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P R O L O G O 

En la hlstoria del hombre, este ha dedicado gran 
parte de su tiempo e ingenio en crear dispositivos que 
le permitan transformar los fen6menos y recursos natu
rales en elementos más Gtiles; así pudo transformar la 
energía latente de los combustibles en trabajo mecáni
co, el molino de viento, le pcrmiti6 aprovechar la 
energía del aire en trabajo 6til, etc. Desde los 
primeros tiempos cuando empezaron a surgir las especi! 
lizaciones en el trabajo, surgi6 la especialidad de 
los hombres dedicados a crear los dispositivos y 

estructuras que la sociedad requería. 

Estos ingenieros fueron los predecesores del inge
niero de los tiempos modernos, teniendo en cuenta que 
la diferencia m~s significante entre el ingeniero 
cl~sico y el moderno, es que el primero disefiaba basa
do en las experiencias acumuladas, en el sentido 
com~n, la experimentaci6n y la inventiva, por lo que 
en muchas ocasiones, sabía que hacer, pero no entendía 
la teoría en que se basaban sus decisiones, mientras 
que el ingeniero moderno basa todas sus decisiones en 
el conocimiento de las leyes de la naturaleza. 

Debido a que durante muchos siglos la ingenierÍJ 
permaneci6 acumulando conocimientos y aún recientemen
te se desconocía la naturaleza básica y el comporta

miento del mundo f~sico, el ingeniero clásico se en
contraba muy limitado para la renlizaci6n de sus acti-
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ponibles de mahera que provoquen un incremento en la 
productividad del país, concepto que actualmente es 
considerado como generador de la superaci6n deseada 
en todos los ambitos de la naci?n. Por lo que es 
conveniente recordar que el incremento de la productl 

viciad se obtiene del mejor aprovechamiento de los 

recursos materiales, humanos y de equipo, desarro
llando esta actividad de manera general en todas y ca 
da una de las áreas de la empresa. 

Otro de los problemas de baja productividad es de
bido al alto capital invertido en inventarios, por lo 
que actualmente las compañías han tomado medidas para 
trabajar con el m~nimo de existencias requeridas, en
contr~ndose que hay poca informaci6n técnica-matemáti
ca para el c~lculo de los pedidos de material, ya sea 
materia prima, semiacabado o componentes para ensam
ble, lo que ocasiona pedidos excesivos de material y 
poco control del tiempo en el que llegarán. 

Por lo que el presente trabajo tiene como objetivo 
fundamental proponer una metodolog~a que considere 
las posibles alternativas que auxilien a los empresa
rios, funcionarios y empleados, relacionados con la 
planeaci?n y el control de la producci6n y los invent! 
ríos en la industria de autopartes, y encontrar me
jores soluciones a Jos problemas que presenta el desa
rrollo de dichas funciones en la opcraci6n de las em-
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vidades. 

Actualmente, es totalmente diferente ya que en los 
dos ~!timos siglos el conocimiento científico se 
hu desarrollado de tal forma que toda la informaci6n 
acumulada acerca de la estructura <le la materia, 
Fcn6menos clectromagn6ticos, los elementos y sus rela

ciones, las leyes del movimiento, los procesos para 
transferir energía y muchos otros aspectos del mund~ 
científico ha mejorado considerablemente. A6n cuando 
en nuestros tiempos la ingeniería se enfrenta a pro
blemas muy similares a. los o·curridos en el pasado, la 
aplicaci?n de la .ciencia a la soluci6n de ellos ha 
llegado a ser tan amplia que se puede considerar como 
una característica notable del ingeniero moderno. Sin 
olvidar que la inventiva y los conocimientos empíri
cos siguen siendo b'sicos en la s0 luci6n de problemas 
ingenieriles, 

Econ6micamente es de suma importancia la funci6n 
que ha desarrollado la ingenier~a ~ediante las mejoras 
en los m~todos de producci6n y distribuci6n, ya ~ue 
esto ha permitido la reducci6n de precios, así como 
una mayor distribuci6n de muchos artículos. 

Dada la situaci6n econ6mica en la cual se encuentra . . 
actualmente N~xico,se ha convertido en una necesidad 
utilizar de una forma m's eficiente los recursos dis-
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presas de esta rama industrial. 

Por todos estos motivos desarrollamos el presente 
trabajo, buscando un lenguaje sencillo con objeto de 
que pueda ser comprendido y aplicado por los diferen

tes niveles jerárquicos de las compafiías manufacture
ras, siendo el objetivo principal, que el m~todo 
propuesto sea aplicable a toda la industria de trans
formaci6n, teniendo siempre presente que los planes 

Jeben estar bien soportados con bases firmes que per

mitan realizarlos, ya que este es un proceso que debe 

ser constantemente revisado con el fin de ir ajustan
do lo planeado con lo realizado. 

A t e n t a m e n t e , 

I.l.Q. Eduardo Salas Cor<lova 
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1 N T R o rr u e e I o N 

Para el planteamiento de las soluciones el sistema 
de ~laneaci~n y cotltrol de la producci6n e inventa
rios el trabajo se divide de la siguiente manera. 

