MIER - EJE 1 NORTE 2175
5 DE FEBRERO FRAY SERVANDO TERESA DE MIER - 16 DE SEPTIEMBRE 600
CORREQ MAYOR SAN JERONIMO - £JE 1 NORTE ‘ 1,800
SESUS MARIA FRAY SERVANDCG TERESA DE MIER - GRAL. MIGUEL ALEMAN 1,500

fFuente: SETRAVI, Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de fa Vialidad y el Transporte en el CHCM,

Con base en el trabajo de campo se observd que las vialidades secundarias presentan
congestionamiento en las horas pico, es decir de 7 a 9 horas, de las 13 a las 15, y finalmente de
16 a 20; que su estado de conservacion es deficiente, sobre todo la zona norte y oriente, que su
sefializacion es escasa, mal ubicada, no jerarquiza los derechos de paso y finalmente que 1os
semaforos se encuentran mal sincronizados.

Por ofra parte, la estructura vial primaria estd conformada por ampliaciones a la traza

colonial realizadas a lo largo de este siglo, con el objeto de eficientar el acceso a la zona a un
creciente nimero de vehiculos.
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Actualmente las vias primarias presentan también niveles de saturacion en toda su longitud,
aunque se distinguen algunos cruceros como punto de conflicto permanente (tabla 6.10).

En cuanto a estas vias, se pude decir que en términos generales su superficie de rodamiento
es buena, sin embargo- al igual gue en caso anterior, persiste una congestion a lo largo del dia,
provocada por la gran cantidad de actividades comerciales generadas en l0s ejes viales.

Tabla 6 10. Vtahdades pnmanas en el CHCM

CLONGITUD
. v kmy
|BJE CENTRAL LAZARD CARDENAS  |FRAY SERVANDO TERESA D MIER - EJE 1 NORTE 2,175 29.05
FRAY SERVANDO TERESA DE MIER  |EJE CENTRAL LAZARO CARBIENAS ~ ANILLO DE CIRCUNVALACION 1,725 i 32.41
JOSE MARIA [ZAZAGA EJE CENTRAL LAZARD CARDENAS - ANILLO D CIRGUNVALACION 1,650 2665
MADERC EJE CENTRAL LAZARO CARDENAS - MONTE DE PIEDAD 750 11.80
5 DE MAYQ . EJE CENTRAL LAZARD CARDENAS - MONTE DE PIEDAD 675 . 14.80
JOSE MARIA PINO SUAREZ FRAY SERVANDO TERESA DE MIER - 16 DE SEPTIEMERE 900 28.58
20 GE NOVIEMBRE FRAY SERVANDC TERESA DE MIER - 16 DE SEPTIEMBRE 825 30.55
ZOCALO MONTE DE PIEDAD - PINQ SUAREZ 600 37.00 -

Fuente: SETRAVI, Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y el Transporte en el CHCM.

Ahora bien, es evidente que todos los problemas de congestion vehicular en la zona, en gran
medida obedecen a los elementos citados anteriormente: manifestaciones piblicas, oferta
deficiente de estacionamientos publicos, saturacion de cajones en via publica, gran actividad
comercial, etc; sin embargo hay que decir que la infraestructura vial contribuye a generar estos
trastornos cuando se analiza su situacion actual.

Por ejemplo, echando un vistazo a los levantamientos ifransversales de las vialidades
principales del CHCM (figura 6.10), puede notarse que la gran mayoria de las vias internas
- tienen capacidad para alojar tres carriles. Si se toma en cuenta que, en el mejor de los casos,
uno de ellos se utiliza como estacionamiento entonces se esta hablando de vialidades con
capacidades insuficientes para otorgar niveles de servicio aceptables.

Aunado a lo anterior, y tomando en cuenta las dimensiones de los vehiculos de carga,
también las maniocbras para dar vuelta representan serios problemas, ya gue en algunas
intersecciones se requieren mas de tres movimientos para lograrlo.

Por su parte, las banquetas de las vialidades internas son estrechas (de 2 a 3 metros), lo
que conlleva a generar incomodidades a los peatones cuando se realizan movimientos de carga
y descarga, este problema se agrava cuando para evitar el comercio ambulante, se colocan
jardineras en las calles restandole a las aceras aproximadamente 40 cm.

En el caso de los ejes viales que delimitan la zona de estudio, lo cuales tienen una
capacidad de entre 5 y 6 cariles, su nivel de servicio se ve seriamente afectado ya que, de
acuerdo con el trabajo de campo, se puede afirmar categbricamente que en cualquier caso el
Ultimo carril de la derecha, en el sentido del flujo, esta completamente anulado porgue se utiliza
como zona de estacionamiento momentaneo.

Para el caso de los pavimentos no se encontréd informacion disponible sobre su situacion
actual, sin embargo el irabajo de campo respaldo la existencia de un manténimiento deficiente.
En la zona turistica y de comercio consolidado de la region se colocd adoquin, lo que genera
velocidades bajas, sin embargo al sufrir el pavimento hundimientos diferenciales se producen
velocidades aun mas bajas, o que a su vez genera, junto con el tipo de suelo de la reglon
mayores hundimientos.

Por lo que respecta a la zona norte y oriente del CHCM, también se encontraron pavimentos

en mal estado, debido principaimente a que en esa zona se realizan los mayores movimientos de
vehiculos de alto tonelaje.
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Por lo que respecta a la operacion de semaforos en el CHCM, la Secretaria de Transportes y
Vialidad manifiesta que en la zona existen 150 intersecciones equipadas, las cuales operan con
control electrénico y funcionan con cinco programas diferentes durante el dia; cabe sefialar que
éstos no responden a la variacion de la demanda de transito por causa de agentes externos a la
infraestructura vial, como pueden ser las maniobras de carga y descarga, el habito de los
peatones de cruzar las calleés en sitios no disefiados para este fin, la operacion de bicitaxis vy la
invasion por parte del comercio ambulante al derecho de via de vehiculos automotores.

En cuanto al sefialamiento vial existente, el trabajo de campo de esta investigacion constaté
que, en general, es necesario reforzaro en algunos cruceros los cuales no cuentan con sefiales
informativas de destino, y en algunos casos no se mantiene la continuidad de dichas sefiales,
que le permitan al usuario seguir una determinada ruta para llegar a su destino.

£l seﬁatamiento restrictivo es en su mayoria de “prohibido estacionarse” y no se cuenta con
un nimero suficiente de ellos, lo que da pie a arbitrariedades por parte de las autoridades.

En io referente al sefialamiento horizontal, éste se encuentra en cantidad suficiente y en -
regular estado de conservacion por lo que respecta a las vialidades primarias, no asi en las
secundarias donde es escasa y se encuentra muy deteriorada, por lo cual no cumplen con su
funcidn de encausar el transito.

Finalmente, el Programa Parcial de Desarrollo Urbano Centro Histérico® publico, con base en
un andlisis de capacidad y niveles de servicio de las diferentes vialidades, los cruces mas
conflictivos de ia zona.

Figura 6.11. Entersecciones conflictivas en el CHCM

ii & leismn conrucineos

!

Fuente: Elaboracion propia con informacién de PPDUCH

De la figura 6.11 se desprende un dato interesante, las intersecciones con niveles de servicio
D, E y F se encuentran en las vialidades primarias, y mas concretamente, en las que envuelven
al CHCM y permiten el acceso y salida de ia zona, ademas es de destacar el hecho gue-un
namero importante de estos cruces estan a lo largo det Eje Central, situacion generada por un
flujo vehicular lmportante y en menor medida por 2 gran conceniracion de actividades
economicas.

¢ Gaceta Oficial del Distrito Federal, Degreto por el gue se aprueba el Programa Parcigl de Desarrolic Urbano Centro
Historico del Programa Delegacional de Desarrolio Urbano para la Delegacién Cuauhtémog, p. 179,
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6.1.7 INVASION DE LA VIA PUBLICA POR PARTE DEL COMERCIO AMBULANTE

Basta dar un paseo por ¢f CHCM para darse cuenta que el comercio ambulante ha invadido
las banguetas y el derecho de via de los vehiculos, sin embargo, aunque ha sido un problema
grave, sélo hasta hace poco se han tenido datos para poderlo dimensionar en su justa medida.

El Gobierno del Distrito Federal, a través de la Subdelegamén Juridica y de Gobserno de ia
Delegacién Cuauhtémoc, en el afio 2000 publicé una serie de datos alarmantes’. De febrero a
septiembre de 1998 se realizaron 18 conteos que registraron un promedioc de 3,724
comerciantes ambulantes en el centro historico.

Para enero de 1999 se contabilizaron 5,251, en enero del 2000 la cifra ascendia 6,722 y
para el mes siguiente, 8,484 ambulantes embe!lecian tas cailes del CHCM. Lo anterior quiere
decir gue el nimero de comerciantes en via publica aumentd en 3,233 entre enero de 1899 y
febrero del 2000.

El nimero mas bajo corresponde a mayo de 1998 con un registro de 2,250, y el registro mas
alto corresponde a agosto del mismo afio con 7,057 ambulantes.

La misma fuente registra que el nimero alcanza su maximo en el periodo navidefio, con
10,000 comerciantes en via pablica, esto indica una considerable variacion segun la temporada y
el dia de la semana.

‘La méyor concentracion de este tipo de comercio se encuentra en el oriente del CHCM, en
las calles del Carmen, Corregidora, Anillo de Circunvalacion y el Eje 1 Norte, misma que forma
un tipo de corredor que conecta las zonas comerciales de Tepito-Lagunilla y la Merced.

Figura 6.12. Ubicacion del comercio ambufante en el CHCM

-_;,——-r- J Simbolog ia: i‘; Comercio ambulante
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Fuente: Elaboracion propia con dates del PPDUCH

Observando la ubicacion del ambulantaje en la zona (figura 6.12), junto con la figura 6.11
refativa a los cruces conflictivos, se puede establecer una conexion muy estrecha entre ambos
fendmenos; el hecho de que esta clase de comercio esté invadiendo la zona de forma tan brutal
esta generando: velocidades mas bajas, mayor inseguridad, mayor contaminacion, un aumento
en e! nimero de bodegas clandestinas, mayores trastornos por las practicas de abastecimiento
de estos comercios, e inclusive en casos exiremos, zonas de total anarquia.

7 Ibid, pp. 24-29
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Tabla 6.11. Resumen de problémas observados y su impacto en la gestion logistica

ELEMENTOS QUE AFECTAN LA CIRCULACION DEL
TRANSPORTE DE CARGA Y LAS OPERACIONES DE
CARGA Y DESCARGA EN EL CHCM.
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Mercancias
Tipo X
- Peso X
Volumen X
_ ‘Valonrd X X
- Vida util en aparador. X
Requerimiento de espacio en bodega de
distribuidores comerciales. X X
Rufa.
Disefio de ruta, X1 X X X X i X X X X
Horario de recorrido Xi X % 1 X Ix
" Longitud de recorrido X X I X | X X X
Tii_empo total del reconidol Xl X X X X [ X | X X
Kilémetros por numero de paradas X X I X[ X X
Tiempo por parada, X X X1 XX X
Modo _
‘Tipo de vehiculo. Xt X X X | X1 X
L imite de espacio X X
Limite de pesol X
‘Costo de viaje por kildmetro X1 X X | X ixix|xix] x |X
Unidad de cargal X X x| x|x X
Tiempo perdido en operaciones X1 X X X X 1 X | X X
' - Rentabilidad X | X X i x | xix|x|x| x |x
Equipo para carga y descargal X X IXix|[x X
Probabilidad de dafio o perdida de mercancia X X i X
Costos logisticos
Procesamierto de pedidog] X
__Costos de carga y descarg_al
mercancia en transito X X X X
mercancia en bodegal
Costos por daﬁb o perdida de la mercancia X X X
Costos por im;irevistos en el envio.‘ X X X X I X X kS

166



Estretegias'gara mejorar ia eficiencia de la distribucion fisica de mercancias en el CHCM

6.2 ESTRATEGIAS PARA MEJORAR LA EFICIENCIA DE LA
DISTRIBUCION FISICA DE MERCANCIAS

Con base en la problematica detectada y las entrevistas sostenidas con los diversos actores
involucrados, ahora toca proponer medidas para mejorar ia eficiencia en la distribucion fisica de
mercancias en el CHCM, pero antes se tienen que hacer algunas precisiones.

Por definicion, as tareas involucradas en el transporte de carga son enormemente complejas
y heterogéneas, es dificil encontrar caracteristicas comunes entre los requerimientos de los
diferentes giros comerciales, distribuidores finales, fransportistas, operadores logisticos, etc.

&Qué hay en comin en la naturaleza de los vigjes realizados por vehiculos de siete
toneladas, de combis, de vehiculos de 3.5 toneladas o de “vochos” modificados para que sirvan
como transporte de carga?, ;qué hay en comiun entre los procesos de enfrega hacia bodegas,
oficinas, tiendas, fabricas u hogares?, inclusive (cuales son las coincidencias en la
transportacion de zapatos, refrescos, productos perecederos, libros, computadoras, telas o
papel?

Esta complejidad y heterogeneidad viene del hecho de haber una multitud de actores
involucrados, los cuales tienen su percepcion particular del “problema del transporte de carga” :
el conductor particular ve a los camiones como un estorbo en el camino; el distribuidor comercial
valora los bienes que se transportan, pero en las zonas de estacionamiento le da preferencia al
cliente final, el transportista siente a los demas conductores como la causa del
congestionamiento, los peatones ven el los vehiculos de gran tonelaje como una fabrica de
emisiones contaminantes y ruido.

Aunado a lo anterior, Ogdena sefiala que para colocar al transporte de carga en un marco
adecuado de analisis, primero habré que entender que:

e FEl transporte de carga debe ser reconocido como una actividad esenciaimente
econdomica que no tiene un wvalor en si misma, su funcién es afadir valor a la
mercancia.

» Se debe hacer una distincion entre la oferta y la demanda de! transporte urbano de
carga.

» Mientras muchos problemas, costos e impactos del transporte urbano de carga
aparecen del lado de Ia oferta, 1a lave para entender sus procesos descansan en el
lado de la demanda.

Teniendo en cuenta todas estas observaciones, las estrategias que se proponen a
continuacion tienden a encontrar soluciones que resuiten en un balance entre los diversos
conflictos de intereses.

El objetivo es proponer medidas a impiementar que, por una parte, reduzcan el costo social
gue provoca el movimiento de mercancias en el Centro Histdrico de la Ciudad de México, y por
ia otra, conduzcan a una optimizacién en las operaciones de distribucion fisica que realizan los
empresarios con intereses en esta region.

Podria parecer obvio que una parte de este objetive contemple a los aspectos
empresariales, sin embargo, la tendencia por parte del gobierno y la sociedad ha sido tratar de
eliminar las extemalidades a través de medidas simplistas que se han traducido sdio en

restricciones de tiempo y horario.

Hay que decir que esta tendencia se ha exacerbado debido a tres factores principalmente:
~ primeyo, los politicos en campafia ponen mas atencién a un grupo de votantes de una region,

8 Véase KW.Ogden, Urban Goods Movement: a quide to policy and planning. p. 36

167



Estrateqias para mejorar ja eficieticia de la distribucion fisica de mercanclas en el CHMCM

que la que prestan a un grupo industrial; segundo, los costos de transporte urbano dentro de una
economia regional, e inclusive nacional, no son apreciados e incluidos en las decisiones
gubernamentales; y tercero, los costos de las restricciones al transporte de carga, en general, no
son conocidos por quienes insisten en estas medidas (el problema se ve aparentemente
minimizado cuando al consumidor de bienes ubicado en dreas donde existen restricciones no
percibe un incremento al precio de esa mercancia, sin embargo este costo esta incluido en un
gran promedio que contempla otras areas de la ciudad y otros consumidores).

Teniendo en cuenta todo lo anterior, las medidas que se sugieren se presenfan en la
siguiente figura:

Fi 6.13. Estrategias en distribucion fisica de mercancias para el CHCM

Fuente: Elaboracion propia.

Cabe resaitar que estas estrategias tienen un caracter sistémico, es decir, la propuesta
abarca un paquete de acciones, no varias opciones para adoptar sblo algunas.

Lo anterior viene del hecho de que ante tal cantidad de problemas existentes en la region, se
requieren soluciones que combatan frontalmente a cada uno de ellos y que adicionalmente, el
sistema sea mayor que [a suma de cada una de las estrategias.

Una caracteristica importante del sisterna de soluciones propuesto, es que contempla tanto a
los actores involucrados en la oferta y demanda del transporie de carga en el CHCM:
distribuidores comerciales, asociaciones de comerciantes, asociaciones de vecinos,
empresarios, proveedores, transportisias, operadores logisticos; y tambien a las diversas
agencias gubernamentales que tienen una clara ingerencia dentro de las acciones propuestas,
como: institutos de investigacion, el Gobierno del Distrito Federal, la Delegacion Cuauhtémoc, la
Secretaria de Desarroilo Urbano, la Secretaria de Desarrolio Econémico, fa Secretaria de
Transportes y Vialidad, el Fideicomiso del CHCM, y por parte del gobierno federal, la Comisién
Nacional de Ahorro de Energia
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En general, el sistema propuesto se apoya en la utilizacién de diversas herramientas para
cumplir con sus objetivos (tabla siguiente).

Tabla 6.12. Herramientas del sistema propuesto.

Herramientas Estrategias involucradas

» Acceso a informacion vial en tiempo real

» Redistribucion vial en accesos y salidas
del CHCM

» Gestidn de estacionamiento momentaneo
en via plblica

Utilizacion de tecnologias de Sistemas
Inteligentes de Transporte ((TS)

Utilizacion de tecnologia referente a vehiculos » Uso de vehiculos de carga impuisados
de carga _ por combustibles alterncs

» Rescate de calles y callejones para
operaciones de carga y descarga

+ innovacion tecnolégica en unidades de
carga y equipos de transferencia

» Nuevos esquemas de operacion en
estacionamientos piblicos

Participacion del gobierno, sociedad,
empresarios, profesicnistas y enfidades
educativas |

» Innovacion en practicas logisticas de
distribucion fisica (consejos para las
empresas gue distribuyen en el CHCM)

Busqueda constante en la optimizacion de
practicas empresariales

Reingenietia vial

. »
ingenieria civil, de transito y de sistemas . . .
g ¥ « Mejoras en la infraestructura vial

En las secciones siguientes se explican cada una de ellas.

6.2.1 SISTEMA DE INFORMACION INfELIGENTE SOBRE EL ESTADO DEL
TRAFICO

El control del transito y el transporie en las areas urbanas y en los accesos viales a éstas se
ha transformado en un objetivo fundamental en las estrategias de planeacion de las ciudades y
gracias a la evolucion tecnologica se cuenta con herramientas novedosas que permiten encarar
diversas soluciones a los numerosos problemas que se presentan en la circulacion vehicular y el
desplazamiento de mercancias y personas.

En éste sentido, con la denominacion de UTMS (Universal Traffic Management Systems) se
engloba una estructura de ayuda a crear condiciones mas seguras y confortables a una sociedad
que emplea el automotor masivamente, mediante el incremento de la eficiencia en la logistica del
sefialamiento vial proveyendo informacion en tiempo real a los conductores a través de sistemas
avanzados de comunicacion.

Dentro de [a configuracion de UTMS son numerosas ias iniciativas que se vienen encarando
en diversos paises con resultados muy favorables dentro de politicas de manejo inteligente de
sistemas de control, tanto en la Comunidad Europea como en los Estados Unidos y Canada,
Japbn y Australia.

Entre las numerosas herramientas con que se cuenta en la materia destaca la supervision
visual de! transito.

Esta supervision, realizada a través de un circuito cerrado de television, ademas de ser una

vigilancia visual, permite el empieo de ofras técnicas como la creacidon de espiras virtuales para
el conteo de vehiculos, densidad u ocupacién y medicion de velocidad de desplazamiento,
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Concretamente, se propone ulilizar este tipo de tecnologia en el centro histérico con la
finalidad de distribuir mejor los accesos y salidas en la zona, asf como su movilidad interna.

La accion es la siguiente: primero, la realizacion de un aforo vehicular exhaustivo con el fin
de obtener daios recientes que posteriormente servirdn para colocar cdmaras en puntos
estratégicos del CHCM,; los datos obtenidos se procesaran y se daran a conocer a través de un
medio masivo.

Este medio puede ser una pagina web, creada por el gobierno del Distrito Federal, donde a
parie de las condiciones de transito, se pueda incluir publicidad, informacién de actividades
culturales, informacion miscelanea del gobierno y links con otras instituciones.