En el cap~tulo 1 se da un panorama general de los 
antecedentes hist6ricos de la industria automotriz 
mundial, y su evoluci6n hasta la época moderna plan
tenado lo que es Industria Terminal y de Autopartes. 

En el cap~tulo II se muestra como nace la industria 
automotriz en México y los aspectos legales que rigen 
el desarrollo de las plantas terminales y de autopar

tes. 

En el capítulo III se da una visi6n de las diferen
tes formas de medir y predecir el potencial de un 

mercado, obteniéndolo desde una f6rmula empírica hasta 
un procedimiento matemStico. 

En el capítulo IV se establecen los principales 

conceptos de planeaci?n y control de la producci6n e 
inventarios. 

En el cap~tulo V se muestra la metodología para la 
planeaci~n y control de la producci6n e inventarios 
dando a conocer métodos teorices aplicados a problemas 
concretos. 
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En el capítulo VI ~e mencionan los factores que co
mo m~nimo deben considerarse para poder establece~ una 
pol~tica adecuada de compras y las conclusiones que 
pueden resultar después del an~lisis de todo lo mencio 
n3<lo. 
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C A P 1 T U L O 

1 

PANORAMA GENERAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
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Viaiando sobre Ruedas de Aire 

Historia del Automóvil 

Unos pocos años antes de la Primera Guerra Mundial, 
apenas había en el mundo suficientes automóviles para 
formar una caravana. Tanto los niños como los adultos 
se sentían impresionados con ver uno solo de aquellos 
monstruos, que avanzaban por los caminos a velocidades 
de v&rtigo - 30 kms. por hora - sin que aparentemente 
nada los impulsara, como si estuvieran movidos por 61 

propio Satanás. 

En realidad, los primeros eran locomotoras que se 
hacían correr por un camino com6n, en vez de sobre 
rieles. Un franc&s llamado Cugnot lanzó uno de estos 
vehículos por las calles de París, en 1770. Podía re
correr cuatro kilómetros en una hora, con un poco de 
suerte, descontando una parada para juntar vapor. En 
1802, Ricardo Trevithick, llevó a su primo, desde Cor
nualles hasta Londres, en un "vagón de caminos", movi

do por el vapor. En 1827, cuando ya el ferrocarril 
había estado corriendo entre Stockton y Darlington, 
durante dos años, existió un servicio regular de pa~a
jeros en algunos de los caminos que rodeaban a Landre~ 

Los autobuses de vapor de esa línea fueron unos ve
hículos muy extraños. Su capacidad era de seis pasnj! 

ros y otros quince podían colgarse a su alrededor. Al-
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gunos se sentaban sobre la pa~te trasera, encima de 
la caldera de vapor y el horno. Este tipo de carro -
de vapor alcanzaba de 15 a 30 kms. por hora. El in -
ventor se llamaba Goldsworthy Gurney. En aquellos 
tiempos había mucha gente que detestaba las máquinas, 
porque, a menudo, dejaban obreros sin trabajo. En 
cierta oca~ión, cuando Gurney viajaba en un carro hu
meante entre Londres y Beth, la enfurecida multitud 
de una aldea próxima se lanzó sobre la aborrecida má
quina y la apedreó, lastimando al conductor. Pero, 
desde luego, las multitudes no pueden impedir que se 
inventen y usen las máquinas. Poco faltó, sin embar
go, para que la ley detuviera durante algún tiempo la 
marcha de la máquina de Gurney, por lo menos en Ingla
terra. Aquellos grandes y pesados vehírulos, que de
bían llevar tanta agua o combustible y corrían sobre 
enormes ruedas de metal, dañaban tanto los caminos co
mo los más grandes camiones de la actualidad. Además, 
como las líneas de autobuses restaban pasajeros a los 
ferrocarriles y a los coches de caballos, tenían mu
chos enemigos. La mayoría de los coches automóviles 
de pasajeros pronto fueron alejados de los caminos, 
por pesados impuestos de peaje. Luego, en 1865, apro
baron una "Ley de Bandera Roja'': esos automóviles de
bían tener por lo menos tres maquinistas, no podrían 
lanzar vapor en el camino y debían ser precedidos por 
un hombre que caminara a 
linterna de advertencia. 
nar a cualquier inventor 

ple, con una bandera roja o 
Esto bastaba para descorazo

británico. Poro. aunque esas 
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leyes, trabaron el desarrollo de los primitivos auto
móviles en Inglaterra durante unos treinta años, los 
inventores desplegaban gran actividad en otros países. 
Nada semejante al veloz y confortable automóvil moder
no había aparecido aún. Pero en 1885-86, Goltlieb 
Daimler, alemán, inventó el motor de combustión inter
na. Este nombre significa, en realidad, un motor que 
funciona con una serie de explosiones, ó para expre
sarlo con un lenguaje más científico, que transforma 
la energía química en mecánica. Lo que mueve el auto
móvil es la energía mecánica. La cantidad de gasolina 
necesaria es insignificante, comparada con la cantidad 
de agua y combustible que debe llevar por todas partes 
un motor de vapor. 