Esta pagina debe mostrar: reloj, video en vivo de las avenidas principales, su velocidad
promedio, nivel de servicio en el momento, un mapa del centro histrico con el sentido de las
calles y posibles vias alternas.

Figura 6.14. Recreacién de la pagina web con video en vivo.
‘ BLIE

Interseccion: Zocalo-Madero,
Vista hacia: Madero.
Velocidad promedio: 16 Kmihr
Nivei de Bervicio: C

Vias alternas: Venustiano Carranza,
Donceles.

- En una primera instancia, las camaras colocadas en el centro historico para controlar la
ubicacitn del comercio ambulante pueden servir para transmitir en vivo hagcia la red.

Esta accion tiene fa finalidad de otorgar informacién a cualquiera que la necesite; habra que
pensar en transportistas u operadores logisticos que desde una oficina pueden consuitar la
pagina, a la vez que transmiten informacion al personal en ruta de modo que sus recorridos sean
optimos.

Teniendo en cuenta los problemas de accesibilidad antes mencionados, Ia ubicacion de
dichas camaras debe cumplir tanto con una planeacion adecuada de modo que optimice las
entradas y salidas de los vehiculos, asi como en una optimizacion de su nimero contra su area
de influencia.

Dicho lo anterior, con la informacion que se dispone en este momento, la ubicacion
propuesta de las camaras y sensores se muestra en ia siguiente tabla:
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_____Tabla 6.13. Ubicacion de camaras en el CHCM.
< tterseccion s ol T o Con vistahacla il s bercObservaciones. 7
Esta es 1a principal calle de
1 Zécalo y Madero Madero acceso al CHEM.
Venustiano Carranza y 20 . Calz. de Tialpan
2 de Noviembre 20 de Naviembre. desemboca en esta arleria.
Venustiano Carranza y 20 : Puede ser una importante
3 de Noviembre Venustiano Carranza via alterna de acceso.
Republica de Brasily Puede ser una importante
4 Donceles Donceles via allerna de acceso.
. Esta es ia principal via de
5 Eje Central y Tacuba Tacuba salida del CHOM.
. Puede ser una imporiante
6 Eje Centraly 5 de Mayo. 5 de Mayo. via alterna de salida.
Eje Central y 16 de . Puede ser una importante
4 Sepliembre 16 de Septiembre via alterna de salida.
lzazaga es una de ias
José Ma. lzazaga y 20 de " principales vias de acceso,
8y9 Noviembre. Ambos sentidos de |2azage. a ka vez que una arleria de
movilidad interna.
Puede ser una importante
10 lzazaga y 5 de Febrero 5 de Febrero via alterna de salida,
. . Puede ser una imporiante
11 lzazaga y Pino Sudrez Pino Sudrez via alterna de salida.
Eje 1 Norte y Rep. de . Esta es la tinica salida hacia
12 Brasil Rep. de Brasil el norte del CHCM.
Belisario Dominguez y . Unica via alterna hacia el
13 Rep. de Chile Rep. de Chile norte.
. . Es una importante via de
14 Isabel ta Catdlica y Rep. Isabel La Catdlica acceso y cruza todo el
Del Saivador
CHCM.
. Sin volumenes muy altos es
15 Isabel :j“:l gz&gzg Rep. Rep. del Salvador una via constante de
enfradas vy salidas.
Jests Maria y Rep, del Es una importante via
16 Salvador. Rep. del Savador alterna de salida
. . . Puede ser una via de
17 Jesus hgi?vzg;:‘ep' det Jests Maria acceso hacia el criente del
CHCM.
Fuente: Elaboracién propia.

Figura 6.15. Ubicacion de camaras en el CHCM
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Fuente: Elaboracién propia
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De la tabla 6.13 se puede deducir que este plan contempla fas calles mas importantes
{(simbdlica y operativamente hablande) del CHCM, por otra parte, en la figura 6.15 se observa
que los aparalos se concentran en la zona sur poniente del centro histérico, esto se debe en
gran medida a que la informacién actual refleja los problemas en la zona nororiente por estar
casi cerradas las calles por el comercio ambulante.

Como se dijo anteriormente, esta idea otorgard una ayuda eficiente a las personas
encargadas del disefio de rutas de las distintas firmas que tienen intereses en la region, ya que
se estaria otorgando informacion real en el instante mismo en que ocurre.

Esto lleva a buscar otros alcances para la pagina web propuesta, por ejemplo, en caso de
haber una marcha o un plantén se puede avisar con anficipacién acerca de su ruta y horario,
para gue tanto empresas como personas fomen las medidas pertinentes.

Si una marcha ocurre sin previo aviso www.cenfrohistorico.gob.mx/en_vivo podra mostrar en
~un mapa las calles cerradas por el operativo policiaco e inclusive sugerir vias alternas para
entrar, salir o rodear el centro historico.

En el caso de accidentes, la Secretaria de Seguridad Publica puede hacer una movilizacion
- al instante ya que la emergencia se detecta en el momento y se puede proceder al
desplazamiento de vehiculos de ayuda.

Ofra ventaja de esta medida es que hasta el radio y la televisidn pueden usar esta
informacion y transmitirla a sus usuarios, haciendo gue ésta llegue a un publico aun mayor que el
que se pudiera esperar utilizando solo la sefial por Internet.

De esta forma www.centrohistorico.gob.mx/en vivo estara contribuyendo a distribuir los

" vehiculos en circulacion de una manera mas homogénea, a dar a las empresas herramientas de

informacion con las que puedan hacerse mas eficientes e inclusive ayudar al gobierno del Distrito

‘Federal en las tareas de seguridad y combale al comercio ambulante con las imagenes ahi
capturadas.

6.2.2. INFORMACION EN TIEMPO REAL Y SENALAMIENTO CON LEYENDAS
VARIABLES PARA ACCEDER AL CHCM

* Ofra de las herramientas que maneja el UTMS es el sefialamiento con leyendas variables;
paniallas electronicas operadas desde una central de control que se instalan en puntos
importantes de la ciudad con indicaciones de distintos tipos:

+ Capacidad de estacionamiento en algunas avenidas (total y libre)
« Estado del transito en los accesos y rutas alternativas en caso de congestion
« Informacion miscelanea (Condiciones climaticas, hora, estado de pavimentos})

Aunque en Ja Ciudad de México, este tipo de sefializacion no ha pasado de ser un
recordatorio de ia hora o un termdmetro, las actuales condiciones de frafico exigen un uso mas
substancial.

Apoyado en las camaras de television y en www centrohistorico.gob.mx/en_vivo , este sistema
tendra la finalidad de auxiliar a los conductores que estén por entrar al CHCM y gue no tengan
modo de conocer las condiciones viales con antelacion.

De acuerdo con los recorridos realizados en automdvil durante el trabajo de campo, la
ubicacion de estos sefialamientos variables podria ser la que se muestra en la figura 6.16:
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Fig ientos con leyenda variable.

ura 6.16. Distribucion de los seialam
T < ST R R TR

Tabla 6.14. informacién vial requerida en los seifialamientos con leyenda variable

N°® | Ublcacion sobre... Informacién acerca de..,

Congestion y accidentes sobre Eje Central.
+ Congestion, accidentes y vias alternas en las calles.
fransversales a Eje Central:
Fray Servando-Arcos de Belén
lzazaga
Rep. del Salvador
Venustiano Carranza
16 de Septiembre
Madero
Tacuba
o Eje 1 Nore
» (En caso de doblar a la derecha en Fray Servando
o lzazaga) Congestidn y accidentes en Rep. del
Salvador, Isabel La Caidlica y 20 de Noviembre
+ Congestion, accidentes y vias alternas en:
+ Fray Servando
o lzazaga
2 Dr. Vertiz + Eje Central
« (En caso de doblar a la derecha en Fray Servando
o lzazaga) Congestion y accidentes en Rep. del
Salvador, Isabel La Catolica y 20 de Noviembre

1 Eje Central

* & & % 2 9
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NO

Ubicacion sobre...

informacion acerca de...

Fray Servando

Congestion y accidentes sobre Fray Servando
Congestioén y accidentes en via paralela: lzazaga
Congestion, accidentes y vias alternas en Ias calles
transversales a Fray Servando:
» Eje Central
isabel la Catdlica
5 de Febrero
20 de Noviembre
Pino Suarez
Jesiis Maria
Anillo de Circunvalacion

José Maria !z_aza'ga

Congestion y accidentes sobre lzazaga
Congestion y accidentes en via paralela: Fray
Servando
Congestién, accidentes y vias alternas en las calles
transversales a lzazaga:
» Eje Central
Isabel la Catdlica
5 de Febrero
20 de Noviembre
Pino Suarez
Jestls Maria
Anillo de Circunvalacién

2 * 8 » 2 »

Avenida Juarez

Congestién y accidentes sobre Av. Juarez
Congestion y accidentes en el cruce con Eje Central
Congestién, accidentes y vias alternas en los
posibles accesos al CHCM:

Tacuba

Madero

16 de Septiembre

Venustiano Carranza

Eje 1 Norte

lzazaga

Paseo de la Reforma
{Sur a Norte) -

Congestion y accidentes sobre Eje 1 Norte
Congestion y accidentes en el cruce con Eje CentraE
y Eje 1 Norte
Congestion en 1a Lagunilla y Teplto
Congestién, accidentes y vias alternas en ios
posibles accesos al CHCM:

+ Comonfori {Rep. de Chile)

« Anillo de Circunvalacion

Eje 1 Norte

Congestién y accidentes sobre Eje 1 Norte
Congestion y accidentes en el cruce con Eje Central
y Paseo de la Reforma

Congestion en la Lagunilla y Tepito

¢ - Congestion, accidentes y vias alternas en los

posibles accesos al CHCM:
+ Comonfort (Rep. de Chilg)
+ Anille de Circunvalacién
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N° Ubicacion sobre... _ Informacion acerca de...

Congestion y accidentes sobre Eje 1 Norte
Congestion y accidentes en el cruce con Eje Central
y Eje 1 Norte
Congestion y disturbios en la Lagunilla y Tepito
Paseo de la Reforma » Congestion, accidentes y vias alternas en los
{Norte a Sur) posibles accesos al CHCM:
= Comenfort (Rep. de Chile)
« Aniilo de Circunvalacion
» Congestién y accidentes en &l cruce con Avenida
- Juarez

¢ Congestion y accidentes sobre Anillo de
Circunvalacion
e« Congestion y accidentes en el cruce con Eje 1
Norte
Congestién en el Barrio de la Merced
» Congestion, accidentes y vias alternas en ios
posibies accesos al CHCM:
e Gral. Miguel Aleman (Belisario
Dominguez)
* San Pablo

g | Av del Trabajo

» Congestion y accidentes en el cruce con Fray
Servando
» Congestion, accidentes y vias alternas en los
posibles accesos al CHCM:
* lzazaga
» 20 de Noviembre
+ lIsabel La Catdlica .
s Gral Miguel Aleman {Belisario
Dominguez)

Av. Congreso de la

10 Union

Congestion y accidentes sobre 20 de Noviembre.
Congestion, accidentes y vias alternas en las calles
transversales a 20 de Noviembre:

» Fray Servando

+ |zazaga

» Rep. del Salvador

» Venustiano Carranza
Condiciones de trafico en el Zécalo
Congestion y accidentes en vias alternas:

¢ Isabel La Catolica

San Antonio Abad {20

1 de Noviembre)

Fuente; Elaboracion propia

Evidentemente el nimero de sefialamientos, su ubicacién y la frecuencia de sus mensajes
obedeceria a un aforo vehicular previamente realizado.

Al pensar en sus alcances se puede hablar, al igual que la pagina web, en una ayuda contra
los efectos de las marchas y plantones, en un instrumento para que el gobierno informe a los
habitantes sobre cuestiones de todo tipo (indice de calidad del aire, temperatura, recordatorio de
pago de impuestos), y en un programa piloto para flevar la tecnologia UTMS a ofras partes de la
ciudad. :
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6.2.3 AMELIACIGN Y MEJORA DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTOS PARA
VEHICULOS PARTICULARES

Una conclusion obtenida del trabajo de campo es que la circulacion de vehiculos de carga y
las operaciones de carga y descarga alteran las condiciones de fransito en el CHCM, pero no
son la raiz del problema, en realidad la congestion se debe a tres cuestiones fundamentales:

e Lageomelria de las calles
+ La gran atraccion turistica, comercial, cultural y social que ofrece Ia zona
» Lasaturacién de las calles por vehiculos particulares estacionados

En virtud de lo anterior, se puede afirmar que en el hipotético caso de no permitir la entrada
al CHCM a ninglin vehiculo de carga la congestibn seguiria existiendo, por asi decirlo, la
distribucién fisica de mercancias empeora la situacion y sobre todo, ofrece un culpable visible a
las guejas de la sociedad en este topico.

Ahora bien, para abatir las externalidades provocadas por la saturacion de ias calles debido
a vehiculos estacionados en la via publica, este estudio propone hacer mas atractiva la oferta de
estacionamientos publicos en &l centro historico.

Pero antes cabria preguntarse ;qué hace que los automoviles se estacionen en las calles de
ia zona?; a este respecto el estudio arrojd que, en general, las personas gue estacionan su
vehiculo en la via publica obedecen, por una parte, al tiempo que les va a requerir estar en el
CHCM'y por.la otra, a la tarifa de los estacionamientos especializados:

+« Cuando se va a hacer una compra, una entrega o cuaiquier movimiento donde el
conductor asuma que va a tardar poco tiempo, lo mas facil es buscar un cajén en ia
via publica cerca de su destino, con el fin de no pagar entre $14 y $16 de tarifa por
dejar su auto en un estacionamiento solo 15 minutos.

e En el caso contrario, cuando uha persona va a tardar mucho tiempo, por ejemplo un
empleado de la zona, su criterio es la economia, ya que 8 horas de trabajo
representan $128 diarios de estacionamiento,

Ahora bien, en ambos casos conviene aclarar gue el hecho de dejar un automovil en la via
publica no implica que se gueden desprotegidos ante el robo, como se dijo anteriormente,
existen residentes y policias que lucran con este servicio, por el pago de mas o menos cinco
pesos cualguier conductor recibe vigitancia contra robo, vigilancia contra inconscientes policias
que tratan de levarse el auto con una gria y hasta por $20 adicionales le lavan el auto.

Para contrarrestar todo lo anterior, se propone mejorar la oferta de estacionamientos en el
CHCM haciendo que estos estén acondicionados para recibir un mayor numero de autos con
planes tarifarios mas acordes con las actividades del CHCM.

1) En una primera etapa el Goebierno de la Ciudad de México debe promover la
remodelacién y ampliacion en mas niveles de los estacionamientos que cuenten con
solo planta baja y uno o dos niveles adicionales.

2) Aunado a lo anterior, se debe replantear el esquema tarifatio de los
estacionamientos; de acuerdo con lo observado en el estudio de campo las
instalaciones son muy deficientes y la tarifa no concuerda con el servicio recibido, en
este sentido se propone:

a. Que para las personas que van a realizar una actividad con una duracion de

menos de una hora el esquema de cobro sea por periodos de 15 minutos, en
lugar de pagar la hora completa como hasta ahora; esto es:
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o Tiempo:
0 a 15 minuios $4.00
16 a 30 minutos $5.00
31 a 45 minutos $12.00
46 a 60 minutos _ $16.00

b. Tratandose de personas cuya estancia en el CHCM tenga una duracién media
de 3 a 5 horas se puede plantear un esquema en el cual e costo por hora vaya

decreciendo:
1 hora $16.00
2" hora $14.00
3" hora $12.00
4% hora $10.00
5% hora $8.00

¢. En el caso de personas cuya estancia en el primer cuadro corresponda a
jornadas laborales (8 horas), los estacionamientos pueden apartar un nimero
especifico de cajones para el uso de empleados, debidamente acreditados, de
modo que estos paguen una pensién mensual accesible a sus bolsillos.

3) Aunado . a las acciones encaminadas a mejorar la oferta de estacionamientos
publicos, el Gobierno de la Ciudad de México también debe de reglamentar y
penalizar el uso de ia via publica como estacionamiento. Hasta este momento Jas
autoridades solo han penalizado el estacionamiento a través de inmovilizadores en
un cuadro que abarca las calles de Tacuba, 5 de Mayo, Madero y 16 de Septiembre,
sin. embargo y dada la informacion obtenida en esta investigacion, también se
recomienda que esta medida se amplié hacia otras calles que por su caracter de
vias receptoras y expulsoras hace imperativo utilizarlas a su maxima capacidad
evitando congestionamientos, tal es el caso de: ‘ '

» Venustiano Carranza.
» Republica del Salvador
s 20 de Noviembre

s Pino Sudrez,

»

~ Republica de Brasil.

En este punto conviene mencionar que el programa de inmovilizacién de vehiculos,
mismo al que se hace referencia en el capitulo 3, comenzo en Julio del 2000 y en el
curso de esta investigacion se pudo notar el impacto benéfico que esta accion
ocasiond, sin embargo, para comienzos del afio 2001 en los recorridos habituales se
pudo constatar que este programa se estaba llevando a cabo de forma muy
deficiente, por lo que en este punto también se propone que el gobierno capitalino
evalte la posibilidad de concesionar el servicio de deteccién, inmovilizacion y cobro
de multas a una empresa privada dedicada a prestar esta asistencia tal y como se
hace en otras partes de la ciudad.

Evidentemente que las acciones propuestas en este apartado requieren analisis financieros
exhaustivos por parte del Gobierno del Distrito Federal y de los duefios de los estacionamientos
publicos, sin embargo dada la magnitud de la problematica existente en el CHCM y el
compromiso de la nueva administracion por el rescate de esta zona, no debe cerrarse la puerta a
posibles subsidios donde el gobiemo apoye a los empresarios para realizar las respectivas obras
de ampliacion y remodelacion, asi como apoyos monetarios para soportar los nuevos esguemas
tarifarios.
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6.2.4 RESCATE DE CALLES Y CALLEJONES PARA OPERACIONES DE CARGA Y
DESCARGA.

Una queja recurrente por parte de los distribuidores comerciales, transportistas y operadores
logisticos es que en el centro histérico no existen dreas especiales donde se puedan hacer, sin
problemas, las operaciones de carga y descarga.

- A este respecto, de las entrevistas realizadas con comerciantes de ia zona, se observé que
hace algunos afios ciertas calles se utilizaban para abastecer a algunos giros comerciales; esta
practica cayo en desuso ante la apropiacion de la via publica por parte de los residentes de
centro histérico, que como medic de autoempleo apartaban cajones para estacionamiento de
modo que recibieran una propina.

Esta practica se fue incrementando hasta el dia de hoy, en que todas las calles estan en
renta y sus propietarios son policias y vecinos del lugar.

Concretamente, se propone gue el Gebierno del Distrito Federal junto con las diferentes
asociaciones de comerciantes existentes en el centro histérico, recuperen algunas calles y
callejones que pueden ser susceptibles de usarse como zonas de estacionamiento de vehiculos
que transportan mercancias, y obviamente utilizarse para operaciones de carga y descarga.

El concepto es simple; en la calle establecida se estacionaran los camiones y este punto
servira para hacer la enirega a varios establecimientos a ia redonda, utilizando para ello sélo
mano de obra o algin aparato sencillo como los “diabiitos”.

Ei radio de alcance dependera del tipo de mercancia, el giro comercial del que se trate, del
horario de trabajo, y de la seguridad en la zona.

De acuerdo con el trabajo de campo, las calles que se propone funcionen como centros de
abastecimiento se especifican en la tabla 6.15 y en la figura 6.17.

Tabla 6.15. Calles y callejones susceptibles de rescate para operaciones de carga y

descarga.
Calle i R e i Gifp comercial a Servir. ¢
§ Aldaco Vizcainas y Meave Aparatos electrénicos y de computo
N -~ Articutos deportivos.
_ .I(\:ﬁjggf-)r[m)ees Regina y-Mesones Ropa para dama.
: Adticulos de papeleria.
Ramén Corona y Rep. | Articulos de papeleria,
Talavera del Salvador Telas.
Cjon. Manzanares y Tiapalerias
Manzanares Corregidora Ferreterias
Articulos deportivos
Gante Venustiano Carranza y | Ropa para caballero.
16 de Septiembre Zapaterias
Perfumerias.
Soledad y Emiliano
San Marcos Zapata Ropa para dama
Apartado y Rep. de Zapaterias, Peleterias,
Castellanos Nicaragua Talabarterias y Herrajes
Rep. de Paraguay y
Paima Norte Rep. de Ecuador Mueblerias
. L . Material eléctrico, de iluminacion y
J. M. Marroqui | Victoria y Ayuntamiento de plomeria.

uente: Elaboracion propia.
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Figura 6.17. Ubicacion de las calles susceptibles para ser utilizadas como zonas de
carga y descarga

Fuente: Elaboracién propia

Evidentemente una medida de este tipo requiere una profunda negociacion con las partes
involucradas; gobierno, vecinos y comercianies, y a este respecto conviene dejar claras algunas
ideas que permitan fa implementacion de esta estrategia:

« Cuando se habla de recuperar las calles, se esta pensando en acciones del Gobierno

de la Ciudad que lieven a restablecer el orden y no se permita que ningln vecino ni
. autoridad lucre con el uso de las vias publicas. .

« El hecho de pensar en calles y callejones que puedan servir para el abastecimiento de
giros comerciales especificos, implica una mejor organizacion gremial de los
comerciantes beneficiados, que teniendo la gran ventaja de una légica comdn en sus
mercancias, pueda traducirse en una gestion armonica de sus operaciones,

+» Este mismo elemento gremial puede aprovecharlo el gobiemno capitalino para cobrar
una cuota por el uso de estas calies, estos recursos se pueden reinvertir en la
seguridad pablica de la region resultando en un radio de influencia mayor de estos
centros de abastecimiento, asi come en una mayor confianza de los compradores que
acuden a estos establecimientos.

» Como medida para incremeniar la credibilidad de este proyecto e incentivar su uso,
esta la de no establecer ninguna restriccidn en horario ni tiempo en las operaciones
que ahi se realicen.

Ahora bien, es evidente que esta medida favorece a un reducido nimero de distribuidores

comerciales del CHCM, sin embargo esta estrategia es sélo un elemento mas de todo el plan
propuesto en este capitulo.
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6.2.5 FOMENTO Y USO DE VEHICULOS DE CARGA CON COMBUSTIBLE
ALTERNO

De acuerdo con el “Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Recrdenamiento de la Vialidad y el
Transporte en el Centro Histdrico de la Ciudad de México®, realizado por la Secretaria de
Transportes del D.F., en su componente de transporte de carga se considera al CHCM como un
centro de distribucion de mercancias de gran importancia para la ciudad y el pais en general.

En este sentido, la investigacion de campo realizada en dicho estudio {un sondeo de 217
transportistas entrevistados) permitid conocer la procedencia de los vehiculos de carga,
arrojando que la mayor parte de ellos provienen del mismo Distrito Federal, y en segundo lugar
se encuentran los municipios conurbanos del Estado de México (figura 6.18).

Figura 6.18. Estado de procedencia de! transportista Fiaura 6.19. Delenacion de orocedencia de! transoortista.
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Por ofro lado la figura 6.19 muestra que ia mayor parte de los vehiculos que provienen del
D.F., tienen su origen en la propia delegacion Cuauhtémoc, seguida por ia aledana de
Venustiano Carranza.

Este dato resulta inferesante ya que de comprobarse esta tendencia con un estudio mas
exhaustivo, la utilizacion de un vehiculo impuisado por un combustible alterno para realizar la
distribucion fisica en el CHCM de productos provenientes de la misma delegacién, puede resuitar
muy atractiva.

La estrategia gue se propone en este aparatado es la siguiente:

Por una parte, ya existe en México una opcion en cuanto a vehiculos de carga eléctricos se
refiere; de acuerdo con Ahmed Zekkour, coordinador de ingenieria Eléctrica de la Universidad
Auténoma Metropolitana, el proyecto Vehiculo Eiéctrico de Carga (VEC) es ya una realidad que
se ha cristalizado en una empresa’.

De hecho, para la produccion en serie de este vehiculo (figura 6.20), VEC se encarga de
suministrar a proveedores externos las especificaciones de las piezas componentes y sistemas
de acuerdoe al disefio. Las empresas involucradas son Nissan Motors de México, ABB de México,
Volkswagen, Panasonic, Crinamex y Citsa.

El disefio de este vehiculo no solo se enfocd en el perfeccionamiento de un motor eléctrico
de carga, también se bas6é en la creacion de una cabina acorde con las necesidades
ergondémicas y de comodidad para el usuario.

? vaase el articulo VEC orgullo universitario, publicade por Marfa Flena Alcantara en Ia revista Ruta 2000, Enero del
2000, pp. 6-7.
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En resumen, VEC presenta cuatro ventajas comerciales claras y definidas: rendimiento,
acologia, imagen y comodidad.

Figura 6.20. Vehiculo Eléctrico de Carga (VEC)

Fuente: Ruta 2000, enero del 2000.

Tabla 6.16. Especificaciones técnicas VEC,

Motor

ABB Tritasico, 4 polos, 15 HP, 60 Hz, NEMA E
(Par de arrangue 3.5 veces el nominal) :

Baterfas

30 haterias de acido de plome ciclaje profundo 12 volls. 40 Ah cada una.
Autonomia:; 100 Km.
Tiempo aproximado de recarga: 6 a 8h

Control Motor

Inversor de frecuencia de 0 a 500 Hz ABB-UAM con tecnologia iIGBT

Chasis

Nissan

Dimensiones

Distancia entre ejes: 2.92m
Largo fotal: 4.48m.

Alto total: 2.05m.

Ancho total: 1.65m.

Radio de giro: 4.50m

Frenos

Freno regenerativo por medio de conjunto motor-inversor
Frenos hidraulicos de tambor en las 4 ruedas

Cabina

De poliéster reforzado con fibra de vidrio e inserfos metdlicos

Prestaciones

Velocidad maxima 120 Km/h
Velocidad de crucero 80 Km/h
Autonomia 120 Km
Capacidad de carga 1000 Kg.
Peso Bruto 2500 Kg.

Operacién

‘Amp.

Tiempo de recarga 4 a 6 horas con alimentacion trifasica de 220 volts a 20

Pracio

US $20,000*

*Precio de enero del 2000.
Fuente: Ruta 2000, enero del 2000,

De acuerdo con la informacion de la tabla 6.16, se puede afirmar categéricamente que VEC
es una opcién que puede representar una ventaja competitiva para las empresas que tienen
como origen o destino de sus mercancias, areas urbanas de dificil acceso.

En este punto cabe resaltar que las dimensiones del vehiculo favorecen su transito por vias
urbanas conflictivas, que su uso va de acuerdo con las politicas ambientales del gobierno del
Distrito. Federal y que su capacidad de carga de una tonelada puede contribuir a resolver la
problematica del gran transporte de vacios que se vive en esta ciudad.

Y

TEois CON
FALLA DE ORIGEN
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Ahora bien, se tiene el vehiculo pero ;donde estan sus posibles usuarios?; para responder a
esta pregunta, ia estrategia va en dos vertientes:

« Ubicar a las empresas susceptibles de utilizar este tipo de vehiculos y que tienen
como origen o destino de sus mercancias el CHCM, mediante criterios de ubicacion
geografica (es decir, preferiblemente en las delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano
Carranza, Miguel Hidalgo y Gustavo A. Madero) para asi optimizar la energia del
vehiculo y también con criterios que involucren la i6gica del producto a transportar
(quizé productos de alto valor y poco volumen), para eficientar la capacidad de carga
y la frecuencia en las reposiciones del producto.

= Y por ofra parte, fomentar la creacion de operadores logisticos privados que
proporcionen servicios especializados en - distribucion fisica de mercancias,
obviamente ufilizando vehiculos de combustibles altemnos, cuya diferenciacién sea la
entrega o recoleccién de mercancias desde el CHCM a una delegacion aledafia, e
inclusive otorgar sus servicios a clientes cuyos puntos de origen y destino se
encueniren en el mismo centro histérico.

En ambos casos, el papel del Gobierno del Distrito Federal resulta de suma importancia, ya
gue sera el encargado de fomentar las inversiones y regular las operaciones de dichas
empresas. '

A este respecto, algunas ideas que pueden favorecer la puesta en marcha de esta estrategia
pueden ser:

1. Que el gobierno capitalino promueva el uso de vehiculos eléctricos de carga
mediante exenciones o rebajas en impuestos por vehiculos nuevos y tenencias,
tanto para empresas que renueven su flota con vehiculos de este tipo o empresas
nuevas que adquieran esta tecnologia.

2. Una promocién mayor del uso de fuentes de energia alterna en vehiculos de carga
por parte de! gobierno federal a través de la Comision Nacional de Ahorro de
Energia (CONAE) mediante foros con camaras y asociaciones de empresarios, de
modo gue la reticencia al uso de estas techologias vaya decreciendo graduaimente.

3. Que el gobierno de la ciudad asegure plena libertad de operaciones a las empresas
que recurran a estos vehiculos, esto es, ninguna restriccion en las vialidades a
transitar e inclusive evaluar la posibilidad de eximirlos de horarios de circulacion y de
pago en zonas con parquimetros.

6.2.6. REINGENIERIA DE VIALIDADES EN EL CHCM

Como se ha venido reiterando a lo largo de este documento, los centro histdricos son el
corazén mismo de las ciudades, su punto de partida; por lo mismo la légica que guid su trazo
nunca 'obedecié a la utilizacion de vehiculos automotores, resultado de esto son las calles con
una capacidad insuficiente para alojarlos en niimero y famafio.

Obviamente el CHCM no es la excepcion y gran parte de la problematica que se presenté en
materia de transporte se debe a la irreguiaridad del trazo vial, a lo reducide de su seccion
geométrica, al mal estado de los pavimentos y a la gran cantidad de areas peatonales.

Como puede observarse en la figura 6.21 la red vial tiene la deficiencia de que su trazo no

estd compussto por calles paralelas y perpendiculares, sino que queda rota en &l centro por el
area peatonal del Zocalo, situacién que acarrea gue en vez de atravesar el CHCM se le rodeé.
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Esto queda expresado perfectamente en pailabras de un comerciante entrevistado: “siempre
que liegas al Zécalo lo haces sin querer, es como si te atralera un iman”

Esta situacion se agrava en el norte y en el oriente del centro histérico, debido a la mayor
concentracion de comercio ambulante, al trazo sensiblemente mas irregular y al hecho de estar
cerrada [a circulacion vehicular en la cafle de Corregidora; por ejemplo, si un vehiculo se
encuentra en el cruce de Las Cruces y Venustiano Carranza y desea Hegar al cruce de Academia
y Soledad, a sélo dos cuadras, tendra que recorrer doce para llegar a su destino,

Otro dato a destacar es que el CHCM sélo tiene dos vias de salida al norte: Rep. de Brasil y
Rep. de Chile.

Figura 6.21. Conflictos viales en el CHCM
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En general, se puede hablar que la conectividad oriente-poniente es mucho mejor que la
norte-sur. Esto se debe a que en el primer caso existen 8 calles que atraviesan por completo el
CHCM mientras que en el caso de un viaje norte-sur solo existen 3 calles (Bolivar, isabel La
Catdlica y “Corregidora”) por las que se podria transitar sin ningtin obstaculo.

En este sentido, cabe hacer una reflexién acerca de las vialidades del CHCM; si la zona es
dividida en cuatro partes, siendo el centra el Zécalo, v con base en la informacion recabada y las
visitas de campo realizadas, se tiene que: el cuadrante nororiente se encuentra incomunicado
(coincidiendo con que es la region con el comercio menos consolidado), ia conectividad intema
es muy pobre y los accesos y salidas se concentran en la region sur y poniente en unas cuantas

calies (figura 6.22). .

Por todo lo anterior, una estrategia mas es hacer un estudio de reingenieria vial en el que los
resultados permitan planear un nuevo orden en las vialidades.

Una metodoiogia para analizar la accesibilidad vial en el CHCM, en {érminos genera!es
podria ser Ia siguiente:
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1} Delimitacion de un area que comprenda ef CHCM para la ejecucion de un aforo
vehicular, se recomienda la zona comienida por Eje Central, Eje 1 Norte,
Circunvalacion y Fray Servando.

2} Realizacion de un aforo vehicular detallado, donde se arrojen datos de composicion
vehicular y movimientos direccionales, que comprenda varios dias de la semana, asi
como un horario de 6 a.m. a 11p.m.

3) Realizacion de una encuesta origen-destino (O-D).

4) Integracion de los datos obtenidos, incluyendo ia red vial de la zona, en un Sistema
de Informacion Geografica (SIG) para transporte como TransCAD,

5) Determinacion de los modelos matematicos y los algoritmos adecuados para la
estimacion de la matriz origen-destine y ka solucién del problema de asignacion de

trafico.

6) Estimacién de la matriz O-D y del éfico en la red, mediante un software
especializado (TransCAD), ya sea utilizando los algoritmos que tiene incorporados o
integrando nuevos algoritmos.

7) Validacién de los resultados con trabajo de campo.

Modificando los datos de entrada, esta metodologia permitira proponer diversos escenarios
donde se simulen cambios en el sentido de las calles, restricciones a la circulacion vial y
peatonal, apertura de calles, restricciones para estacionamiento en la via pablica, elfc.

Figura 6.22. Sifuacion vial actual en et CHCM.

Fuente: Elaboracién propia.

Por todo esto es necesario que la propuesta gue se haga de reingenieria vial contemple
ciertos requisitos que hagan que el CHCM tenga un transito mucho mas agil.

En este sentido, los puntos que pueden favorecer dicha propuesta son:
e Un equilibrio entre el nimero de eniradas y salidas en todos los puntos cardinales,

esto evidentemente no implica un equdiibric en nimero sino en su capacidad
requerida.
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* Un nuevo ordenamiento vial que favorezca la movilidad interna y no deje zonas
incomunicadas.

s Pensar con un criterio que propicie ia salida del CHCM con rutas mas cortas y mas
rapidas, esto es, que desde cualquier punto de la region exista una opcion que
conecte con vialidades de mayor capacidad sin necesidad de rodear el Zocalo.

» La disminucién de intersecciones conflictivas en las calles donde el diagnéstico
arroje jos niveles de servicio mas bajos.

Lo anterior queda expresado esquematicamente en la siguiente figura.

Figura 6.23. Situacién vial propuesta en el CHCM

Fuente: Elaboracion propia.

~ Ahora bien, de acuerdo con lo observado en el trabajo de campo unas sugerencias que se
antojan importantes para mejorar sustancialmente el sistema vial, pero que requieren de una
accion politica intensa son: '

» el desalojo del comercio ambulante en las calles que desembocan en el Eje1 Norte y
Anillo de Circunvalacion;

e laapertura de la calle de Corregidora; y
o laapertura de Rep. de Argentina
Con respecio a los resuitados de la aplicacion de la metodologia propuesta, se podria llevar

a cabo lo siguiente;

g De acuerdo con los resultados de las simulaciones de diversos escenarios, se hara
una propuesta a la Secretaria de Transportes y Vialidad del D.F., quien la evaluaria y
realizaria las gestiones pertinentes para llevar a cabo su puesta en marcha.

a Con la base de datos obtenida de! estudio y con estimaciones a futuro de estas
cifras, se. podrian plantear programas para el mantenimiento de pavimentos y
sefializacion vial, ya que se contaria con la informacién necesaria para determinar
las tendencias en accesibilidad y moviiidad, asi como las posibies intersacciones
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conflictivas. En general se puede hablar de que contando con informaciéon actual y
confiable, se puede contribuir de manera sustancial en la planeacién estratégica
para &l rescate del centro historico.

Ahora bien, la estrategia completa no sélo busca aplicar ia ingenieria de sisternas al érea de
estudio, sino en la medida de lo posible, modificar la infraestructura vial que utiliza el transporte
de carga (y obviamente el {ransporte de personas) y asf auxiliar para eficientar sus operaciones.

Basta conducif o caminar en las calles del CHCM para percatarse que su infraestructura
vial estd muy deteriorada y en algunos casos es inexistente. Bajo el axioma de que la
construcciéon y el mantenimiento de toda esta infraestructura le corresponde a la Delegacién
Cuauhtémoc ;qué hacer para mejorarla?

Como primer paso habria que hacer un estudio del que se extrajera informacion puntual y
detallada sobre el tipo de infraestructura vial con que cuenta el CHCM, posteriormente se
aconseja realizar viajes hacia los destinos turisticos y comerciales mas socorridos, todo esto con
¢l fin de determinar qué se encuentra en mal estado y qué hace falta.

_ A este respecto, como resultado del analisis de la informacién del trabajo de campo, se
concluy6 que [as acclones urgentes abarcan: :

» Sefalizacion informativa de destino, ya que ésta es muy escasa y en algunos ¢asos ho
se mantiene la continuidad entre estas sefiales.

e El senalamiento informativo sobre la ubicacion de estacionamientos es casi
inexistente, a pesar de que una medida de este fipo podria solucionar muchos
problemas de congestién sin invertir mucho dinero,

= El sefialamiento restrictivo es insuficiente y se pudo constatar que estas falias acarrean
confusién entre los usuarios y disposicién a la corrupcion.

« El abandono de la reparacion de pavimentos, el cual se pudo constatar provoca mayor
congestion y contaminacion, ademas, enfre mas tiempo se deja pasar para las
reparaciones es mas elevado el cosio de éstas.

Aunado a estas acciones, convendria que la oficina de obras publicas correspondiente
explorard nuevas opciones para adaptar la infraestructura existente a los requerimientos del
transporte de carga.

Un ejemplo de ello puede ser la construccion de bahfas para estacionamiento momentaneo
sobre algunas calles del CHCM, sobre en fodo en aguéllas donde para evitar el ambulante se ha
recurrido a la instalacion de jardineras.

En el caso de los Ejes viales, esta opcidn podria contribuir a agilizar el fransito vy a reducir los
espacios ocupados por el comercio informal.

Otra altermnativa, hasta este momenfo sin explorar, es la construccion de “ochavas” en
algunas intersecciones de la zona (figura 6.24). De acuerdo con la experiencia internacional,
estos cortes son muy socorridos en los cascos histéricos de algunas ciudades europeas para
permitir el estacionamiento momentaneo de vehiculos de carga pequefios, como los eléctricos
que circutan en el centro historico.

Evidentemente el disefio de estas “ochavas” debe obedacer a la disponibilidad de espacio en
via piblica y a la comodidad de los peatones, pero también se requeririan platicas con empresas
distribuidoras de productos de consurme masivo a fin de establecer un equilibrio entre los cruces
estratégicos, que abarcan varios puntos de venta, y los cruces que la autoridad determine como
conflictivos.
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Finalmente, olro proyecto de interés es la adopcion de software especializado en
mantenimiento de infraestructura, con el fin de hacer mas eficiente tanto ia planeacién como las
acciones en materia de mantenimiento a pavimentos, sefializacidn horizontal y vertical,
semaforos y luminarias.

Figura 6.24. “Ochavas” en via plblica.

e
]

Intersecciéon normal Interseccion con “ochavas”

Fuente: Elaboracién propia

6.2.7 GESTION DE ESTACIONAMIENTO MOMENTANEO EN ViA PUBLICA PARA
OPERACIONES DE CARGA Y DESCARGA EN EL CHCM

Resulta obvio que la gran mayoria de fos movimientos de carga y descarga que se realizan
en el CHCM tienen como escenario la via publica. Pese a las buenas intenciones del reglamento
correspondiente, {a realidad es que éste no opera, ya sea por la comodidad de los empresarios,
la conveniencia de los policias o por ef desconocimiento de las autoridades en materia de
transporte de carga y logistica.

Cuales sean las razones el problema existe y genera pérdida en la competitividad econémica
de fa region y de las empresas involucradas, asi como serios problemas de congestion vehicular
y generacion de emisiones confaminantes. -

Para entender mejor esta dmam;ca hasta examinar algunos datos pubi:cados por la
Secretaria de Transportes y Vialidad™. Con base a una encuesta aplicada a 162 locatarios y a
217 transportistas se establecié que 97% de las maniobras se hacia en la calle y el 3% restante
en areas acondic:onadas para tal efecto. :

Por lo que respecta al tiempo utilizado para estas operaciones, el estudio arrojo que al 16%
del total le toma de uno a 15 minutos el realizar sus maniobras, 30% espera entre 31 y 60
minutos, 25% entre 61 y 120, y el 8% restante corresponde a aguéllos que esperan mas de 120
minutos {figura 6.25). '

1 SETRAVI, Estudio de Accesibilidad, Movilidad y Reordenamiento de la Vialidad y el Transporte en el CHCM, capitulo
5: transportte de carga, p21. )
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Figura 6.25. Tiempo utilizado para carga y descarga en el CHCM
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Fuente: SETRAVI

Diche de otro modo, 68% de los entrevistados manifesté que sus operaciones duran entre 1
y 60 minutos; ahora bien el numero de encuestas no clasificaria para que se lge pudiera
denominar a este estudic como upa "muestra’, sin embargo, mas alla de las cifras si se ésta
mostrando una tendencia.