Dos emprendedores franceses, Panhard y Levassor, 
compraron los derechos franceses al motor Daimler y em 
pezaron a fabricar automóviles. Cualquiera se senti
ría inclinudo a la risa ante aquellos primitivos auto
móviles de gasolina. Pero fueron los antepasados de 
todos los eficientes automóviles modernos. En reali
dad, la gente que veía las nuevas máquinas que daban 
vueltas por París hacia 1890 se daba cuenta de que 
eran maravillosas: "Es algo insól:i to", escribía un co
rresponsal de un periódico londinense, en 1895 "encon
trar en un día de verano un pequeño vehículo abierto, 
que avanza sin que lo mueva nada que esté a la vista, 
sobre unas silenciosas ruedas revestidas de caucho, 6 
jadeando una advertencia desde una caja cuadrada que 
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lleva delante. Verlo pasar a una velocidad de carre
ra - algunas de esas máquinas pueden marchar a raz6n 
de 32 kms. por hora - es algo que lo deja a uno sin 
aliento". 

En esa época, poco más 6 menos (1896), Inglaterra 
derog6, por fin, su ley de la bandera roja, y empez6 
a trabajar en el perfeccionamiento del nuevo vehículo. 
En Estados Unidos, asimismo, se interesaron por él y 

se hicieron experimentos. Se construyeron coches que 
avanzaban con vapor, con electricidad y con gasolina 
- "Pctr6leo", dicen los ingleses -; pero el de gasoli
na parecía el mejor. Los hermanos Duryea fueron los 
primeros norteamericanos que fabricaron un autom6vil 
de gasolina que realmente avanzaba con rapidez. En 
1896, s6lo había en Estados Unidos cuatro de estos au
tom6viles: el de los Duryea, el que había hecho un 
alemán llamado Benz, otro de un norteamericano llamado 
Haynes y un extrafio mecanismo manejado por Henry Ford. 
Este último suscitaba tanto interés, que su duefio 
tenía que encadenarlo a un árbol al apearse, por temor 
a que ya no estuviese cuando quisiera volver a usarlo. 

Durante bastante tiempo, nadie pareci6 co~pten<ler 
que aquellos "Coches sin caballos" estaban destinados 
a ser algo más que unos extraños juguetes. Los mejo
res se hacían en Europa, costaban una suma equivalente 
a unos 5,000 dólares, y no se podía conseguir ni aún 
el más barato por menos de 1000. Además, uno nunca p~ 
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día decir si marcharían realmente o no. Los conducto 
res de coches tirados por caballos lanzaban un grito 
de alegría y fustigaban a sus animales, cuando deja
ban atrás en la carretera a un automóvil parado por 
un desperfecto, mientras su dueño se arrastraba deba
jo de él, tratando de reparar la avería en las entra
ñas del mecanismo. Estas primeras experiencias con 
los automóviles lanzaron a la popularidad una canción 
titulada "Parta y tendrá que meterse debajo". 
Hacia 1910, los automóviles empezaron a ofrecer cier
ta garantía de seguridad mecánica, y la gente comenzó 
a comprarlos en gran número. En ese año se fabrica
ron más de 180,000 automóviles en Estados Unidos. 

Un Automóvil cada 3 perso·nas 

Alguien dijo que Henry Ford "puso a la multitud en 
automóvil". Ciertamente, Ford tuvo mucho que vE·r con 
el asombroso número de automóviles que empezaron a 
correr por las carreteras de Estados Unidos. Habían 
llegado a la conclusión de que "el automóvil del fut~ 
ro debía ser el automóvil del pueblo" y procedió a 
hacer vehículos cada vez más baratos, para poder ven
der un número cada vez mayor. En 1909, lanzó los pri 
meros automóviles modelo "T". Siguieron otros mode
los baratos y muchas clases menos baratas ... hasta 11~ 
gar a los lujosísimos y confortables vehículos moder
nos. En la d6cada 1920-30, el ndmero de automóviles 
fabricados en Estados Unidos alcanzó cifras de millo-
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nes. Ahora hay en Estados Unidos un autom6vil por C! 
da tres personas, y se producen más de 7 millones de 
vehículos al año. 

Una Industria Gigantesca 

Como al hombre moderno le gusta - y necesita -
tnnto viajnr sobre cuatro ruedas con la ayuda de un 
poco de gasolina, a los fabricantes les conviene a to 
das luces hacer el mayor nómcro posible de autom6vi-
1 es, con el menor esfuerzo y gasto posible. Por eso 
se han creado fábricas tan vastas y complejas que pa
recen grandes ciudades mecánicas. Al visitarlas se 
ve al automóvil en todas las etapas de construcción, 
desde los pernos sueltos, hasta toda la estructura re 
luciente y orgullosa. Miles de obreros contribuyeron 
a construirlo y cada uno agregó veloz y eficientemen
te una pieza, mientras el vehículo en construcción p~ 
saba a su lado sobre la línea de montaje. 