De corroborarse los datos anteriores con investigaciones mas profundas ¢ qué guedaria por
hacer con respecto a la regulacion de la carga y descarga en las calles del CHCM?, sobre todo si
se foma en cuenta que las disposiciones del gobierno focal han guardado el mismo tono desde
hace mas o menos 20 afios.

Para responder a esta pregunta primero habria que hacer unas salvedades. A lo largo de
- esta investigacion, y con los diferentes aclores involucrados, se pudo corroborar que la l6gica de
una restriccion para la circulacién y maniobras del transporte de carga en el centro de Ia ciudad
que va de 8:00a 19:00 hrs., obedece a una concepcion muy simplista de este tdpico, es decir,
transporte carga es. igual a un vehicuic de 7 toneladas estacionado dos horas en una via
mindscula. '

Evidentemente que esta situacion se llega a presentar y el CHCM no es la excepcion, sobre
todo en el nororiente de esta zona con fas practicas de “comercios méviles”, sin embargo, ;qué
hay de los vehiculos de hasta 3.5 toneladas que visitan diversos puntos de entrega tratando que
sus tiempos sean minimos? ' '

En resumen, las tendencias logisticas actuales, donde se prefiere frecuencia de viajes en
lugar de volumen; la experiencia internacional en transporte urbano de carga, la explotacion que
el gobiemo ocal quiere hacer del CHCM como corredor turistico, y la vida misma de la zona,
ameritan hacer una revision al marco juridico que norma la circulacién y operaciones de la
distribucién fisica de mercancias.

En concreto, -esta estrategia propone un nuevo enfoque en materia de gestion del
estacionamiento momentaneo en via pablica. _

La idea es gue a los vehiculos de hasta 3.5 toneladas se les permita estacionarse en
determinadas calles del CHCM, bajo ciertas condiciones y previo pago de alguna farifa que
formule el gobierno del Distrito Federal,

Primero que nada ;dénde permitir el estacionamiento? Del trabajo de campo realizado y de
las experiencias internacionales consultadas se puede desprender que esta préctica se debe
generalizar en las calles del CHCM, pero para tranquilidad de la Secretaria de Transportes y en
beneficio de la economia familiar de franeleros y “tamarindos”, se propone una primera fase en la
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que el proyecto piloto considere solo ias vialidades con una infraestructura acondicionada para
tal efecto, y que ademas no presente una carga vehicular muy densa (considerando que se trata
del CHCM).

A este respecto, con base en el trabajo de trabajo de campo se detectaron las calles
acondicionadas con bahlas para maniobras de carga y descarga (figura 6.26).

Figura 6.26. Bahias para carga y descarga en el CHCM

Fuente: Elaboracian propia
Estas son:

Regina (entre Bolivar e Isabel La Catélica)
Mesones (entre Bolivar e Isabel La Catélica)
16 de Septiembre (entre Eje Central y Bolivar)
Donceles (entre Allende y Rep. de Chile)
Paima (entre Rep. Donceles y 5 de Mayo)
José Joaquin Herrera (entre Leona Vicario y Manuel Doblado)
San lidefonso (entre Carmen y Leona Vicario)

Emiliano Zapata (entre Jesus Maria y Santisima)

Venustiano Carranza (entre Las Cruces y Santo Tomas)

CENONA DN

.Estas calles no coinciden con las que presentan problemas de accesibilidad para el
transporte de carga, ni con las ubicaciones de las intersecciones conflictivas (ambos puntos
tratados en apartados anteriores de este mismo capitulo), por lo que resultan ser buenas
opciones para iniciar el proyecto piloto. '

Cabe aclarar, que en primera instancia se necesitaria que las autoridades guitaran de esos
lugares a los franeleros, para que se pudiera comenzar con l0s nuevos esquemas de gestion de
estacionamiento en via plblica.

Ahora bien, teniendo los espacios fisicos para comenzar este proyecto ;como se llevarian a
cabo las operaciones?
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De nuevo, los sistemas inteligentes de transporte (ITS) pueden ofrecen una solucién practica
mediante el llamado servicio de pago electrénico, en el cual se encuentran incluidas una serie de
tecnologias para operar en forma de prepago o de facturacién posterior. Hasta el momento este
aspecto del {TS se ha enfocado en el pago de peajes en carretera, pago de transporte piblico
terrestre, pago de estacionamientos y pago de impuestos especiales por circular en zonas con
altos niveles de congestionamiento o contaminacion.

Para el caso mexicano, y especificamente para el CHCM, se necesita que la tecnologia a
implementar integre el siguiente proceso!

1. Identificacion del vehiculo, con el fin de evitar que otro tipo de usuarios se
estacionen en esas bahlas y, a largo plazo, para formar una base de datos.

2. Integracion de la informacion referente a la hora de llegada, tiempo de estadia y hora
de salida.

3. Pago electrénico para hacer mas agiles los movimientos y evitar la corrupcion.

4, Sistemas tarifarios variables segln la hora del dia y el tipo de vehiculo que se
estaciona.

5. Y finalmente, un mecanismo que aplique las sanciones necesarias a los infractores,

Con respécto al primer punto, la tecnologia disponible apunta a los lectores de cédigo de
barras o la utilizacion de transpondedores’, en cualquier caso el objetivo es que la informacion
se integre en una oficina central para su gestién posterior.

En cuanto a los punios 2, 3 y 4 se encontrd que en muchas ciudades de América Latina,
Europa y Estados Unidos, estan funcionando con éxito los sistemas que integran las terminales
de estacionamiento en via publica (una especie de parquimetros inteligentes) y las tarietas
inteligentes de pago.

Las caracteristicas tecnologicas de dichas terminales determinan en gran medida su
operacion:

s Por ejemplo, una scla terminal DG Classic {de acuerdo con ia investigacion, la mas
popular), comercializada por Schlumberger Sema'?, puede gestionar el
estacionamiento de enire 15 y 20 cajones de estacionamiento.

e las terminales son ficilmente programables con diversas tarifas dependiendo de la
hora del dia y del usuario.

e Los cobros se realizan por tiempo exacto de estacionamiento.

« La gestibn de la informacidn se realiza a través de una red computarizada en una
oficina central (cerca de la regidén), donde se pueden conocer datos referentes al flujos
de trafico y a los tiempos de estacionamiento,

+ tas terminales ofrecen opciones flexibles de pago, tarjetas de crédito y debito, tarjetas
inteligentes e inclusive efectivo,

g transpomndedor (TAG) es un  artefacto mindsculo que funciona sin baterias v esta unido al vehiculo; el lector,
ubicado en la calle, envia una sefial al TAG vy 8ste regresa la informaciéh reguerida. Un ejemplo de su utilizacién se
encuentra en las tiendas de discos, donde se coloca calcomanias con transpondedores a la mercancia para evitar que
ésta salga del local sin haberla pagado.

12 visitese www.slb.com y tos links dedicados a “Terminals” y "Smart Cards”

190



Estrategiag para mejorar fa eficiencia de la distnibucién fisica de mercancias en el CHCM

Por lo que respecta a las tarjetas inteligentes, éstas funcionan como monederos electrénicos
y en aigunos casos no solo sirven para el pago de estacionamientos, sino que también son
utilizadas para el pago de fransporte de pasajeros y ofros servicios publicos. En general, se
pueden encontrar en lugares muy accesibles como tiendas de abarrotes, puestos de revistas y
cerca de lps sitios donde estan las terminales de pago.

El uso de estas tarjetas inteligentes lambién pemmite la acumulacion de horas de
estacionamiento y su posterior bonificacién, vales horarios para comerciantes que deseen
obsequiar horas gratuitas de estacionamiento a sus clientes, descuentos y control de gastos para
las empresas y finalmente, esquemas de pago accesibles para las personas que estacionan sus
vehiculos durante tiempos prolongados®, .

En lo referente al punto 4, de las experiencias internacionales consultadas se encontrd que
los gobiernos locales han optado por dos opciones para gestionar el estacionamiento
momentaneo en via piblica: a) se concesiona a una empresa privada este servicio o b) se crea
una empresa gubernamental para su gestién; en cualquier caso la dependencia tiene la
autoridad para sancionar a los usuarios infractores cuando a través de todo el sistema les llega
informacion sobre vehiculos no autorizados, escasez de crédito, y faita de pago; en estas
situaciones la mayoria de los castigos van encaminados a la inmovilizacién del vehiculo o a
fuertes muitas monetarias. '

En concreto, la imagen que se tiene de esta estrategia para gestionar el estacionamiehto
momentaneo del transporte de carga en el CHCM contemnpla:

« Estudios por parte del Gobierno del Distrito Federal que determinen que comercios y
qué transportistas y operadores logisticos se ven beneficiados al establecer espacios
de estacionamiento momentaneo en los lugares antes propuestos.

« Una negociacion entre las auloridades locales y los empresarios para astablecer las
bases de este proyecto piloto.

s Parte de lo anterior es la construccion de una base de datos preliminar que permita
que en cuanto el proyecto esté en marcha, ya existan vehiculos equipados con codigos
de barras o transpondedores con el fin de hacer los movimientos mas rapidos y
generar un clima de confianza entre ofros empresarios y transportisias.

« Dado que el nimero de bahias y de terminales de pago que corresponden al proyecto
pilcto es muy reducido, resulta probable que los analisis de inversion no sean rentables
para agentes privados, sin embargo, la propuesta gira entorno a que en una primera
fase el Gobierno del Distrifto Federal absorba los costos del equipo, para
posteriormente adjudicar su operacién, previo concurso, a una empresa privada.

+ Este ditimo punto es de suma importancia, ya que al ser un negocio la gestién del
estacionamiento momentaneo en las calles del Ceniro Historico, ya sea porque los
usuarios cumplen con las condiciones impuestas o porgue pagan fuertes multas, se
disminuye la probabilidad de caer en corruptelas. '

« Resulta obvio que con la implantacion de esle proyecto muchos transportistas y-
distribuidores Hegaran un dia at CHCM y se encontraran con que ya hay un lugar para
estacionarse por medio del pago de una tarifa, en estos casos resulta imprescindible
que la gestion sea o suficientemente flexible para admitir a nuevos usuarios. A este
respecto hay gue considerar el pago a través de diversos medios: tarjetas inteligentes,
tarjetas de debito y crédito, asi como efectivo; aunado a lo anterior es vital que exista

1 Se recomienda una visita al sitio de Societat Municipal ¢° Aparcaments i Serveis S.A. (Barcelona, Espafia),
WWW.SMassa.es
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una persona en cada bahia que tenga la responsabilidad de escanear fa informacion
de los usuarios ya existentes, asf como dar de alta en ia base de datos a nuevos
usuarios.

« Para fomentar el uso de estas bahlas habria que plantear esquemas tarifarios donde
se premiara el uso de vehlculos menores a 3.5 toneladas, asl como a los movimientos
de carga y descarga menores a 15 minutos y en horas donde ia zona no esta tan
congestionada.

« Aunado a esto, fambién habria que ponderar el papel de la mercadotecnia, de modo
que los usuarios de este servicio sientan que estan haciendo algo por el bien pabiico y
aparie le conviene a sus intereses.

+ Para el apoyo de este proyecto resulta importante un correcto sefalamiento tanto
horizontal “como vertical, que delimite perfectamente las zonas de estacionamiento
momentaneo, que indique en que consiste el servicio y como se puede acceder a él,
asi como las diferentes tarifas en operacion.

« Finalmente, hay que resaltar que en todo el proceso de planeacion y de
implementacién de este proyecto, debe reinar el criterio del largo plazo; es
imprescindible plantear la gestion del estacionamiento momentaneo en otras partes de
la ciudad, y no sblo para usuarios del! transporte de carga, sino extenderlo a vehiculos
particulares; y de este modo crear las bases para que el sector privado financie por si
mismo esfos proyectos en el futuro, haciendo que la recaudacion del gobierno local
aumente, a Ja ver que se reduce la congestion vehicular y las emisiones
contaminantes.

6.2.8 CONCURSOS PARA LA INNOVACION TECNOLOGICA EN ENVASES Y
EMBALAJES (UNIDADES DE CARGA), EQUIPOS DE TRANSFERENCIA Y
VEHICULOS DE CARGA

De acuerdo con lo observado en los casos de estudio del capitulo anterior, existen tres
factores que inciden directamente en las condiciones con las que se realizan las operaciones de
carga 'y descarga en la via publica: las unidades de manejo como cajas, bolsas, charolas,
atados; los equipus de fransferencia como *diablitog” y patines; y las caracteristicas de los
vehiculos de carga.

Estos tres factores pueden modificar sustancialmente algunos parémetros con los que se
realizan actualmente diversas entregas, como son; tiempo, seguridad (tanto del producto como
de la operacion), higiene, espacios requeridos {(tanto envia plblica como en bodegas
receptoras), la percepcion del peaton ante estas operaciones de carga y descarga; e inclusive,
modificar fas operaciones de las empresas antes de la venta.

‘Un gjemplo de lo anterior, puede ser el caso de los productos farmacéuticos, el simple hecho
de colocar los pedidos en bolsas de plastico transparente hace que el manejo manual sea muy
agil y que la revision del pedido por parte del cliente sea rapida, sin embargo esta misma unidad
de manejo, aunada al esquema logistico de las empresas estudiadas, hace que los vehiculos
utilizados viajen con una gran cantidad de vacios.

En concreto, una gestion logistica de distribucion fisica de mercancias en medios urbanos
que integre de manera optima las unidades de carga, el equipo de transferencia y las
caracteristicas de los vehiculos de carga, durante todo el proceso, puede ser la diferencia para
lograr una ventaja competitiva, asi como una reduccion sustancial de las externalidades que
estas operaciones generan.

4 siundialmente se ha utilizado el color azul para sefialar los sifos donde se permite ef estacionamiento en via pablica,
esto ha acarreado que a las dreas urbanas de dificil acceso se les conozea como “zonas azules”

192



Estrategias para mejorar Ia eficiengia de la distribucion fisica de mercancias en el CHCM

Sin embargo, a este respecto la investigacion de campo corrobord que salvo las empresas
que realizan la distribucién de productes de consumo masivo (Coca Cola, Sabritas, Bimbo), la
gran mayoria ajusta su gestion logistica a las opciones existentes en materia de envases y
embalajes, de unidades de transferencia y a la oferta predominante de vehiculos de carga.

Es decir, no existe investigacion gue conduzca a la innovacion ftecnolbgica de las
herramientas necesarias para las operaciones de carga y descarga en zonas urbanas,

A este respecto, se propone la generacion de un vinculo entre las empresas que necesitan
transportar sus productos en las diferentes ciudades del pais y los profesmnales que pudieran
generar alternativas para hacer estas operaciones mas faciles.

En primer lugar, la puesta en marcha de un concurso para la innovacion de envases y
embalajes puede ser una opcion muy valiosa para el sector privado, va que estas herramientas,
que posteriormente forman la unidad de carga, se han convertido en elementos clave de las
estrategias logisticas de todo tipp de empresas, ademas de ser factores esenciales para la
posible reduccién de costos; por ofra parte el sector publico también tendria intereses en este
concurse, ya gue su éxito puede significar reduccion en la congestion vehicular y per ende una
reduccion de las emisicnes contaminantes.

Por lo anterior, dicho concurso puede ser auspiciado por el Gobiermno del Distrito Federal a
través de la Secretaria de Desarrollo Urbano y la Secretarfa de Desarrollo Econdmico; inclusive,
y dados los enormes alcances que tendrian sus resultados, el Gobierno Federal puede estar
representado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Por su parte, la iniciativa privada a través de la Camara Nacional de Comercio y diversas
asociaciones comerciantes y de industriales, deben apoyar este proyecto va que su
participacion es fundamental para que los envases y embalajes ganadores tengan un uso mas
alla del de obtener un diploma.

Aunado a estos participantes, también seria conveniente involucrar a asociaciones de
logistas como la Asociacion de Profesionales en Compras, Abastecimiento y Logistica; la
Asociacion Mexicana de Almacenes Generales de Deposito y a algan banco comercial yfo un
" banco de fomento para la infraestructura urbana (como BANOBRAS), esto con el fin de darle un
mayor impulso en el magico mundo de la logistica; inclusive se podria involucrar a alguna
organizacién internacional como el Supply Chain Councit.

La estrategia es sencifla; los organizadores convocaran a un concurso dirigido a empresas
privadas, universidades y profesionistas, con la finalidad de realizar mejoras tecnologicas en los
envases y embalajes que se convertiran en unidades de carga para distribucion urbana:

Evidentemente los participantes en su mayoria se concentraran en areas de disefio
industrial, arquitectura, ingenieria de transporte e ingenieria industrial, sin embargo se aconseja
que |as bases del concurso dejen abierta la posibilidad a cualquier persona que con un poco de
ingenio contribuya a que las empresas sean mas competitivas y la ciudad sea mas limpia.

- Ahora bien, ;que clase de envases y embalajes se someteran a concurso?

Es obvio que la heterogeneidad del transporte de carga, mencionada al principio de este
capitulo, hace que las soluciones derivadas de este concurso sean io mas especificas posibles
para no caer en generalidades que no le sirvan a nadie; en este sentido se propone gue
anualmente se convoque a concurso para hacer innovaciones tecnologicas en unidades de
carga en un reducido numero de giros comerciales.

Esto es, primero la Secretaria de Transportes y Vialidad junto con los representantes de la

iniciativa privada deben jerarquizar los problemas de transito debidos al transporte de carga en
funcion del giro comercial, los resultados marcaran la pauta para disefar las bases del concurso.
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Si los estudios y negociaciones arrojan una docena de sectores que hay que atender,
entonces los primeros afios se dedicaran a efio.

Cabe aclarar gue para ia realizacion de las bases del concurso, las categorias deben ser lo
mas especificas posibles, pero siempre considerando las generalidades de los diferentes
sectores; por ejemplo, si sélo se tomara en cuenta lo qgue sucede en el Centro Histérico de la
Ciudad de México, las categorias podrian ser: ‘

Sector de indumentaria, Ropa de mujer
Sector de indumentaria, Ropa de nifios
Sector de indumentaria, Ropa de hombre
Sector textil _ _
Sector papelero, papel para imprentas
Sector zapatero

e & & & & @

El nimero de categorias anuales lo determinarian los organizadores en funcién de sus
intereses, asi mismo los sectores no se repetirian al afio siguiente, sino que se atenderia a una
diversidad de giros comerciales afio con afio.

Por ofra parte, el sector privado debe contribuir no sélo con recursos econdmicos, sino con
estancias para alojar en sus instalaciones a los diversos concursantes con ia finalidad de que
estos estudien la logica del producto desde su produccion hasta la entrega al consumidor final.
Esto uitimo resulta de suma importancia, ya que de este conocimiento dependera la
comercializacion final del envase o embalaje en cuestion.

Con respecto a lo premios, estos evidentemente consistiran en remuneraciones economicas,
pero lo mas importante es que las empresas involucradas se comprometan a utilizarios, y esto a
su vez funcionara como una motivacion extra y recursos economicos mas importantes para los
ganadores.

En resumen, esie concurso tiene la finalidad de comenzar a descubrir v aprovechar las
oportunidades que guardan las unidades de carga, que al dia de hoy, e inclusive a nivel mundial
no han sido suficientemente exploradas.

Por su parte, el concurso referente a los equipos de transferencia debe de seguir mas o
menos el esquema anterior, las salvedades que se recomendarian para su erganizacion son gue
aparte de los organizadores sefialados, se incluyeran a grandes empresas de mensajeria, ya
gue son fas gue mayor uso hacen de estas herramientas en via plblica.

Dado que los equipos de transferencia, como los diablitos y patines, tienen un uso mas
general dentro de los sectores comerciales, quizé se deberian explorar innovaciones para -
hacerlos mas versatiles y acordes con fa mercancia que transportan, esto es, crear opciones
para hacer a estos equipod mas ligeros, de mayor tamafio, mas segures, plegables, en fin, que
su disefio contemple tanto la Iéglca del producto como Ios requerimientos de carga y descarga
en via pubilca : .