Por lo general, las pi~zas se ensamblan por separ~ 
do y luego se reunen. La fábrica se instala en tal 
forma, que las piezas pierdan el menor tiempo posible 
en su viaje, y empiecen a unirse cuando el automóvil 
se está hacienJo. A veces, l~s lfneas de montaje mi
den más de un kil6metro. 

Algunas de las grandes fábricas hacen casi todo lo 
que necesitan para el autom6vi1: desde vaciados de es 
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taño y aluminio, estampados de metal, laminado y vi
drio, hasta las herramientas usadas por los obreros. 
Esas fábricas tienen sus propios camiones para trans
portar accesorios y autom6viles acabados, o su propia. 
estación, si usa el ferrocarril. Suelen tener vastas 
extensiones de terreno dedicadas a pistas de carrera, 
o colinas de hormig6n para probar sus autom6viles. Es 
casi seguro que tendrán su cuerpo de investigadores 
- quizá varios miles de personas - para obtener nue
vos inventos destinados a acrecentar la seguridad, 
velocidad y comodidad, o para vigilar las condiciones 
del mercado. Los Estados Unidos han producido el BOA 

aproximadamente <le todos los autom6viles que se fabri 
caron en el mundo. Pero su producción crece poco 
ahora, mientras que el resto del mundo aumenta cada 
año más su capacidad; y en la actualidad, se fabrica 

en la república del norte menos de la mitad de la 
producci6n mundial. 

El Automóvil Moderno 

Los autom6viles lanzados por esas grandes fábricas 
son, a menudo, un placer para la vista, así como, una 
comodidad para el hombre moderno. El diseño de sus 
líneas hace los interiores confortables y los exteri~ 
res graciosos, elegantes y poco resistentes al aire. 
Durante mucho tiempo, los diseñadores intentaron, in

genuamente, lograr que un automóvil se pareciera a un 
coche; pero un autom6vil no es un coche, y al tratar 
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de asemejarlo a éste sólo consiguieron que pareciera 
torpe y pesado. Por eso, los automóviles se hicieron 
cada vez más largos, bajos y sencillos, para aprove
char la velocidad y la potencia. Los fabricantes com 
prendieron que la seguridad era tan importante como 
la velocidad, de modo que inventaron las carrocerías 
de acero, los frenos poderosos y el cristal irrompi
ble. Y, para aumentar la comodidad, los ingenieros 
proveyeron a los automóviles de mecanismos automáti
cos de cambio, y de volantes que usan la fuerza 
hidráulica, para hacer el trabajo que antafio había de 
pendido del músculo. 

El Automóvil en el Comercio 

Se ha estado hablando del automóvil usual, destina 
do a llevar de dos a ocho personas y, por lo general, 
de uso ·particular. Como puede verse echando una sim
ple mirada al torrente del tránsito, hay muchas otras 
clases de automóviles: el autobús, que no sólo es un 
vehículo urbano, sino que suele viajar de una ciudad 
a otra; el camión, pesado o liviano; el automóvil 
blindado, es decir, hecho de acero a prueba de balas, 
para transportar grandes sumas de dinero. Los pro
pios automóviles comunes forman una familia numerosa: 
una gran variedad de sedanes, cupés, convertibles, 
camionetas, etcétera. 



- 16 -

La Inquietante era de los Automóviles 

Así, po~ todas partes, se les ve desfilar en abig~ 
rrada y pintoresca procesión. Es difícil conocer qué 
habría sido el mundo sin ellos. Han permitido al 
agricultor, después de la faena, dar una escapada a 
la ciudad, para proveerse de comestibles. Además, 
han complicado el tránsito en las ciudades y a(tn en 
los pueblos y ahora suele ser peligroso cruzar una c~ 
rretera, hasta en pleno campo. Han permitido también 
a muchas personas recorrer su propio país y conocerlo. 
En esa forma, el automóvil no sólo ha sido utilísimo 
para el transporte de las personas y de sus cargas, 
sino que, además, ha facilitado el acercamiento y 

comprensión entre los hombres. 
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La Importa"ncia de las· Au·top·artes en el Mundo 

Se habla mucho del "autom6vil mundial"; sin embar
go, existe mayor interés hacia los componentes que se 
fabrican en todo el mundo. Las importaciones de com
ponentes que realizan las compañías estadounidenses 
están aumentanuo en forma dramática. De hecho, es 
m5s f5cil comprar en los Estados Unidos un auto que 
s61o ha sido ensamblado en Norteamérica, que uno fa
bricado completamente con partes hechas en Norteaméri 
ca. 

La Dodge es un ejemplo notable de esta nueva situ~ 
ción. Casi el 15 por ciento del modelo "Omni" y su 
gemelo "Plymouth Horizon" son fabricados en el extran 
jero. Además, s61o la decisión de Chrysler de com
prar unos 300 mil motores de Volkswagen para sus au
tos provocó un dilema financiero para la compañía. 