Ahora bien, al igual que en el caso anterior, las bases de este tipo de concurso también
podrian contemplar diversas categorias e irse cambiando en cada convocatoria, sin embargo se
recomienda que este evento se realice cada dos o tres afios con la finalidad de que las
empresas tengan tiempo suficiente para adoptar y explotar ios modelos ganadores.

Finalmente, en lo que se refiere a la innovacién tecnoldgica en vehiculos de carga hay que
deiar claro que quizd este concurso es el que tiene un impacto mayor en la vida de ias ciudades,
y por esto, habria que plantear un concurso muy ambicioso en el que aparte de las autoridades
locales (SETRAVI, SMA), se integrara a las federales a través de la SEMARNAT y de la
Comision Nacionat de Ahorro de Energia (CONAE).
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Aunado a lo anterior, seria imprescindible contar con la presencia tantc de las grandes
empresas mexicanas de productos de consumo masive: Coca-Cola, Pepsi, Cerveceria Modelo,
Bimbo, Sabritas, Nestlé; como de las firmas fabricantes de plataformas y camocerias; todo esto
para dar un impulso mucho mayor a los resultados que de este evento se obtengan.

La propuesta es que las investigaciones a concursar se dividan en tres categorias:

1. Innovaciones tecnoldgicas enfocadas a aditamentos para mejorar las operaciones
de distribucion fisica urbana.

2. Innovaciones fecnolégicas enfocadas al ahorro de energia y disminucion de
emisiones confaminantes para vehiculos cuyo combustible sea gasolina, diesel y
gas L.P.

3. Innovaciones tecnolégicas enfocadas al disefic de vehiculos impulsados por
combustibles alternos

La primera de ellas tiene como objeto desarrollar ideas que hagan mas agiles las
operaciones de carga y descarga en via piblica, un ejemplo de ello se puede rescatar de la
experiencia internacional; el uso de plataformas elevadoras incorporadas a camiones ligeros ha
proporcionado a las empresas una alternativa econdmica y sin complicaciones, donde este
elemento proporciona una importante autonomia a la hora de cargar y descargar los vehiculos
con total seguridad y manipulando la carga a la altura del suelo o de |2 plataforma del vehiculo
que le incorpore. De esta forma, el conductor del camion o furgoneta ya no tiene que depender
de los medios de los receptores de ia carga, donde en algunos casos no existen, ni hacer
interminables colas de espera en la carga o descarga. Se trata, pues, de agilizar las tareas y de
optimizar la vida operativa del vehiculo tomando en cuenta opciones poco explotadas en el pais.

En cuanto a la segunda categoria, ésta se encuentra dirigida a universidades y compafiias
ensambladoras de autos gque estén en disposicion de poner a consideracidn sus Gltimas
investigaciones.

‘Cabe aclarar que en lo concerniente a las dos primeras opciones, al igual que en las
propuestas anteriores, la iniciativa privada juega un papel importantisimo, ya que de ella
depende que los mejores resultados se expioten comercialmente; por su parte ios gobiernos
locales y federales tendran la obligacion de difundir las mejores investigaciones, ¥ en su caso,
otorgar incentivos fiscales y de ofros tipos a las compafilas que integren estas nuevas
herramientas en sus esquemas logisticos de operacion.

Mencion aparte merece la tercera categoria propuesta, la innovacion tecnoldgica en disefio
de vehiculos impulsados por combustibles alterncs. Es evidente que en este rubro no
participaran diez proyectos anuales, pero si convendria otorgar premios especiales para las
investigaciones mas recientes, en este sentido una idea es que aparte de los premios
economicos, los investigadores recibieran gratis una consultaria financiera para explotar
comercialmente sus aportaciones cientificas.

En resumen, la estrategia va encaminada a unir a las empresas y al gobierno con las ideas
novedosas en materia de distribucion fisica. Se debe dar un gran impulso a estas iniciativas y
sobre todo incentivar que éstas vayan proliferando en calidad y cantidad.

6.2.9 SISTEMA DE MOVIL!DAD DE PERSONAS Y DE TRANSPORTE PUBLICO EN
EL CHCM

Todo conjunto de acciones que vayan encaminadas a mejorar un entorno urbano deben ser
expuestas en términos sistémicos, por lo tanto si se estan proponiendo acciones para hacer mas
eficiente al fransporte de carga seria iluso darle la espalda al transporte de pasajeros.
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Dado que la movilidad de las personas dentro del CHCM es un tema que va mas alia de esta
investigacion, sélo se mencionaran algunas ideas en cuyo desarrollo se ha estado traba;ando

Para que en el Centro Historico de la Ciudad de México las actividades de transporte se
realicen con relativa armonia, el gobierno de la Ciudad de México debe ir pensando en un nuevo
esquema de movilidad de personas que:

¢ Valorice la accesibilidad al CHCM mediante el Sistema de Transporte Colectivo
Metro;

+ Incorpore una nueva red de franvias eléctricos innovadores que estructure nuevas
relaciones entre el CHCM y su periferia, articule el acceso con el Metro y facilite los
desplazamientos de media distancia dentro del propio CHCM,

» Elimine el transporte de pasajeros por microbuses y/o buses en el Perimetro A del
CHCM;

« Reduzca ja circulacion de taxis vacios en el Perimetro A del CHCM, creando
focalizaciones de "sitios para fbres”,

« Fomente el estacionamiento en larga estancia de vehiculos particulares;

« Explore la posibilidad de implantar un pago a distancia a vehiculos particulares en ¢l
Perimetro A del CHCM con una tarificacion inteligente;

« Explore una peatonizacion integral de un area importante del Perimetro A del CHCM;
« Mitigue efectos ambientales del transporte, y
» Contribuya al mejoramiento de ia calidad de la vida en el CHCM.

En fin, estas son sdlo algunas ideas, quiz4 polémicas, que podrian ejercer una influencia
favorable en el CHCM, aunque queda claro que su analisis y discusion es materia de una
investigacién posterior.

6.2.10 RED DE MICROPLATAFORMAS LOGISTICAS URBANAS EN EL CHCM

.Hasta ahora, todas las estrategias expuestas giran entormno a la explotacion de la informacion
del tréfico en tiempo real, al ordenamiento en la gestion de la infraestructura vial, al uso en
diversas dreas del transporte de la dHima tecnologia y al apoyo por parte del gobierno,
empresarios, profesionales y vecinos para las acciones requeridas; sin embargo atn queda por
exponer una estrategia que depende casi totalmente de los empresanos y que ademas cuenta
conun potencnal enorme.

Esta accidn se basa en la utilizacidn de microPlataformas Logisticas Urbanas, es decir,
lugares donde se rompe la unidad de carga y la traccion y donde se crean las condiciones para
que en zonas urbanas de dificil acceso se realice el abastecimiento de diversos productos, sin
necesidad de recurrir a grandes flotas vehiculares, rutas largas, vehiculos inadecuados y
grandes tiempos de espera.

Dadas las implicaciones empresariales y urbanas que la adopcién una red de
microplataformas dentro dei CHCOM representa, el siguiente capitulo tratara a detalle este tema.

'> Antan, J.P.; Casanova, R.; Estrategias de transporte v vialidad para el Centro Histérico de la Ciudad de México,
documento efaborado para el Fideicomiso Centro Histdrice, México, agosto del 2001.
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7. PROYECTO DE DEMOSTRACION DE UNA
MICROPLATAFORMA LOGISTICA URBANA
(mPLU)

7.1 CONCEPTOS DE SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA
(SLP)

Un soporte logistico de plataforma (SLP) es un territorio equipado para el desarrollo de
actividades logisticas, es decir, es un punto de concentracion de traficos provenientes de origenes
geograficos distintos; al mismo tiempo, puede constituirse como un punto de encuentro entre
modos, y permitir su complementariedad.

Por ofro lado el SLP es un punto de “ruptura de traccion” y/o de “ruptura de carga” que puede
ser aprovechado para realizar actividades anexas af transporte que incorporen valor agregado alas
mercancias, como etiquetado, embalaje, formacién de un mix adecuado, envasado, etc’.

Desde hace unas décadas los SLP se han desarroliado de manera'importante teniendo
diferentes caracteristicas y otorgando distintos tipos de servicios.

Esta variedad ha hecho que se propongan diferentes tipologias para cataiogarias dentro de
éstas, la mds completa y actualizada es la propuesta por Hemandez y Antan?, misma que divide
los SLP en:

« Zona de Actividades Logisticas (ZAL)

s Centro Integrado de Mercancias (CIM)

» Centro de Servicios de Transporte y Logistica (CSTyL)

+ Plataforma Logistica de Interfase de Transporte foraneo/ local modal y/o intermodal (PLT)

» Soporte Logistico Corporativo de Plataforma (SLCP)

= Micro Plataforma Logistica Urbana {mPLU)

! Betanzo, Eduardo, Hacia un Sistema Nacional de Plataformas Logisticas, p.2.

2 Hermandez, J4.C., Disefio de Soportes Logisticos de Plataforma para el Omdenarniento Territorial [oafstico de la Zona
Mstropolitana del Valle de México, capitulo 6.
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Cabe aclarar que ésta clasificacion esta basada en los SLP més representativos airededor del
mundo, Ios cuales se presentan principalmente dentro de los paises europeos, ya que es en estos
donde imperan las circunstancias mas complejas a nivel poblacional, geogréficas y de desarrollo
urbano.

7.1.1 ZONA DE ACTIVIDADES LOGISTICAS (ZAL)

Una Zona de Actividades Logisticas (ZAL) es un SLP localizado en un nodo de transporte con
infraestructura intermodal relevante y una localizacion estratégica en relacidon a mercados
diferenciados y a grandes corredores de transporte (un puerto o un aeropuerto son ejemplo de
esto).

En general una ZAL no es de propiedad publica, aunque en el proyecto de inversion casi
siempre existe un capital inicial del municipio local e incentivos de la autoridad nacional o estatal de
transportes y obras plblicas.

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones basicas como:

» Impulsc para su desarrollo por parte de operadores logisticos lideres, empresas
transportistas lideres y empresas importantes que buscan establecer sus centros de
distribucion en ella.

» La existencia de un embanderamiento por las autoridades centrales/ federales, estatales y
municipales.

« La participacion de desarroliadores inmobiliarios (municipales, bancos, etc.)

Existen muchos tipos de ZAL, segln areas mefropolitanas y segdn nichos de mercado a los
que se orientan. En areas metropolitanas con puerto maritimo, o con aeropuerio de cargas
relevantes, es frecuente encontrar una ZAL orientada a los traficos de comercio exterior.

Si la extension del area metropolitana es considerable, asi comao las condiciones topogréaficas
de la geografia del territorio donde se desarrolia son compiejas, es frecuente encontrar varias ZAL,

en una misma area mefropoiitana.

Algunos fraficos especificos como los perecederos desde hace flempo se gestionan en ZAL
“como las centrales y o mercados concentradores de abasto.

7.1.2 CENTRO INTEGRADO DE MERCANCIAS (CIM)

Un Centro Integrado de Mercancias es un SLP orientado a la optimizacion de la operacion del
autotransporte; normalmente es un instrumento para trasiadar las ferminales del autotransporte del
tejido urbano hacia la periferia, donde exista un facil acceso a la red de autopistas.

Para el éxito de este tipo de SLP deben existir ciertas condiciones basicas, como:
e  Su localizacion estratégica en términos de accesibilidad a las redes de autopistas.

s La participacion e impulso por parte de la autoridad regulatoria del autotransporte.

+ La participacion de ia comunidad local.
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» La paricipacion de empresas de autotransporte lideres,

« La participacion de algin Operador Logistico clave en paqueteria industrial,

7.1.3 CENTRO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE Y LOGISTICA (CSTYL)

El Centro de Servicios de Transporte y Logistica esta orientade al mejoramiento de la
competitividad logistica de un sector industrial, facilitando el desempefio de los Operadores
Logisticos especializados.

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones basicas como:

» Su localizacion estratégica en relacion con las cadenas de suministro y de distribucion de
un sector industrial especifico, el cual sea de cierta relevancia en la zona,

+ La participacion de un Operador Logistico qué tenga como clientes empresas de dicho
sector industrial,

» La participacidn de fa comunidad local.

« La participacion de una camara ylo asociacion de industriales del sector industrial
. involucrado. ‘

7.1.4 PLATAFORMA LOGISTICA DE INTERFASE DE TRANSPORTE
- FORANEO/LOCAL MODAL Y/O /INTERMODAL (PLT)

Este Soporte Logistico de Plataforma permite desconsolidar unidades de carga de! transporte
foraneo en unidades de carga del transporte local-urbano metropolitano; y viceversa at apoyar el
proceso de alimentacion de enlaces troncales a partir de la recoleccion de cargas en el medio
urbano metropolitano. Ademas, se realizan las interfaces modales con carga unitarizada vy la
articulacion de los niveles entre las redes troncales y alimentadoras.

En general, las PLT estan vinculadas a empresas de transporte de carga interurbano y de
servicio publico. En México algunas empresas del autofransporte piblico federal tienen
. instalaciones con estos servicios, y los permisionarios de los “camiones azules” tienen varios

~ proyectos de PLT.

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir cierfas condiciones basicas como:

Su localizacion estratégica en relacion con las interfaces entre los enlaces interurbangs vy
las vialidades de acceso de penetracion.

La participacién e impulso por parte de la autoridad regulatoria del autotransporte,

La participacisn del municipio.

La participacién de empresas de autotransporte lideres
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7.1.5 SOPORTE LOGISTICO CORPORATIVO DE PLATAFORMA (SLCP)

Un Soporte Logistico Corporativo de Plataforma tiene instalaciones para servicios logisticos de
distribucion fisica, estos son establecidos por grandes empresas industriales o de distribucion
comercial, por ejemplo: el centro de distribucion de un fabricante de pastas alimenticias, el centro
de recepcion de una gran cadena de supermercados, o el centro de procesamiento de pedidos de
un mayorista de productos medicinales que atiende a una red de farmacias.

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones basicas como:

« Su localizacién estratégica en relacion con las areas del mercado donde realiza su-
distribucion de productos, asi como tembién con la accesibilidad de los centros de
produccion que alimentan al SLCP {equilibrio entre destinos y origenes).

« La participacion de un desarrollador inmobiliario privado.

7.1.6 MICROPLATAFORMA LOGISTICA URBANA (mPLU)

una Micro Plataforma Logistica Urbana es un SLP que permite realizar una distribucion de
productos terminados en una zona urbana con vialidad de acceso restringido {(horarios, tamafio de
vehiculos). Ademas, con este soporte se busca que la distribucion de productos aicance un nivel
optimo de logistica en fiujos y en tipo de carga.

Por ofro lado, la mPLU permite que se establezcan ciclos de operacion en jornadas, io que
representa un adecuado suministro a los puntos de distribucion, ya que solo se entrega la cantidad
requerida por dia.

Para el éxito de este tipo de infraestructura las condiciones basicas péara su éxito son:

* Una localizacion estratégica en términos de su conectividad primaria dentro de la zona
restringida, asi como con la accesibilidad del exterior a la zona restringida.

» La existencia de un fomento por parte de la autoridad local.

s la participacion de algiin Operador Logistico especializado en distribucion urbana y/o la
unidad de negocio de una empresa productora de bienes de consumo masivo (frituras,

refrescos, etc.)

Cabe seifalar, que existe ofro esquema de funcionamiento y localizacion de una mPLU, el cual
consiste en ubicarse dentro de uno ¢ mas niveles inferiores de un centro comercial, donde sdlo
existe aceeso de vehiculos relacionados con el SLP e inclusive se tienen de forma independiente
los accesos a los estacionamientos de dicho centro comercial. Esto permite la potenciacion de una
area comercial, ya que no solamente se tiene at centro comercial como un punto de distribucién
sino también como un nodo de redistribucion.

7.2 DISTRIBUCION FISICA “CENTRALIZADA” Y “NO
CENTRALIZADA”

Ahora que se ha analizado el concepto de los Soportes Logisticos de Plataforma habra que
afiadir a este estudio otro elemento gue permitira proponer una estrategia mas en distribucion fisica
de mercancias a los transportistas y operadores logisticos que operan en el CHCM.
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Este elemento es el esquema actual con que las empresas distribuyen sus mercancias en las
zonas urbanas, a este respecto, éstas practicas se han divido en distribucion fisica “centraltzada” y
“no centralizada”,

7.2.1 DISTRIBUCION FiSICA NO CENTRALIZADA

Desde hace varios afios los productores han buscado la colocacion de sus productos en el
mercado, y alcanzarlo ha implicado esfuerzos considerables en sus esquemas de distribucion
fisica, cuestion que se ha traducido en una gran cantidad de activos fijos para sus empresas.

En un principio, y debido a que el transporte no era el negocio fuerte de la empresa
productora, los costos asociados al transporte de las materias primas y de los productos
terminados se visualizaban como males necesarios inamovibles.

Este modelo clasico de distribucién de mercancias en areas metropolitanas es el “no
centralizado” 0 “de cabotaje” y consiste en entregar los productos a cada uno de los puntos de
distribucion comercial, independientemente del punto de produccién; por ejemplo, en el caso de los
proveedores de un supermercado, quienes entregan la mercancia visitando una a una las tiendas y
reponiendo ef faltante en los anaqueles (figura 7.1).

Figura 7.1

MODELQDE DISTRIBUCION FISICA URBANA “NO CENTRALIZADA®

BB, B, Bodegas delprovesdor 12 p
Vo Vehiculo b de 1a flota del proveeder a

@ @ T,'I‘,‘I; Tiendas 1.2 .t
2

FUENTE: AP, ANTUIL 1997,

Este tipo de esguema de distribucion presenta una serie de complicaciones, las cuales se han
convertido en puntos criticos de sus operaciones debido a la complejidad de las areas urbanas
metropolitanas; dentro de estos problemas se pueden mencionar:

s La utilizacion de un numero elevado de vehiculos por parte de éstas empresas, lo que
desemboca en un mayor consumo de energia, altas emisiones de contaminantes y
congestion vial.

+« La existencia de grandes colas de espera en las areas de recepcion debido a la

insuficiencia de los andenes de carga y descarga, lo que al igual gue en el punto
anterior acarrea contaminacion, desperdicio de energia y congestion.
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 El aumento en la congestion de la vialidad local donde estan ubicados los puntos de
entrega.

¢ La existencia de “transporte de vacio”, situacion debida a la falta de optimizacion en las
operaciones logfsticas de las empresas.

e La realizacion de rutas largas y de tiempo prolengado de manejo, lo cual redunda en
cansancio en los conductores y vehiculos con ciclos intenses de trabajo.

+ La utilizacién de unidades de carga no aptas para el medio urbano, lo que hace que ios
costos sean mayores y los espacios de manicbra limitados.,

7.2.2 DISTRIBUCION FiSICA CENTRALIZADA

Como consecuencia de los problemas y las condiciones que operan actuaimente en fa
distribucion de mercancias, se ha presentado un nuevo esquema de operacién el cual se conoce
como distribucion fisica “centralizada’, que se basa en la realizacion de una consolidacion de la
carga tomando en cuenta su destino final.

Esta consolidacion de las mercancias ha llevado a la aplicacion de un nuevo concepto
llamado cruce de anden (o cross-docking en inglés), y consiste en que las unidades de carga que
llegan a una region urbana con una logica de proveedor se transformen previamente a una logica

de distribuidor {figura 7.2).
Figura 7.2

D AN A S P

DE “CROSS-DOCKING” {i

RyuRy B,  Areadereception 121

E,E;..E, Arcadeconsolidaridn de entregas 1,2, ¢
toytey.ty,  Transporie del proveedor 1.2..p

teytey b, Transporte de ectregaatiendaozona 12 ¢

Fuente, Antin, "ESTalegias para 1 Disminucion de Brusiohes del 1ransporie de Garga en el Area Metropoitana de 13 Cludad de Méxics™

Cabe aclarar que todo este proceso tiene como escenario una plataforma de distribucion
donide los diferentes productos, de diversos proveedores, son recibidos y clasificados segun sus

destinos.

En concreto, la distribucion fisica centralizada utitiza el cruce de anden como eje fundamental
de su eficiencia (figura xxx); un ejemplo de ello es que las plataformas de distribucién donde se dan
servicios de cross-docking son normaimente operadas por unidades de negocios filiales de
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grandes distribuidores comerciales, asi como de grandes cadenas de supermercados y tiendas

departamentales,

ademas de aquellas plataformas utilizadas por operadores logisticos

especializados en distribucién urbanas de mercancias.