Todo forma parte de una tendencia en la industria 
mundial, en la cual grandes compañías industriales 
concentran más y más su atenci6n en la alta tecnolo
gía, la investigación, el diseño y la fabricaci6n, 
por lo que los países menos desarrollados empiezan a 
adquirir habilidades para proJ\lcir manufacturas, in
cluyendo autopartes, que pueden hacerse tal vez me
jor y a más bajo costo. Por ejemplo, Taiwan y Corea 
del Sur proveen todo lo referente a alambres de en
cendido y válvulas de absorci6n, en tanto que Brasil 
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fabrica motores completos para autos y camiones. 

Al mismo tiempo, los proveedo~es japoneses de aut~ 
partes han tenido un crecimiento notable en los Glti
mos 15 afios, ya que el mercado se ha expandido en el 
propio país, así como en el extranjero. Actualmente, 
existen más de 400 compafiias japonesas que se especi~ 
lizan en autopartes, herramienta, maquinaria y 
accesorios, muchas de las cuales pueden atribuir su 
Exito a una combinaci6n de crecimiento en el mercado 
y el apoyo financiero de los principales fabricantes 
de autom6viles del Jap6n o sea sus clientes. 

Nissan Motors, tiene negocios con 150 proveedores 

de autopartes. Entre ellos existen aproximadamente 
100 que venden componentes a Nissan, casi en forma 
exclusiva. Nissan tiene una participaci6n financiera 
directa en otras 25 compafiías proveedoras y es duefia 
de un tercio o más de sus acciones. Estos son el ti
po de lazos financieros que unen a los proveedores 
con los fabricantes de autom6viles en Japón. Y, e
sos son los tipos <le lazos que podrían presentar una 
competencia formidable a los fabricantes estadounideª 
ses y europeos de autom6viles que compiten en un mer
cado donde los autos japoneses han alcanzado una po
sición muy importante. 

Los japoneses nos ensenaron que los autos chicos 
son· el imp:1c:to del futuro, aunque nos tomó tiempo a -



- 19 -

prender la lecci6n. Nos han enseftado, también, que 
el mercado automotriz - incluyendo autopartes y auto
móviles - es mundial. Esa es una lección que muchos 
hemos aprendido y que otros tienen que descubrir to
davía. 

Proveedores Internacionales de Autopartcs 

Dada la habilidad y determinación de la competen-. 
cin, toJos los proveedores de autopartcs tendrán que 
convertirse en más innovadores si se quiere tener 

una participación importante en los mercados del 
futuro. Se tendrfi que sobrepasar el desarrollo de 
estrategias de compañías individuales y el refina
miento de fabricación y otros métodos. 

Estas "compañías comerciales" tendrían oficinas 
en esos mercados y aconsejarían a sus miembros sobre 
las necesidades del mercado. Actuarían como vehícu
lo para lograr la efectividad del precio, asimismo, 
como propaganda y otros servicios de mercadotecnia 
en áreas locales, y sus operaciones estarían apoya
das por inventarios.estratégicamente situados, con 
el fin de asegurar la disponibilidad del producto 

·que se mencionó anteriormente. 
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Panorama de la Industria Mundial 

Actualmente, la industria mundial de vehículos se 
encuentra en un periodo de incertidumbre·económica. 
Mientras que las tendencias de crecimiento en México 
han sido las más fuertes en el mundo. 

Este país aGn con su importante programa de expor
tación debe considerar la crisis que afecta a la in
dustria e impacta no sólo a las compañías industria
les, sino también muy seriamente a muchos de sus go
biernos anfitriones. 

Muchos han considerado a este periodo de incerti
dumbre como otra manifestación de los ciclos económi
cos que han ocurrido continuamente en la mayor parte 
del mundo en los últimos treinta años. 

Este enfoque del ciclo es alentador, porque con el 
tiempo esos efectos desaparecerán, pero existen cier
tas características que son diferentes en este perio
do y que sugieren que los cambios estructurales bási
cos puedan seguir afectando a la economía y a la in
dustria automotriz, en particular. 

Primero, la sevetidad y duración de esta situación 
negativa promete ser la peor desde la depresión de 
los años treinta. Esto presiona fuertemente a la 
industria terminal y a sus ptoveedores y por tanto 
los pr6ximos ·af\os pueden significar un cambio rápido 
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en las participaciones del mercado y en la relación 

entre la industria y los gobiernos. 

Segundo, en este panorama negativo la tasa cle 
inflación ha permanecido muy alta, aunque varía en 

diferentes partes del mundo. 

Terc~ro, las tasas de interEs no sólo permanecie
ron altas sino que han seguido aumentando. La indus

tria automotriz es altamente sensible a este fenóme-
no. 

Finalmente, esta situaci6n negativa ha afectado a 
la industria en un periodo de cambios tecnológicos 

sin precedentes. Otros conferencistas y otras fuen
tes han explicado estos cambios tecnológicos. 
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Internacionalizaci6n de la Industria 

La tendencia internacional está multiplicando el 
cambio en la industria y tendrá efectot profundos so
bre la misma, así como en las relaciones gubernament~ 
les y en las reiaciones de proveedores de autopartes 
e industria terminal. Los cambios de la industria 
tendrán un impacto dramático en los reglamentes guber 
namentales y en la concentración industrial. 

La Tendencia Internacional: son dos causas las 
principales: 

En primer lugar, la tremenda presi6n competitiva 
que los fabricantes japoneses de autom6viles están e
jerciendo sobre el resto de los fabricantes en el mun 
do. Esa amenaza japonesa es muy conocida. La indus
tria japonesa ha experimer.tado una tasa de crecimien
to del 79 por ciento de 1971 a 1980, mientras que la 
producción de vehículos en el mundo libre ha crecido 
menos del uno por ciento anual. Hoy en día, Japón es 
el fabricante más grande en el mundo y exporta el 
57.8 por ciento de su producci6n. Las característi
cas de costo y calidad de los vehículos japoneses ha 
forzado al resto del mundo a buscar m6todos y nuevas 
fuentes de abastecimiento, abandonando rápidamente a~ 
titudes anteriores. Las fuentes internacionales han 
sido una de las primeras respuestas al reto japon6s. 

La segunda causa han sido las oportunidades de es
cala, presentadas por la reducida variedad de disefio. 
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A medida que los vehículos y camiones se han reducido 
en tamaño, esta exitosa fórmula de diseño ha llegado 

a ser cadn vez más estable dentro de las fronteras na 
cionales y aún entre fabricantes de vehículos. 
Creemos que la sobrevivencia de los modelos de gran 
volumen de los fnbricantes existentes será a través 
de vehículos mundiales con componentes similares en 
cunlquier partE' que SC' produ:can. Aún más significa
tivo para los fabricantes de autopartes es que muchos 

componentes se tendrfin que parecer cada vez más entre 
los distintos fabricantes de autos. Esta semejanza 

en el diseño de componentes permite economías de ese~ 

la que exigen volamenes más allá del alcance de mu
chos mercados nacionales. La escala mínima de efi

ciencia ha aumentado y obligado a los fabricantes de 

componentes a buscar métodos inturnacionalcs para 
poder sobrevivir. 

¿ Cuál ha sido el impacto de esta internacionali
zación ? 

Compañías como la TRW con una importancia mundial 

reconocida como un proveedor diversificado de compo
nentes, se ha convertido tanto en una amenaza como en 

una oportunidad. Debemos usar esa capatidad mundial 
en una forma altamente controlada para tomar ventaja 
de nuevas oportunidades con un mínimo de obsolescen

cia de las fuertes inversiones realizadas. Para las 
cada vez menos numerosas compañías nacionales, la te~ 
dencia internacional presenta nuevas complejidades y 
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nuevos retos competitivos. Todos los elementos de la 
industria deben mantenerse con un concepto mundial. 

Esto involucra la evoluci6n de todo urt nuevo con
cepto administrativo, principio~ y resportsabilidades. 
Eso incluye la evoluci6n de un nuevo conjunto de 

relaciones entre industrias de autopartes, industrias 
terminales y gobiernos. El rápido crecimiento del 

carácter internacional en la industria automotriz 
implica multiplicar el impacto del rápido cambio tec
nológico y la proporci6n de todo este cambio agrega 

tensi6n en una situaci6n mundial negativa a los parti 

cipantes de la industria. El nivel de esta tensión 

total es algo serio para muchas compañías en la in
dustria mundial. 

La Contribuci6n de los Fabricantes de Autopartes 

¿ Cuál es ese papel y como pueden contribuir los 
fabricantes de autopartes a ganar su lugar en este 

cambiante y' sofisticado comercio internacional ? 

Y, afin más importante ¿ que implicaciones tiene ese 

papel en la relaci6n entre los fabricantes de compo
nentes y los fabricantes de vehículos ? 

Históricamente, un papel importante de los fabri

cantes de componentes ha sido la innovación e intro
ducci6n de nueva tecnología. Los fabricantes de com

ponentes muchas veces han estado en el extremo princ! 
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pal de nuevos productos, nuevos materiales y nuevos 

métodos de producci6n. 

Una de las áreas más prometedoras en la innovaci6n 

del producto es la aplicaci6n de la electr6nica a los 
autom6viles. En los productos existentes se ha t~a

tado dt' tener un flujo continuo de mejoras en la 
fnbricnción. Las áreas atractivas para el futuro en 
la innovaci6n <le materiales son los materiales com

puestos y cerfimicas de alta temperatura. 