Figqura 7.3

[MODELO DE DISTRIBUCION FISICA URBANA *CENTRALIZADA”
B,
s,
B,
¥

CROSS-DOCKING

i 1

A § 1
e -8 o ~
S ddy &
Tiendas ¢ zonas 1,2..0 .

Bedegas del proveedor 1,2..b

75T,
B.B;..B,

FUENTE: AP ANTUR. 4991,

En general, se puede decir que la distribucion fisica centralizada ha permitido a los
empresarios acceder a un gran nimero de beneficios, dentro de los cuales se encuentran:

Una reduccion en €l numero de vehiculos requeridos para entregar el mismo volumen
de carga.

Una reduccion en los recorridos totales de la flota vehicular,
Una reduccion en el tiempo del ciclo de reposiciones en las tiendas.

Una mayor confiabilidad en las oportunidades de tiempo y de lugar para las entregas, io
que implica una facilidad en la programacion de andenes de recepcion.

Una disminucion en el costo unitario del flete por la reduccion de transporte de vacios.
Una facturacion integrada y una transparencia de los costos logisticos.

La mejora en las posibilidades de una mayor participacion de pequefias y medianas
empresas. con productos innovadores y diferenciados como proveedores de

distribuidores comerciales.

Una disminucion en la congestion vial dentro de la microregion de influencia, debido a
la reduccion de las flotas y [as rutas de entrega.
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7.3 PROPUESTA CONCEPTUAL DE UNA MICROPLATAFORMA
LOGISTICA URBANA (mPLU) PARA EL CHCM

Ahora bien, teniendo en cuenta los conceptos anteriores de Soportes logisticos de
Plataforma, en especial el de micro Plataforma Logistica Urbana, y de distribucién fisica
centralizada, la idea es integrarios a las operaciones de distribucion fisica que se realizan en el
CHCM para obtener ventajas competitivas por parte del sector privade y una disminucién en las
externalidades provocadas por el transporte de carga, buscando asi beneficiar al interés publico.

La propuesta es sencilla, la idea es que se establezcan microPlataformas Logisticas Urbanas
para que atienda a algunos comercios o giros comerciales dentro del CHCM, a esta instalacion
llegaran fabricantes, distribuidores, transportistas y operadores logisticos con una serie de
productos ferminados en unidades de carga con una logica de proveedor; en este sitic se hara una
ruptura de unidad de carga y de fraccion, para posteriormente consolidar nuevos pedidos, que
mezclen los diversos productos, y éstos estén listos para salir en unidades de carga mas pequefias
y en vehiculos mas adecuados para la distribucion fisica en areas urbanas de dificl acceso (ver

figura 7.4 ).

Figura 7.4

Fuente: Elaboracion propia

Las ventajas de una accion de este tipo son: ia reduccidn de vehiculos para entregar un
mismo volumen de carga, la reduccion de los recorridos fotales y la disminucion de la congestion
vial dentro del area de influencia de fa mPL}, todo lo anterior se traduce en un mismo concepto;
disminucion de externalidades.

Ahora bien, ;en caso de llevar a cabo un proyecto de mPLU para el CHCM, cuales serian sus
parametros de operacion?; la respuesta contempla muchas variables, entre las cuales destacan: el
tipo de gestion, su ubicacién, las caracteristicas del mercado a abastecer y la zona de influencia.
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7.3.1 TIPOS DE GESTION DE MICROPLATAFORMAS LOGISTICAS URBANAS

.Esta caracteristica tiene que ver con los actores involucrados en el proyecto y también con las
entidades que lo apoyan.

Recientemente, algunas ciudades europeas han disefiado nuevas formas de gestionar las
actividades relacionadas con la carga urbang, a través de lo que se ha llamado Centre de
Distribution Urbaine {(es decir SPL, que con la tipologia adoptada corresponderian a PLT, SLCP y
mPLL), con base en los estudios realizados se han podido definir tres modelos de operacion®™:

+ El modelo Ménaco; en este pais los soportes logisticos urbanos son propiedad del
gobxerno y estan gestionados por ésta misma entidad. En 1989 el gobierno contrats e
servicio de distribucion fisica a una sola compariia privada, a ésta empresa se le dio el
monopolio de todos deplsitos municipales y algunos contratos para la enirega de
mercancias; bajo este esquema el uso de vehiculos mayores de 8 tons. esta prohibido
en la ciudad de Monte Carlo, en el caso de las empresas que tengan que realizar
entregas a sus clientes en esta zona, primero deben acudir a la respectiva plataforma
logistica y descargar, posteriormente el municipio se encarga de la distribucion final
utitizando vehiculos especiales. Los costos de este servicio son compartidos entre el
gobierno local, quien aporta ayuda. financiera y almacenaje gratis en sus SPL; el
transportista, quien esta a cargo de los choferes, almacenistas y vehiculos; y finaimente
los distribuidores comerciales, quienes pagan por la cantidad de mercancfas que
reciben.

¢ El modelo Holandés; debido a un programa nacional de reduccion en el consumo de
energia, muchas ciudades holandesas han implementado un sistema de licencias para
la distribucion urbana de mercancias. Normas estrictas han sido impuestas a los
beneficiarios a cambio de permitirles un uso “intensivo” de la via piblica, asi como
desregulaciones en los horarios de enirega. Por ejemplo en Leiden, que trabaja bajo
este esguema desde 1997, los aspirantes deben adoptar una serie de criterios que
contemplan la reduccién de la transportacién de vacios, un niimero minimo de viajes y
el uso de vehiculos eléctricos. Este tipo de organizacion puede levar a un casi
monopolio en la distribucién, donde unas cuantas empresas registradas dominan el
mercado de la distribucion urbana, como es el caso de Utrecht,

+ El modelo Aleman; en este caso, los fransportistas por iniciativa propia han establecido
un servicio de distribucion urbana con la ayuda del gobierno. Diversas empresas se
uniergn para consolidar una nueva empresa y distribuir el trabajo conjuntamente, Estas
experiencias han sido desarroiladas en algunas ciudades alemanas como Fryburg. En
Nuremberg por ejemplo, los vehiculos eléctricos son usados para realizar las entregas
urbanas. Este sistema también provee otra clase de servicios como las entregas a
domicilio, servicios de recoleccion y reciclado, asi como almacenamiento en periodos de
tiempo cortos. En algunos casos el apoyo del gobierno ha llegado a tomar la forma de
un operador logistico. L.os gobiernos locales por su parte participan en gl financiamiento
del sisterna, en Nuremberg, 1a fase experimental del servicio de entregas fue pagado por
su oficina de desarrollo urbano.

Toda esta experiencia internacional ayuda a establecer un punto de partida para el tipo de
microplataforma logistica que pudiera ser susceptible de operar en el CHCM, y también trae a
colacion otros temas relativos a los servicios adicionales y de valor agregado que se podrian
proporcionar, asi como las condiciones en las que se realizarian las entregas finales.

3 Aeste respecto, pueden consuitarse los datos publicados por el Programa Nacional de Investigacion para e Ministerio de
Transporte Francés, flamado Transport de marchandises en ville, en:
www transports-marchandises-en-yile ora/themes/experien.
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Como primer paso, a continuacion se muestran las opciones de gestién para una mPLU que
ésta investigacion considera viables para el caso mexicano, y en especial para el Centro Histérico
de la Ciudad de Mexico:

Tabla 7.1. Opciones de gestion para mPLU en el CHCM
Sector Piblico Mixto | Sector Privado

Promotor del Proyecto

Promotor inmobiliario

Propietario

iPrestador de Servicio

lRegulador

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla 7.2. Opciones de vehiculos a utilizar para mPLU en el CHCM

Logistica de Entrada:
« Vehiculos hasta 7 toneladas {acondicionada a entregas noclurnas)
» Vehiculos hasta 3.5 toneladas (sin condicién alguna)
» Vehiculos compactos.

Logistica de Salida:

» Vehiculos de 3.5 toneladas (impulsados con gas L..P. y condicionados al tipo
de mercado a abastecer)
Vehiculos de carga compactos: combis, vanettes (impulsados con gas L.P.)
Vehiculos eléctricos de carga.
Bicicletas
Equipo de arrastre {patines, diablitos)

* 0 & @

Fuente: Efaboracién propia

Tabla 7.3. Opciones se servicios adicionales y de valor agregado
para mPLu en el CHCM

Servicios de valor agregado: Servicios adicionales:
» Pick and Pack = Almacenaje momentaneo
» Reenvasar + Controf de inventario
e FEtigustado s Generacion de informacion para
s Consolidar pedidos con ' fabricantes, distribuidores ‘
presentaciones especiales comerciales y operadores fogisticos

« Control de requisiciones del
distribuidor comercial vs. pedidos
entregados por el proveedor

Fuente: Elaboracién propia
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7.3.2 MICROPLATAFORMAS LOGISTICAS EN FUNCION DEL MERCADO A

ABASTECER

Otro elemento gue puede condicionar la operacién de una mPLU es el tipo de mercado al que
ésta instalacion va dirigida. En este sentido, con la ayuda de la experiencia internaciona!l y el
estudio de campo realizado, se establecid una tipologia:

- Tipo

~ Caracteristicas

_Tabla 7.4. Tipologia de mPLU seglin su mercado.

Mercado al que va dirigida

mPLU Corporativa

a) el promotor siempre es parte
de [a iniciativa privada. b) el
encargado de las operaciones
puede ser un fabricante, un
operador logistico, un
distribuidor comercial, o una
combinacion de ellos.

Tiene la mision de abastecer sdlo a
comercios pertenecientes a un
grupo empresarial, otra variante es
que se distribuyan productos de
una misma firma hacia diversos
distribuidores comerciaies; ejemplo
de lo anterior son las mPLU
estudiadas de FEMSA, Sabritas y
BIMBO.

mPLU para giro comercial

a) su promotor puede ser de la
hniciativa privada, del gobierno
local o ambos. b} el encargado
de las operaciones puede ser
una union de proveedores, un
operador logistico, un
transportista, o una
organizacion de comerciantes.

Tiene ia mision de abastecer una
familia de productos, relacionados
entre si, a diversos distribuidores
comerciales de un mismo giro
ubicados en el area de influencia.

mPLU para un area geografica

a) su promotor puede ser de la
iniciativa privada, del gobierno
local 0 ambos. b) &l encargado
de las operaciones puede ser

Tiene la mision de abastecer una
diversidad de productos a
distribuidores comerciales ubicados
dentro de un area de influencia

un operador logistico, o una

o . ablecida.
arganizacion de comerciantes. est

Fuente: Elaboracion propia

Puede cbservarse que en el primer caso, el paradigma que guia las operaciones internas de
este soporte logistico es “la empresa”, ya sea la que recibe o la que envia y en cualguier caso "su
producto y su mercado” marcaran el tipo de operaciones y de servicios que se Hevaran a cabo
dentro de “sus instalaciones”; finalmente habria que aclarar que este esquema de operacion ya
existe en el CHCM y es utilizado por grandes compafiias refresqueras y distribuidoras de productos
de consumo masivo. '

En el caso de la mPLU enfocada a un giro comercial ubicado dentro de una misma area de
influencia, el criterio que 1a rige es “el producto o ia familia de productos” que se abasteceran, ya
gue las instalaciones y operaciones deben guardar una iégica comun a elios; en el caso de que
haya varios actores involucrados (diversos proveedores o0 una unién de comerciantes) esta opcion
conileva una gran negociacion entre las partes para conciliar sus diversos intereses, por lo que es
recomendable que siempre exista un fercero, en forma de.operador logistico, al cual se le deposite
la confianza y dirima los conflictos con base en la confidencialidad y la eficiencia.
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A este respecto, las entrevistas realizadas en el CHCM mostraron una gran reticencia entre
los empresarios hacia el hecho de compartir sus operaciones, y sobre todo su informacion, con la
competencia; sin embargo, conforme se han ido desarrollando los operadores logisticos este
prejuicio ha ido cediendo, e inclusive a la fecha ya existe este tipo de mPLU operando en el sector
zapatero del CHCM.

-Finaimente, la opcion enfocada a abastecer a una zona geografica determinada sin importar
tanto los giros comerciales, puede representar un exhaustivo trabajo organizativo, pero también
puede resultar una buena formula para las muitiples empresas familiares existentes en el centro
histarico, ya que no se necesita mucha inversion en infraestructura (dado que esta mPLU tiende a
dejar solo espacios libres para las operaciones), y se pueden auxiliar por aigun operador logistico.
Las experiencias en este casc han sido nulas, sin embargo, existen anitecedentes de algunos
distribuidores comerciales que se han unido para rentar conjuntamente alguna bodega.

7.3.3 UBICACION DE MICROPLATAFORMAS LOGISTICAS URBANAS

La localizacion de las mPLU obedece a criterios muy diversos y a variables que dependen del
promotor del proyecto, del giro comercial, de las actividades empresariaies, de las caracteristicas
del mercado, de la zona a atender, etc. Sin embargo, lo anterior se puede dividir en términos de la
especificidad de la decision para ubicar un SLP de este tipo. '

Tabla 7.5. Niveles y criterios de decision para la localizacion estratégica de una mPLU

siénde.. - Criterios

» Conectividad primaria con el
entomo '

s Accesibilidad dentro de la zona en
cuestion.
Seguridad
Predios disponibles

Ubicacion

Peso de los productos

Volumen de los productos

Eleccion de predio s Nuamero de puntos de venia
aledarios

» Volumen de ventas en la region

Fuente: Elaboracion propia

En un primer nivel de decisién, ia pregunta que se debe responder es mas amplia y gira
entomno a una ubicacion general, es decir, dada la zona urbana a la que hay que abastecer jen
donde convendria instalar la mPLU?, al norte, al sur, cerca de un eje vial, sobre las vialidades mas
seguras, efc; sin embargo, cuande de areas patrimoniales se trata, la disponibilidad de predios
puede ser una condicion determinante, que haga que las opciones disminuyan considerablemente.

Una vez escogida la mejor region para establecer el soporte, se comienza a revisar las

opciones inmobiliarias, en este punto, los criterios de seleccién son mas especificos y obedecen
esenciaimente a los parametros de operacion de las empresas.
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Ahora bien, las mPLU también se pueden clasificar en funcion de su localizacion con respecto
a la region a abastecer.

Tabla 7.6. Tipologia de mPLU
Tipo s Caracteristicas

Es cuando este soporte logistico se

tern :
mPLU In a encuentra dentro del area a abastecer

Es cuando este soporte logistico se
mPLU Periférica encuentra en la corona periférica del
drea a abastecer

Es cuando se encuentra a una
distancia regular y los vehiculos de
salida recorren tramos regulares en
vias primarias.

mPLU Externas

Fuente: Elaboracién propia

Finalmente, cuando alguna empresa ha decidido levar a cabo algtin proyecto de este tipo, es
importante que tenga en cuenta algunas recomendaciones referentes a su red de distribucion
fisica, para posteriormente seleccionar la localizacion ideal de los diversos puntos de ruptura de
carga y de fraccién. No hay que olvidar que se puede tener el mejor producto pero que si no se
cuenta con un buen sistema de entregas, entonces no se tiene nada.

- A este respecto, cuando se trata de reducir o incrementar la red de distribucion, las
compariias tienen que considerar dos factores criticos, el costo y el servicio; en general se puede
incrementar el servicio con un alza en el costo, y se pueden reducir los costos con una baja en el
servicio, por esto, el gran reto para las empresas es obtener un balance entre ambos y para
alcanzar dicho punto, las organizaciones fienen que cambiar algunas de sus formas de hacer
negocios.

Concretamente Simchi-Levi* propone algunos puntos de reflexion sobre ia reconfiguracion de
los puntos en-una red de distribucion fisica;

« Definir los objetives del negocio.- ¢se esian minimizando costos, se esta
. maximizando el servicio, o se trata de alcanzar un balance entre ambos? Hay que
entender el impacto del nivel de servicio en las ventas. Se debe establecer con precision
el objetivo antes de armar un plan y finalmente hay que determinar los elementos fijos y

los que pueden ser cambiados, para entonces enfocarse en ellos.

+ Familiarizarse con los elementos que dirigen la red de distribucion.- estos son
costos fljos; los costos de fransportacion, tanto de logistica de entrada como los de
salida; los costos de inventario, Ios costos de almacenagje y produccion; niveles de
servicio y fa proyeccion de la demanda.

« Observacion.- hay que echar un vistazo a la competencia; observar como gestionan su
- red de distribucion y después disefiar una propla que sea mas eficaz.

4 vease Selecting the .ideal distribution location, articulo de Deborah Cataiano Ruriani publicado en “Inbound Logistics: the
magazine por demand.driven logistics”, Vol. 21 N°1, EE.ULL Enero 2001
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e Involucrar a todas las areas de la organizacion.- hay que observar cada aspecto del
negocio; operaciones, ventas, mercadotecnia y finanzas;, para posteriormente
asegurarse que cada parte este involucrada, desde el principio, en el proceso de
seleccion.

« Construir un modelo de la cadena de suministro actual.- hay que asegurarse que
este modelo represente correctamente la cadena de suministro de la empresa.
Posteriormente hay que comparar el desempefio del nueve disefio de la red con el
sistema actual.

« Simplicidad.- nc hay que construir un medelo complejo desde el principio. Hay que
hacerlo simple e ir afiadiendo las cuestiones compleias sobre la marcha.

» No saturarse con detalles.- para determinar una eficiente configuracion de la red de

' distribucidn fisica hay que analizar y comparar diversos escenarios, si se comienza a
saturarse de detalles, quiza se contemplen menos de éstos y se plerdan de vista
algunas alternativas.

« Probar el modelo de distribucion fisica.- hay que considerar diversas variables, jse
mantendran los costos de transportacion estables? gse elevaran los costos de
almacenaje? ¢qué pasaria con la red, si la demanda se incrementara en un porcentaje
mayor al previsto?

» Agrupar productos y clientes a fin de simplificar el modelo.- el inventario debe
agruparse por familia de productos y los clientes mas préximos (geograficamente
hablando) se deben de considerar como un conjunto. Aun si la tecnologia permite
analizar la red de distribucion a niveles muy especificos (a nivel de cliente vy de
producto), hay que mantenerlos separados, ya que un andlisis en detalle implica
mayores dificultades.

e Asegurar la participacion.- fodes los puntos anteriores implican decisiones que
afectan la vida de muchas personas, adoptar un nuevo disefic en la red de distribucion
fisica conlleva el armar un equipo que implemente los cambios, y esto requiere una gran
participacion del personal de la empresa.

7.4 PROPUESTA TECNICA DE UNA mPLU PARA EL CHCM

Una vez que se tienen todos los elementos sobre la mesa, este apartado tiene el objetivo de
proponer un esquema de operacion para una mPLU, que realmente cuente con las caracteristicas
necesarias para que un proyecto de este tipo pueda salir adelante.

En primer término se propondra un tipo de gestion, donde se especifiquen las tareas de los
actores invelucrados, para posteriormente seleccionar un mercado faclible de adoptar esta
tecnologia; finalmente, y con base en lo anterior, se plantearan algunos aspectos de su operacion,
ubicacion y servicios de valor agregado.

Cabe aclarar que durante el proceso de realizacion de ésta propuesta técnica, se tuvo un
contacto directo con algunos empresarios del sector beneficiado, de forma que las conclusiones
que aporta este capitulo responden a sus intereses; en el caso del sector publico, se realizaron
algunas entrevistas con funcionarios, donde externaron sus reguerimientos y preocupaciones, las
cuales enriguecieron ia propuesta final.
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7.4.1 ACTORES INVOLUCRADOS

Un proyecto gue contemple una red de microPlataformas Logisticas Urbanas en el Centro
Histérico requiere un marco juridico que, por una parte, ies permita operar libremente y de acuerdo
a una loégica empresarial, y por la ofra, regule sus operaciones de tal modo que el interés plblico se
vea lo menos afectado posible.

Por lo anterior, la participacion del gobierno de la ciudad resulta de suma importancia; sin
embargo, durante ésta investigacion se pudo constatar la carencia en las agencias
gubernamentales de profesionales con conocimientos sobre transporte de carga y logistica.

Dadas estas condiciones, se propone que cada actor se dedique a su especialidad. Lo que
resulta imprescindible es que tanto el sector ptblico como el privado estén en estreche contacto de
principio a fin del proyecto, de modo que los reglamentos de operacién que emanen respondan a
las necesidades de ambos. ‘

Primeramente el gobierno de la ciudad tendria que hacer una revision sobre las leyes de uso
de suelo en la demarcacion, ya que de hacer equivalentes bodegas con soporfes logisticos, a la
larga se provocarian algunos trastornos en las operaciones.

Una vez que el gobierno capitalino se encuentre enterado del cémo funciona una mPLU,
entonces se puede plantear el siguiente paso. La delegacion Cuauhtémoc puede funcionar como
promotor inmobiliario para estos proyectos, su labor consistiria en encontrar predios susceptibles
de utilizarse como mPLU y de publicitarlos en foros con empresarios de la regidn,

En cuanto al propietario del predio se recomienda que este sea de la iniciativa privada, para
que las empresas involucradas cuenten con la suficiente confianza en ia inversion.

Par o que respecta al prestador del servicio, la experiencia internacional marca que también
el sector privado debe hacerse cargo, e inclusive, éste debe especializarse como operador

logistico.

Finalmente, la Asamblea de Representantes es la entidad encargada de emitir ios
reglamentos que le serviran al operador logistico como pardmetros de operacion: horarios,
vehiculos de entrada y de salida, medidas de seguridad, etc. pero no sélo eso, sino que junto con
el gobierno de la ciudad deben también crear incentivos para promover este tipo de inversion.

7.4.2 SELECCION DE LA TIPOLOGIA Y DEL MERCADO A SERVIR

De acuerdo con la tipologia presentada anteriormente sobre las mPLU en funcion de sus
mercados a servir, se tienen las corporativas, las que se dedican a abastecer a un giro comercial y
las que abastecen a un drea geografica determinada.

En Io'que se refiere a las primeras, éstas ya estan operando en el CHCM {Coca-Cola, Bimbo,
Sabritas) y no valdria la pena redundar en el tema. Por lo que stlo quedan dos opciones: las que
se enfocan a un giro comercial y aquellas a abastecer a un area geografica

De las entrevistas realizadas en el trabajo de campo, se desprendid que la idea de un soporte
logistico - dedicado a aprovisionar a los comercios aledafios resuito bien acogida por los
empresarios; sin embargo, existia un problema mayusculo: dada la falta de experiencia a nivel
nacional sobre la gestion de una mPLU, ¢ como afrontar las operaciones que involucran légicas de
productos tan diversas cuando no totaimente opuestas?, es decir, ;jpodria resultar exitoso el
proyecto si se combinaran, por ejemplo, mixes de papel y de telas?
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A este respecto, los problemas que se encontraron fueron que ante la diversidad de
productos, se podrian presentar errores en el manejo de pedidos, subutilizacion de vehiculos e
instalaciones, mayor inversién en servicios de valor agregado, requerimientos mayores de
software, posibles saturaciones en las calles aledafias a la mPLU debido a la diversidad de
proveedores y las frecuencias de reposicion tan diversas, dificultades para conciliar las famifias de
productos y lograr mixes adecuados, efc.

En fin, el resultado de esios problemas conducian a que a fin de cuentas el proyecto de este
soporte logistico no tuviera el impacto requerido, tanto en el bolsillo de las empresas relacionadas,
como en la calidad de vida en el CHCM.

Aunado a o anterior, el mismo trabajo de campo no mostré claros indicios de que despugs del
desarrollo de mPLU corporativas, el siguiente paso fuera un soporte dedicado a un érea especifica.
A pesar de esto, la idea les seguia resultando afractiva a los empresarios por una simple razén: no
existia la desconfianza de que un operador logistico gestionara informacioén de ellos y de su
competencia directa af mismo tiempo.

Esto altimo provoco que la opeidn de una mPLU que se dedicara a abastecer a un giro
comercial en especifico no fuviera una buena recepcion, pese a que representaba ventajas muy
claras: gestion interna con una misma logica de manejo y transportacion, mayor simpleza en los
procesos, mejor aprovechamiento de la infraestructura, aumento en los puntos de entrega
combinado con una reduccién en los proveedores y, sobre todo, un mayor impacto econémico y
social.

Conforme se fueron estudiando los procesos de distribucion de algunos giros comerciales, se
iban explorando los pros y contras para el desarrolio de una mPLU que los abasteciera. A este
respecto, la reticencia fue constante, sin embargo se encontraron oportunidades interesantes en
los procesos de transportacion y distribucion comercial en ropa, calzado y equipo electronico.

La ventaja de estos tres giros comerciales consiste en un detalie muy simple: en todos los
casos existe una gran variedad de productos agrupados con uha misma logica de fabricacion,
distribucién y venta; y que ademas, van dirigidos a mercados distintos.

En otras palabras, en el CHCM hay un sin nimero de tiendas de zapatos pero gue se
diferencian entre si por el tipo de mercado al que van dirigidas: zapatos para nifio, para dama, para
cabaliero, deportivo, etc. y lo mismo ocurre con las tiendas de equipo electronico, las cuales se
especializan en audio, video 0 computo. En el caso de la indumentaria estas diferencias se
acentlian aun mas: ropa para bebe, ropa para nifios, para dama, para caballero, ropa casual,
uniformes, vestidos de gala e inclusive frajes de charro.

Una vez establecida ésta ventaja, la principal reticencia de los empresarios no tenia razén de
ser, ya que se dejaba abierta la posibilidad de que un operador logistico gestionara informacién
sobre fabricantes o distribuidores de un mismo giro comercial, con l6gicas muy similares, sin que
los usuarios fueran competencia directa entre ellos. .

Ya con un terreno mas firme sobre el cual desarrollar una mPLU enfocada a un giro
comercial, el siguiente paso fue definir un sector en concreto para formular su propuesta técnica,

De los tres elegidos, ropa, calzado y eqdipo eiectrénico; la decision final tenia que caer scbre
el giro comercial donde:

1. Simbélicamente fuera mas representativo del comercio en el CHCM.

2. la adopcion de una mPLU representara un impacto mayor sobre las externalidades
negativas del transporte de carga.

3. LamPLU representara una ventaja competitiva mayor.

4. lLos empresarios en cuestion tuvieran una mejor recepcion del proyecto.
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Con base en éstas condiciones, se realizo la evaluacién correspondiente:

Giro C ial Condiciones
iro Comercia 1 2 3 4
Caizado v v v b
Ropa v v v v
Equipo v " v, v
Electrénico

v Definitivamente
¥ No del todo

Como puede verse en la matriz, todas las opciones son “tradicionales” dentro del CHCM, pero
solo en calzado y ropa se fendria un impacto mayor sobre las externalidades, debido
principalmente al gran niimero de unidades econdémicas dentro de la region® y a que en ambos
casos inclusive existen fabricas con relevancia & nivel nacional, cosa que no sucede en el sector
del equipe electrénico. :

Por su parte el punto tres, sobre la ventaja competitiva, se evalué con base en los procesos
de distribucién fisica, en los cuales los casos de estudio permitieron observar mayores ventajas y
oportunidades en el calzado y la ropa, debido a que sus operaciones son mas complejas que en el
caso del equipo electronico.

Finalmente, por o que respecta a la percepcion de los empresarios sobre el desarroilo de una
mPLU, durante 1as entrevistas se constatd que los empresarios del sector de la indumentaria y de!
equipo electronico tienen una vision hacia el futuro, donde la logistica, y en concreto la distribucion
urbana de mercancias, juega un papel preponderante.

or todo lo anterior, el sector seleccionado para continuar con la propuesta técnica de una
mPLU en el CHCM es el de la indumentaria.

7.4.3 LOCALIZACION

La seleccion del mercado es un dato de suma importancia ya que, en el Centro Histérico de la
Ciudad de México, permite delimitar en el espacio Jas zonas donde se lievan a cabo las actividades
econdmicas relacionadas con el sector elegido.

En el caso de ia ropa, y de acuerdo con el andlisis de las &reas geo-estadisticas basicas
formulado anteriormente, esta industria esta circunscrita en el espacio, puesto que 90% de su
personal se encuentra laborando en el sur y oriente del CHCM.

De acuerdo con los entrevistados, el corazén de la industra de la indumentaria en la Ciudad
de México, es una franja que comienza en el Zécalo, continua por Pinc Suarez-San Antonio Abad-
Tlalpan hasta llegar a la ya mitica Coruia. En este silio es donde se concentran fabricas, centros
de distribucion y distribuidores comerciales de ropa con presencia a nivel nacional (figura 7.5).

5 Véase capitulo 3
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Figura 7.5. El sector de la Indumentatria en la Delegacion Cuauhtémoc.
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Evidentemente la ubicacion de la mPLU tiene que estar dentro del drea sefalada, y ademas

servir de articulacion entre el CHCM y el resto de la ciudad.

Como se dijpo con anterioridad, el soporte debe cumplir con requisitos de conectividad primaria
con ef entorng, buena accesibilidad af CHCM v seguridad, por lo que salir a ia calle en busca de un

predio disponible resulia indispensable.

Aesie respecto, la Secretaria de Transportes y Viafidad realizo un estudio en Octubre del
2000° en el cual, después de un trabajo de campo, se sefalaron 14 predios susceptibles de ser

convertidos en io que elios flaman “Centro Consolidadores”.

Figura 7.6, Ubicacidn de posibles centro consofidadores
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Evidenternente ésta situacion a cambiado de entonces a la fecha; algunos predios pudieron
haber sido ocupados y otros abandonados; sin embargo, para fines didacticos, se mantendra ésta
supuesta disponibilidad de predios.

Como puede verse en ia figura, solo tres opciones cumplen con los parametros considerados:

1. Eje Cenfral y Lopez.
2. Pino Suarez y Fray Servando.
3. Eje 1 Norte y San Pablo.

Las opciones 1 y 3 aunque se encuentran conectadas a vias primarias y presentan una
excelente accesibilidad al CHCM, tienen la desventaja de ubicarse muy cerca de mercados
- importantes: San Juan y La Merced respectivamente; situacién gque puede acarrear trastornos
graves al tréfico vehicular, dada la gran cantidad de operaciones de carga y descarga que generan
estos punfos.

Por lo anterior, el sitioc donde se propone se ubique una mPLU que sirva al sector de la
indumentaria es:

Figura 7.7. Ubicacién de mPLU en Pino Suarez y Fray Servando.

Fuente: SETRAVI
Aunado a que el lugar cumple con todas las condiciones antes expuestas, también tiene Ia

importante ventaja de ubicarsé exactamente en el centro de ia industria de la indumentaria en el
CHCWM, entre izazaga y Fray Servando. '

7.4.4 OPERACION

Ahora bien, ¢De qué forma y bajo que condiciones este soporte logistico puede contribuir a la
competitividad economica del sector y abatir las externalidades negativas provocadas por su
transporte de carga? _ '

Antes de contestar esta pregunta, y con fines de ciaridad en la exposicion, conviene exponer
la forma en la que trabaja ésta industria dentro del CHCM, en sus condiciones mas desfavorables.
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Primeramente, los proveedores de telas y habilitacion (en gran medida también ubicados
dentro de 1a zona) entregan sus productos a los diversos fabricantes (ubicados en el CHCM), estos
a su vez realizan el corte para que posteriormente los proveedores de maquila (generalmente
ubicados en la zona conurbada de la Ciudad de México) pasen por ellos y una vez en sus
instalaciones, se realicen las tareas de confeccion. Una vez hecho esto, las prendas las envian al
proveedor de lavado y planchado (generalmente ubicados también en la zona conurbada), para
después transportar las mercancias totalmente terminadas de nuevo hacia el CHCM. Ya que la
ropa esta en manos de la fabrica, ésta envia la indumentaria hacia los diversos distribuidores
comerciales, gue pueden o no, enconirarse en el area de estudio.

Lo anterior queda esquematicamente representado en:

Figura 7.8. Operaciones del sector de la indumentaria dentro del CHCM, en condiciones
- desfavorables :
TR L O L T w1

Fuente: Elaboracion propia.

Cabe aclarar que cada color y tipo de linea de la figura, corresponde a un vehiculo siguiendo
una ruta diferente al de los demas, aunado a esto, en cada punto de ruptura de carga y de traccion,
siempre hay personal de la fabrica supervisando el control de calidad.

Una vez expuesia la forma en la que opera el sector de la indumentaria, sera mas facil
comprender el impacto que una mPLU puede representar en la optimizacién de procesos, y por
ende, en la reduccion de costos y/o elevacion de los niveles de servicio,

De forma general, en ei nuevo esquema propuesto se seguiria la siguiente secuencia: los
diversos proveedores de telas y habilitacién llevarian sus productos a la mPLU, donde se integraria
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un mix especifico para cada cliente, posteriormente se transportarian a sus instalaciones, donde se
realizarian las labores de corte, para que después el operador logistico regrese ésta mercancia a
sus instalaciones, de modo que todo este listo para que el proveedor de maquila pase por ellas y
- haga el trabajo de confeccion, a continuacion, este agente llevaria las prendas al proveedor de
lavado y planchado. Una vez que el producto esta totalmente terminado, la mercancia se envia de
regreso a la mPLU donde se consolidaran nuevos mixes, esta vez con una logica de distribucién

comercial.
Lo anterior queda esquematicamente representado en:

Figura 7.9. Operaciones del sector‘de' {a indumentaria en el CHCM adoptando una mPLU

Fuente: Elaboracion propia.

Como puede verse en la figura, el impacto resulta sustancial. Las lineas de colores
representan vehiculos, propiedad de los proveedores, siguiendo rutas diferentes; mientras que las
lineas negras son vehiculos del operador logistico que controla ia microplataforma.

Después de este andlisis se pueden establecer ciertas conclusiones para el mejor desarrollo
del proyecto:

« Elprestador del servicio debe ser un operador logistico.

» Sus clientes deben centrarse (de preferencia) en fabricas de ropa proximas al CHCM.
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« La operacion 6ptima de la mPLU seria con diversas fabricas y proveedores idénticos; por io
que los logistas que administren este soporte deben buscar, en la medida de lo posible, la
homologacion de proveedores de insumos, de maquila y de lavado, a través de una
concienzuda blsqueda de clientes, asi como en el establecimiento de alianzas estratégicas
entre fabricantes y proveedores.

7.4.5 SERVICIOS

- Evidentemente el tipo de Servicio_s que se ofrezcan en la mPLU dependen de las
necesidades de los diversos clientes, sin embargo, a grandes rasgos las actividades internas
deben contempiar;

o Larecepcion de telas y habilitacion, con su respectivo control de calidad.

o Control de inventarios y almacenaje momentaneo (tanto en insumos, cortes y
prendas terminadas).

o Consolidacion diaria de pedidos por fabrica para pasar a corte 0 confeccion.

o Envio de insumos a las fabricas con vehiculos de combustible alterno y menores
" de 3.5 toneladas (inclusive en racks mdoviles).

o  Transportacién de cortes a mPLU.

o Gestién de horarios y fechas con proveedores de magquila.

o Control de calidad de los cortes.

o Recepcitn de transportes de magquileros y carga a vehiculos.

o Control de operaciones y de calidad en el eslabon maquilero-tintoreria.
o Recepcion de producto terminado.

o Cruce de andén.

o Transportacion hacia los distribuidores comerciales dentro del CHCM.

o Transportacion hacia empresas de mensajeria y transporte en el caso de pedidos
foraneos.

Por 1o que respecta a la distribucidn espacial de la mPLU, es importante sefialar que no se
tuvo acceso a los predios propuestos en ia opcion escogida, por lo que es dificil proponer un
layout del lugar, sin embargo, se pueden hacer algunas precisiones gue contribuyan a su
funcionamiento.

En primer lugar es importante que desde la construccion o remodeiacion del lugar se tengan
en cuenta los Gitimos aditamentos para facilitar la carga y descarga de este soporte (figura 7.10)
tales como: rampas movibles, mesas elevadoras y pasarelas abatibles, ya que la utilizacion de
ellos puede contribuir en gran medida en la eficiencia de los procesos.

Otro aspecto a destacar es ¢l hecho de que tratandose de telas vy ropa, las instalacionas fijas,
como gondolas o racks, pueden ser prescindibles; lo que en un momento dade puede convertirse
en una importante ayuda en la gestion del fiujo de la mercancias, ya que el movimiento mediante
racks moviles puede ser una buena opcién.
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Proyecto de demostracion de una mPLY

1

Figura 7.10. Recreacion de una mPLU para la industria de la indumentaria en el CHCM

c MBUR no ww&smoms 'msoeawzuz MESASEEEVADORAS
' mmsus asmtss PUERTAS smcnoums Puemsmms

PUERIAS MBENKS Y CORIINAS DE LAMAS

Fuente: www.combursa.com

Finalmente hay que mencionar que la seguridad de este soporte logistico es capital, tanto en
la seguridad industrial mediante extinguidores, detectores de incendios, aspersores automaticos,
salidas de emergencia, etc.; como en el aspecto de sequridad pablica, ya que independientemente
de un robo, una mala experiencia puede retrasar el desarrolic en el pais de las redes de
microPlataformas Logisticas Urbanas.
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El habito organiza la rutina y nada crea hacla el porvenir; solo
de los imaginativos espera ia ciencia sus hipotesis, el arte su
vuelo, la moral sus ejemplos, 1a histotia sus paginas luminosas.
Son la parte viva y dindmica de la humanidad; ks practicos no
han hecho mas que aprovecharse de sy esfuerzo, vegetando
en fa sombra. Tedo porvenir ha side una creacién de los
" hombres capaces de presentiio, concretandolo en infinits
sucesién de ideales,
José ingenieros. £/ hombre mediocre.

CONCLUSIONES

En cierta forma las estrategias expresadas en los dos capitulos anteriores representan mis
conclusiones sobre el problema esiudiado, evidentemente no las propondria si no considerara que
tienen reales posibilidades de éxito; sin embargo, todavia quedan algunos puntos en el tintero en
los que me gustaria ahondar un poco mas.

- Primeramente quiero resaltar &l hecho de que el conjunto de estrategias propuestas en
materia de transporte de carga y de distribucion fisica de mercancias debe ser parte de planes aln
mas ambiciosos que contemplen integralmente el abasto de productos en la Ciudad de México, asi
como de rescate del centro historico.

Aunado a lo_ anterior, y por la complejidad de ios problemas de esta ciudad, se ha vuelto
capital que las acciones que se tomen de aqui en adelante estén pensadas para el largo plazo, de
lo contrario, todos lo esfuerzos se concentraran en administrar el caos y la corrupcion.

Quiero mencionar que durante el frabajo de campo percibi en el centro histérico el olor del
crimen y de la ilegalidad: mafias de comerciantes ambulantes, mafias de mendigos, venta irregular
de productos que vienen de quien sabe donde, policias al acecho de ciudadanos, lenones
observando a sus mujeres, marchas y plantones con intereses mas alia del bien ptblico, etc.

Sin embargo, también pude apreciar cosas hermosas cuyo brillo se va desvaneciendo poco a
poco. Lo que sucede en el centro histérico me indigna y como no fengo pruebas contra nadie, no
tengo mas que ponerme a trabajar . '

En este tenor, hay que mencionar que mas alla de todos los proyectos que se tengan para el
rescate del Centro. Histérico de la Ciudad de México, primero que nada éste debe de seguir
existiendo, cuestion no tan obvia, si se piensa en los hundimientos que ha sufrido la zona debido a
la expiotacion de los mantos freaticos, en donde hasta este momento no han habido politicas
claras sobre un consumo de agua mas moderado en la ciudad, asi como en la reduccién de las
pérdidas en el sistema de abastecimiento de agua potable {las cuales se calculan en 30% del
total). '

Por otra parte, en una entrevista sostenida con el presidente del Fideicomiso del ‘Centro
Historico, el Dr. Coulomb mencioné que los dos temas en donde se debe centrar la atencion para
mejorar }a calidad de vida de la region son: “vivienda y transporte y vialidad™.

En cuanto al problema de vivienda, solo puedo expresar una opinion que viene del estudio de
dos afos dentro del CHCM, y es que dado gue en términos generales su poblacion es marginal, el
gobiermno de la Ciudad de México esta tratando de remodelar los edificios para dejarios en manos
de los mismo pobladores, sin tomar en cuenta medidas en las gue el CHCM sea repoblado por
gente mas educada.
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Lo que guiero decir es que se le esta dando mucha importancia a las fachadas, sin invertir en
la educacion de los que tienen el deber de preservar los edificios y la memoria de la ciudad, y
repito, en educacion, que no necesariamente tiene que ver con las condiciones econdmicas de los
habitantes.

Por lo que respecta al transporte, me foco observar que aunque existen mandos medios
entusiastas y creativos pocas veces sus iniciativas pueden llegar lejos.