Un segundo papel tradicional que desempeña el fa

bricante de componentes es como fuente de capital: E! 
te papel puede ser muy importante ahora. Muchos fa

bricantes de vehículos tienen grandes exigencias de 
inversión, forzados por los cambios tecnol6gicos en 
la industria. Solo los fabricantes pueden y deben ha 
cer estas inversiones en los diseños de vehículos. 
Los proveedores de componentes deben asumir los requ! 

rimientos de capital del desarrollo y producción de 
nuevas versiones de componentes tradicionales y una 

gama total de nuevos componentes. Muchos fabricantes 
de vehículos deben enfocar sus fuentes de capital so
lo en lo que puedan hacer. Los fabricantes de compo
nentes tienen una oport1midad y responsabilidad mayor 
para contribuir donde tengan m5s experiencia. En es
te periodo de altas tasas de inter6s y escasez de ca
pital, esto es una tarea esencialpara los proveedo

res. 
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Otro papel importante <le los fabricantes de compo

nentes es contribuir a la eficiencia de la industria. 
La producci6n integrada de componentes no es necesa
riamente una producci6n de componentes a bajo costo. 
Los proveedores frecuentemente tienen flexibilidad 
en la localizaci6n r en los costos de mano de obra y 
eso no está fácilmente disponible entre los fabrican

tes de vehículos. 

Mientras la escala de producci6n se ha incrementa
do y el disefio se ha desarrollado, la inversión de 
los fabricantes de componentes en equipo e instrumen
tos ha sido más grande y mucho más especializada. La 
ingeniería y la inversión para la automatizaci6n de 
la producci6n de escala mundial a costos competitivos 
es el mayor compromiso de los productores de compo
nentes. Acuerdos entre los fabricantes de vehículos 
y fabricantes de componentes que provean algún nivel 
de protecci6n a la inversión de los últimos pueden, 
frecuentemente, permitir a una empresa los mejores 

esfuerzos posibles para garantizar su abastecimiento 
de materia prima a costos reducidos. 

Conforme las industrias terminales se enfrentan a 
un periodo de cambio acelerado en el diseiio de vehícu 
los, estos deben buscar proveedores capaces de tomar 
y mejorar la responsabilidad del diseno <le componen
tes. 

Una nueva forma de lo~rar esto será tomar decisio-
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nes fundamentales al principio de la fase de diseño. 

La aplicaci6n de tecnología avanzada para apoyar 
las necesidades de especialización de la industria 
ierminal significa mayores gastos. Conforme aumentan 
los costos del diseño del producto y de la ingeniería 
dg fabricación para satisfacer nuevos niveles de se
guridad y calidad, así como niveles más elevados de 
automatización, lo~ fabricantes de componentes serán 
más reacios a realizar dada la incertidumbre del fu
turo. Desde un punto de vista industrial. existe mu
cha ingeniería duplicada entre productores de compo
nentes y fabricantes de vehículos. Eventualmente, 
estos gastos se convierten en costo de producción. 
Es posible una producción importante del costo si se 
encuentran formas para hacer una selección de fuentes 
al principio de la fase del diseño, pero que también 
asegure a los fabricantes de los beneficios de una 
competencia vigorosa. 

Conforme la escala de fabricación •umenta, los cos
tos son aún más sensibles a los volúmenes de produc
ción. La relación entre proveedor y fabricante se be
ncficiar5 por una mayor flexibilidad en los precios 
de componentes para reflejar las diferencias de costo 
del volumen real de producción que se logren. Los es
quemas de precios basados en la cantidad deben recibir 
una aplicación más amplia para asegurar que haya bene
ficio de alto volumen. Las decisiones sobre el volu-
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men de fabricación deben hacerse comprendiendo el 
total de las implicaciones del costo. 
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C A P I T U L O 

I 1 

ANTECEDENTES HISTORICOS Y SITUACION ACTUAL DE 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO 
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Anteceden~es Hist6ricos 

La industria en Nexico en los Gltimos anos, ha ve
nido desarrollándose en forma dinámica, logrando pe
netrar en el mercado internacional capturando divisas 
que impulsan su desarrollo. En la actualidad los 
fenómenos socioecon6micos tanto nacionales como inteI 
nacionales, han provocado una crisis, repercutiendo 
en todas las ramas industriales de las cuales forma 
parte importante la .!_ndustria ~utomotriz. Esta in
dustria se ha consolidado como un pilar para lograr 
el desarrollo económico de M!xico, al convertirse en 
importante fuente generadora de divisas, ingresos y 

ocupación, mediante el cumplimiento de las disposici~ 
nes gubernamentales que regulan su integración, por 
lo cual es cada vez más amplia la gama de productos y 
conjuntos mecánicos de fabricación nacional que se 
incorporan en los vehículos terminados y partes auto
motrices que se exportan. 

De lo anterior se desprende la necesidad e impor

tancia de hacer un análisis y proponer una metodolo
gía que proporcione la forma.de planear, organizar, 
controlar los recursos y la capacidad productiva de 
dicha industria. 