Por una parte, existe un gobiernc local en donde las razones técnicas, respaldadas con datos
¥y nimeros, quedan rezagadas en un segundo plano, o tercero o cuarto, por cubrir los problemas
mas visibles y populares; entiendo que a final de cuentas se esta haciendo politica, pero la
experiencia y los problemas generados por 500 afios de una gestién en la ciudad basada en la
inmediatez son evidentes.

Por ofra parte se encuentra una Secretaria de Transportes y Vialidad maniatada y mediocre.

Maniatada en el senfido en que por su situacion juridica dentro del gobierno de la Ciudad de
Meéxico, situacion que escapa a mis conocimienios sobre el comportamiento humano, se le impide
lievar 2 cabo programas y acciones concretas, es decir, cualquier proyecto que proponga esta
Secretaria debe estar sujeto a aprobacion de alguna ofra Secretaria para que esa ulfima lo fleve a
cabo.

El otro adjetivo que utilizo es mediocre por qué, perddn por la franqueza, es una entidad que
en muchas ocasiones ha sido abatida por 1a rutina, carente de imaginacién, sin una vision de la
ciudad gue quieren, conservadora y sobre todo solemne para disfrazar su oquedad, la cual se
manifiesta en minimos actos.

De lo anterior fui testigo en aigunas reuniones con algunos funcicnarios en donde,
parafraseando a uno de ellos, en este gobierno se trabaja por hacer que las cosas “malas” no
sucedan en lugar de hacer que las cosas "buenas” pasen; en donde las decisiones mas
trascendentes estriban en poner topes o semaforos.

Ante ésta vision, mi propuesta le apuesta al uso de la tecnologia de punta, a recuperar la via
publica de los que especulan con su uso, al entusiasmo del sector académico y empresarial para el
rescate de centro historico, pero sobre todo al estudio y andlisis de informacion libres de prejuicios
del transporte de carga v la logistica.

Debo decir gue mientras se preparaba la edicion final de este documento, tuve la oportunidad
de presentar mis conciusiones ante diversos foros tanto empresariales como gubernamentales, en
aquellos dirigidos al sector privado, algunos empresarios veia como principal problema para la
puesta en marcha de mi proyecto el apoye por parte del gobierno local, sin embargo, yo les diria a
éstas personas que hay que empezar a poner manos a ia obra y trabajar mientras los burocratas
colocan en sus agendas al transporte de carga.

A este respecto, la investigacion de campo vy las entrevistas a los diversos empresarios han
corroborado que no existe una solucion Unica para hacer las operaciones de distribucion fisica mas
eficientes en el Centro Histérico de la Ciudad de México, el esquema que le sirve a determinado
giro comercial sera obsoleto e ineficiente en otro.

El lograr una optimizacion en los procesos de entrega en la zona de estudio ameritaria
estudios aplicados especificos en cada giro comercial y en cada empresa, sin embargo, de este
estudio se desprenden consejos, que en general, le pueden servir a cualquier firma en el caso de
realizar procesos de distribucion fisica en areas de dificil acceso.

1. ¢En realidad es un problema distribuir en el Centro Histérico? .- cualguier empresé
debe cuantificar los costos que e representa distribuir en las diferentes zonas del Valle de
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México con base en criterios marcados por las caracteristicas de su mercado, una vez
obtenida ésta informacidon habria que compararla con los costos obtenidos de distribuir en
el CHCM, de esie andlisis se desprenderda una respuesta concisa: si la vision de la
empresa se ha visto influenciada por la opinidn plblica y sus operaciones no representan
un problema serio, ¢ si en realidad Ia firma se encuentra por debajo de sus parametros de
operacion y debe de tomar medidas ante este problema. En cualquier caso, este analisis
pondra en su justa dimension a la situacién actual, en tiempo y espacio, y ayudara a las
empresas a tomar las medidas pertinentes dependiendo del diagnostico realizado.

¢La firma tiene que realizar estas operaciones de distribucion? .- en el caso de que
sea un verdadero problema realizar las entregas en el CHCM y con la proliferacién en el
pais de los operadores logisticos, esta pregunta tiene mucha validez. Una opcién es
subcontratar las rutas problematicas y asi librarse de dolores de cabeza y hacer los costos
de la empresa mas fransparentes; a este respecto, de hacer el analisis del punto anterior
se tendra un buen parametro para comenzar las negociaciones y tercerizar las labores de
distribucién fisica capilar.

£ Qué uvnidad de carga utilizar? .- si la firma decidid hacer por si misma ia distribucién
fisica de mercancias, convendria replantear las unidades de carga para las regiones de
dificil acceso, esto es, en algunos casos convendria romper la unidad de carga tradicional
(repartir por unidad de envase), y en ofros repartir con unidades mayores que las comunes
(el doble de envases en un embalaje), la idea es considerar los movimientos en via publica
como prioritarios y no permitir que estos tengan una demora mayor que la del promedio
estatal o regional.

¢Se pierde mucho tiempo en los movimientos de carga y descarga? .- con el personal
en ruta se debe verificar cada paso del proceso de entrega y/o recibo, lo anterior con el fin
de establecer los tiempos promedio, con ésta informacion se debe analizar que parte de ia
cadena es susceplible de optimizarse; el trabajo de campo indicd que un buen control de
calidad antes de la entrega redujo los tiempos de revision del pedido en el jocal del
distribuidor comercial.

LEl vehiculo utilizado es el optimo? .- muchas veces la oferta predominante de
vehiculos de carga hace gue las empresas utiicen sin cuestionar algunos de los modelos
existentes, sin embarge, ya existen soluciones alternativas como son los vehiculos
eléctricos o los automoviles compactos acondicionados para ser utilizados en la
transportacion de mercancias; la idea es que los logistas de fa firma en cuestion
investiguen acerca de las opciones existentes entre ios vehiculos de 1 ton a 3.5 tons.
existentes en el mercado.

Informaciéon compartida .- ésta no es una pregunta es una aseveracion, cualquiera que
sea el esquema de distribucion de la firma siempre se debe de buscar la estrecha
vinculacion entre el distribuidor comercial y el resto de sus proveedores; por ejemplo, en
una junta con estos participantes se podrian sacar conclusiones acerca del dia y 1a hora en
que es mas conveniente realizar las entregas. En el caso especifico del CHCM un giro
comercial (con ubicacién en una misma calle) se podria poner de acuerdo con los
diferentes proveedores acerca de fechas y horarios de distribucion con el fin de evitar
interminables filas para realizar las entregas.

:Se esta entregando en el horario adecuado? .- la reaccion natural de las empresas
gue distribuyen en el CHCM es llegar lo mas temprano posible para poder seguir con sus
rutas a lo largo de! dia, sin embargo, este paradigma no siempre es el correcto, sobre todo
si se toma en cuenta que los horarios pico de demanda en las calles son de 7:00 a 9:00, de
13:00 a 15:00 y de 16 00 a 20:00 hrs., es decir, se puede realizar una distribucién mas o
menos sin problemas entre las diez de la mafiana y las doce del dia. A este respecto se
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propone que los diferentes proveedores investiguen, de preferencia con el distribuidor
comercial, a que hora se pueden hacer sus operaciohes con una relativa calma.

8. ¢El personal en ruta no encuentra lugar en la via pidblica para estacionarse? .- una
gran cantidad de problemas generados por la distribucion fisica de mercancias resulta de
no encontrar fugar en la calle para estacionarse (vehiculos encendidos en doble fila o
dando vueltas alrededor de la manzang, iéase emisiones contaminantes), sin embargo,
una simple llamada telefonica al distribuidor comercial 30 minutos antes de llegar,
informando la inminente entrega, junto con la peticion de apartar un cajén en ia callg,
puede ser la diferéncia para la optimizacion de éstas operaciones.

9, sMarchas y plantones? .- como se ha visto en los casos de estudio, muchas empresas
optan por no repartir cuando se enteran que estos eventos se estan llevando a cabo, sin
embargo, estos mismos casos nos indican que ni se cierra todo el CHCM ni las marchas
duran todo el dia, la accién gue se propone es gue en una situacion de este tipo se salten
momentaneamente los puntos de venta de !a zona blogueada, y se repartan a los
siguientes de la lfista, una vez concluida ésta, se e puede hablar por teléfono a los
distribuidores comerciales de la zona pospuesta y averiguar si ias operaciones de entrega
o de recibo son posibles en ese momento, y asi evitar trabajo adicional para el dia.
siguiente.

10. jHay que quejarse! .- por paradbjico que parezca este proyecto no apoya el
incumplimiento de las leyes en materia de circulacion vehicular o de operaciones de carga
y descarga en la via publica, pero tampoco se deja llevar por reglamentos incongruentes
con la vida misma de 1a ciudad; es por esto que se aconseja que si las empresas estan en
desacuerdo con las leves existentes, se quejen a través de los medios institucionales,
asociaciones de comerciantes, camaras, delegados, asamblea de representantes,
diputados, etc; para que pocc a poco ef tema de transporte urbano de mercancias se
vaya colocando en la agenda politica del poder gjecutivo y legislativo de la entidad.

En aguellos foros donde expuse mis conclusiones a trabajadores del sector publico, su
reticencia estribaba primero en un prejuicio que les marcaba que todo aguelio relacionado con
“empresas” representaba alge maligno y en contra del interés publico, y en segunde lugar que todo
lo relacionado con los sistemas inteligentes de transporte era parte de una novela de Isaac Asimov,
sin embargo, mi argumento esta sustentado con una linea de crédito del Banco interamericano de
Desarrollo en proyectos en infraestructura para el rescate de los centros hlsténcos de
Latlnoamenca y ia tecnologia y profesionales disponibles en el pails.

Como sea, creo que seria |luso pensar en la Ciudad de México del sigio XXI carente de
sistemas para gestionar el estacionamiento momentaneo en via publica, o sistemas de informacion
de trafico en tiempo real; solo el tiempo me dara o me quitara la razon.

Finalmente, quiero mencionar una hipdtesis que tiene que ver con las imagenes arquetipicas
en el ser humano, en mi opinién, de Hevar a cabo medidas exitosas de cualquier indole que
redunden en mejorar la calidad de vida en el Centro Historico de la Ciudad de México, provocarian
una reaccion en cadena hacia otras partes de la ciudad y del pais.

Asi como en el cuerpo humano una estimulacion eléctrica en el lugar adecuado puede
generar bienestar y hasta curar ciertas enfermedades, una estimulacion en el area que los
mexicanos consideramos simboio de lo trascendente y centro del eterno poder, puede redundar en
inspiracion y ejemplo para el resto del pais.

Pensemos en el abatimiento de la contaminacion, en el estado de derecho, en el emplec de la
poblacion marginada, en la competitividad econdmica y en la contemplacion de la diversidad.
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Mapas del Centro Histérico de la Ciudad de México

Ubicacion del CHCM con respecto a la Ciudad de México
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Mapa del CHCM
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Calles del CHCM
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APENDICE C
Guidén para entrevista con transportistas/operadores
logisticos.

1.- Datos generales de la empresa.

Nombre.
Direccion.
Actividad.
Persona de contacto.
Horas diarias de trabajo.
Dias no laborables en el afio.
Numero de personal
o Directivos.
o Personas enruta
o Administrativos
o Almacén.
Superficie disponible en almacén y oficinas.
Organigrama del departamento de logistica
¢qué productos distribuyen?
Volumen de mercancias transportadas al ano.
¢ Cuadl es su diferencia con respecto a sus competidores?

Innovacion.
Flexibilidad.

Calidad del transporte.
Costo / servicio.

Otro.

O 0 00 C

éPor qué?

;Realizan auditorias periddicas para optimizar los recursos disponibles?
& Como cobran sus servicios?

Pertenencia a algin grupo empresarial.

2.- Servicio al cliente.

« ;Tienen algunas normas escritas de servicio al cliente?

* (Sus clientes estan al tanto de ellas?

« Sisu compafiia tiene un departamento de servicio al cliente:
o ¢cuantas personas componen ese departamento?
o ¢cudles son sus responsabilidades?
o ¢este departamento a quien reporta sus resultados?
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e :;Manejan diferentes niveles de servicio al cliente de acuerdo con sus
diferentes productos?
e ¢ Cudl es el tiempo utilizado en los siguientes procesos? (lead time)
» Pedidos.
» Preparacion de pedidos.
+« Transporte.
e Entrega.
e Si en las hojas del pedido se detalla el dia y la hora de entrega ¢en que
porcentajes de ocasiones esto se cumple?
¢ Como atienden las quejas de los clientes?
& Cual es su principal queja?

3.- Relacion entre empresa productora y distribuidora.

Pedidos.

o« ;Como es el proceso del pedido desde su elaboracion hasta la entrega del
producto?

o (El procesamiento de pedidos se centraliza en una oficina o es
descentralizada?
¢ Cuantas ordenes procesan al dia, semana, mes?
£ Qué datos contienen estas ordenes?

e Relativo al tiempo de procesamiento de pedidos ;cuan frecuentemente
monitorean sus tiempos?
¢ Qué datos emplean para controlar su desempefio?
¢ Qué datos proporcionan para la planeacion de la produccion?

Transportacion.

¢ Cual es el proceso por el cual los productos llegan a sus instalaciones?

¢ Cuales son sus condiciones de entrega y servicio?

¢ Existen restricciones en tiempo o espacio?

;Cuales son sus horarios de aprovisionamiento? (dia normal vy

extraordinario)

¢ Son distribuidores exclusivos?

¢ El cliente escoge el modo de fransporte? _

s ;Cual es el criterio por el cual se asignan los vehiculos para recepcion de
productos?

4.- Operaciones en bodega.
+ ;Cuantas bodegas utilizan? ¢ donde se localizan?
» ;Qué tipo de mercancias reciben?

s ;Cual es el proceso desde la Hegada del producto a su bodega hasta su
embarque para el cliente final?
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¢ Cudles son fos criterios para almacenar los productos?
¢ Cuales son {as peculiaridades de los envases y embalajes?
¢ Realizan alguna actividad de valor agregado?
¢ Utilizan algun sistema para controlar fas actividades de bodega?
¢ Se danan los productos por los movimientos en bodega?
;Cudles son las causas mas frecuentes por las que rechazan la
mercancia?
« Cantidades incorrectas.
+ Referencias erroneas.
« Entregas fuera de plazo.
« Productos en mal estado.
;Los productos en bodega se revisan periédicamente?
¢ De cuantos proveedores tienes mercancia en bodega?
iAlmacenan la mercancia de acuerdo al proveedor?
;Qué tan frecuentemente realizan sus reposiciones, diario, semanal,
mensual?
¢ Queé tiempo en promedio es la estadia de los productos en bodega?

Distribuciéon comercial.

¢ Cual es el proceso por el cual los productos llegan al cliente?
o Entrega directa.
o Entrega a través de plataformas de transito.
o Entrega a través de almacenes regionales:
o Entrega a través de almacén regional mas plataforma de transito.
¢ Con cuantos vehiculos cuentan y de que capacidad?
¢ Cuentan con vehiculos especiales?
« [Isotermos.
+ Refrigerados.
« Frigorificos.
¢ Subcontratan vehiculos?
¢ Cual es el criterio por el cual se asignan los vehiculos para entrega de la
mercancia?
¢ Los vehiculos disponen de rutas fijas?
;Quién selecciona las rutas y modos de transporte para la entrega de
producto?
¢ Como se hace?
¢ La seleccion de la carga se realiza con base en el tamafio del vehicuio?
El criterio para el disefio de las rutas es:
= Porcliente.
* Por producto.
* Por hora de entrega.
* Por cantidad del producto.
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6.- Movimientos de carga y descarga
(este topico esta orientado en particular al Centro Histérico de la Ciudad de México).

» Viendo globalmente a su empresa gconsideran a la zona del centro
historico como relevante?
e ;Cuales son sus unidades de trabajo? (en peso y volumen)
« Encarga.
« Entransporte.
e En descarga.
¢ Cémo es el proceso de carga del vehiculo para utilizar el espacio?
¢ Dénde se realizan los movimientos de carga-descarga?
GUtilizan algin equipo adicional para estos movimientos? (diablito,
plataforma).
¢ Utilizan alguna unidad de manejo? (charolas, cajas, bolsas)
¢Existe alguna consideracion importante de estos movimientos con
respecto a un producto?
» Fragilidad.
Alto costo por unidad.
Costo muy bajo por unidad.
Temperatura.
Productos susceptibles al robo {productos de alta -
tecnologia, productos farmacéuticos)
e ;Qué porcentajes de productos manejan?
» Productos congelados (bajo 0°)
Productos refrigerados (0°-5°)
Productos alimenticios varios (14°)
Productos secos alimenticios
Productos secos no alimenticios.
Productos voluminosos
e Otros. _
¢ Existe alguna carga que se considere preferencial?
¢, Con base en qué se determina?
En el centro histdrico ;cual es su itinerario?
¢ Cual es el itinerario de un vehiculo medio al dia?
N° de clientes por itinerario.
Ficha de ruta del vehiculo, orden de salida o equivalente.
¢ Cuales son sus horarios de entrega?
¢ Se concentran sus entregas en la manana, mediodia, tarde, noche?
¢ Podrian hacer sus entregas a otra hora? ;por qué no?
¢ Tienen algan problema en especial en el centro historico?
s ;cudles el mas grave?
e ;cudl es el mas comin?

« ;En la cadena de transporte ;donde se presenta la mayor perdida de
tiempo?.
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¢ & 8 9

¢ Cuanto tiempo pierden debido a la congestion vehicular?
¢ Cuales son las causas de sus demoras?
¢Varian sus rutas por cuestiones extraordinarias? {(marchas, plantones).
¢La inseguridad la consideran alta en €l centro histérico con relacién a otras
zonas?
¢ Cuales son sus horarios de entrega? (dia normal y extraordinario)
¢ Cual es el tiempo de carga y descarga?
¢ Cual es la frecuencia en las reposiciones en funcion del tipo de comercio?
(dos veces al dia, diario, veces por semana, semanal, mensual).
» Minoristas.
» Supermercados.
¢ Hipermercados.
¢ Como se comunican las instrucciones a los trabajadores que reahzan la
entrega?
¢ Como se mantiene el control de las rutas y los trabajadores?
¢ Cudles son los dias de maximo y minimo trabajo?
; Cuales son las épocas de maxima y minima venta?
¢ Cuales son sus dificultades al operar con carga maxima?

Si realizan backhauling...
e ;cual es su naturaleza?
s ;cOmMo es el proceso?
e ;cudl es su justificacion econdmica?

¢ Los embalajes son reutilizables?
¢Dénde se dejan los vehiculos después de la operaciones de carga y
descarga?
De acuerdo coh su problematica en el centro histdrico ¢han considerado
alguna solucion?

» necesitarian ayuda del gobierno de la ciudad?

s ;alianzas con otros operadores logisticos?

» ;ayuda de los distribuidores comerciales?
¢ Utilizan la optimizacion de rutas y técnicas de carga para maximizar la
capacidad del vehiculo, minimizar el kilometraje del vehiculo, incrementar ia
eficiencia en bodega?
;Han recurrido a [a eficiencia energética de sus vehiculos para maximizar
utiidades?
¢ Utilizan algdn tipo de tecnologia? (Lectores opticos de cédigos de barras
gestién computarizada de pedidos y expediciones, radios, teléfonos)
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7.~ Informacioén adicional.

» ;En el pasado realizaron algunos proyectos para mejorar su distribucién de
mercancias?
s Experiencias exitosas.
+ Malas experiencias (;en que estribo su fracaso?)
Proyectos Futuros.
¢ En el futuro piensan otorgar mayores servicios a sus clientes?
Servicios de valor agregado.
» Prevision de la demanda.
 Envasado y etiquetado.
s Preparacion de pedidos.
« Consultaria/asesoramiento.
Alguna anecdota importante.
s Comparte alguna estrategia con alguna empresa puntera?
¢ Cumplen con ailguno norma ISO?
;Cual es el metodo que emplean para comprobar la eficiencia de su
empresa o una relacion beneficio / costo por unidad de transporte?
e Como repercutiia en su empresa la distribucion directa a micro
plataformas logisticas urbanas sin entregar al cliente final?
e ;Tienen alguna queja de sus competidores?

L
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www.bestufs.net (sobre las mejores soluciones de distribucion fisica de mercancias).
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www.centrohistorico.com.mx (la pagina del CHCM).

www.unesco.org/whc (patrimonios culturales de la humanidad)
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