Que tenga a la vez la flexibilidad necesaria para 
su aplicación dadas las condiciones que presenta ac

tualmente la !ndustria ~utomotriz. 
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El mercado automotriz mexicano actualmente se en

cuentra en un estado de transici6n, ya que en el pa

sado se desarrollaba en un mercado de vendedores, e! 

to es mayor demanda que oferta, y ahora las condicio

nes han cambiado orientándose hacia un mercado de 

compradores; esta si tuaci6n, mayor oferta que deman

da, ha ocasionado que el mercado presente las si
guientes caractcr[sticas: 

a) fluctuaci6n de la demanda. Presentando varia

ciones de dificil previsi6n con r~specto a los pro

nósticos. Esto implica cada vez más avanzados que 

le permitan revisar constantemente la demanda del mer 

cado y el cambio oportuno de sus programas de produc

ci6n. 

b) Competitividad mayor. De parte de ~as diver

sas marcas que concurren al mercado, significando es

to que una pobre participaci6n de algunas de las em

presas es fácilmente sustituida por una soluci6n más 
eficaz de otras. 

c) Sofisticación. En la oferta de opciones y 

accesorios por parte de la competencia y los gastos 

de los consumidores. Esto representa que la venta de 

un vehículo dependa cada vez más de sus espccificaciQ 

nes técnicas de las opciones, accesorios y la calidad 
en el ensamblado del producto. 
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d) Desarrollo. De la industria horizontal; auto
partes, refacciones, accesorios, etc. 
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Panorama de la Industria Au tomo tri z en México 

La industria automotriz representa en nuestros 
días un papel importante en la economía de los países. 
En el caso particular de México, constituye una de 
las bases más robustas sobre las que descansa la est~ 
bilidad de la balanza monetaria. Es de hecho, un 
factor activo de su progreso económico y social. 
Siendo industria típica de integradón, s.u cabal 
desenvolvimiento. Depende de muchas otra~ y sus re
percusiones se expanden a manera de ondas concéntri
cas sobre muy diversos sectores de la vida nacional. 
Con posibilidades de convertirse en importante fuente 
generadora de divisas, ingresos y ocupación. 

Industria Terminal 

Se trata de una industria relativamente reciente 
ya que en 1925 se instaló la primera·planta ensambla
dora en México por parte de Ford Motor Company, más 
tarde, estos precursores fueron imitados por numero
sos fabricantes del ramo automotriz entre los que hu
bo alemanes, franceses, norteamericanos y británicos; 
los que lograron un extraordinario desarrollo del me~ 
cado automotriz mexicano, especialmente después de la 
Segunda Guerra 1'~undial, con la prescntació.n de una 
gran variedad· de vehículos automotores extranjeros de 
todas marcas. Sería difícil precisar cuando llegó a 
México el primer automóvil, pues no obstante lo avan-
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zado y perfeccionado de este invento, en la primera 
veintena del siglo actual, todavía predominaban los 
coches tirados por caballos en la República. De a
cuerdo con la publicaci6n norteamericana Horseless 
Kge de agosto de 1897, Mobler ~De Gress sorprendie
ron a los habitantes de la Ciudad de Néxico al circu
lar por las calles en un carruaje de motor fabricado 
por ellos. Seg6n parece, en 1908 apareci6 la primera 
empresa que se dedicó a la importación y distribución 
de automóviles y así nos vamos·acercando al nacimien
to de la industria mexicana de automotores. 

Ccimo ya se había mencionado, en 1925, Ford Motor 
Company, viendo el incremento que había tomada la de
manda de vehículos, decidió establecer la primera 
planta armadc·ra. 

En 1931, se pone en vigor la primera disposición 
legal para utilizar partes nacionales en el ensambla
do de estos vehículos. 

En 1933, se estableció Automotri: O'Farril para el 

ensamble del autom6vil Packard; en 1935, empez6 a op~ 
rar General Notors. 

En 1946, la empresa Willys Mexicana, S.A., princi
pió sus actividades, durante 1959 se registr6 un cam
bio importante al obtenerse la franquicia para ensam
blar y distribuir en la RepGblica Mexicana los auto-
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móviles de la marca Rambler fabricados en los E.E.U.U. 
por la American Motor Corporation, en 1962, la razón 
social Willys Mexican~ S.A. se constituyó en Vehícu
los Automotores Mexicanos, S.A. de C.V. En 1948, 
inició sus operaciones Fábricas Automex, S.A., que 
posteriormente sería Chrysler de Mexico, empresa sub
sidiaria de Chrysler Corporation, al adquirir en 
diciembre de 1971 la mayoría de las acciones de Fábri 
cas Automex, S.A., la compañía inició sus actividades 
con una planta de 70 empleados y obreros que produ-
c [an SO unidades al mes. Congruentes con la política 
del gobierno mexicano, Chrysler ha fomentado constan
temente la exportación de sus productos hacia nuevos 
mercados, como son: E.U., Inglaterra, Australia y 
varios países Sudamericanos. 

En enero de 1973; una nueva planta de Toluca ini
ció sus actividades, para fabricar condensadores de 
aire acondicionado para automóviles cuya producción 
se exporta integramente a los E.U. En la actualidad 
el interes por aumentar la exportación es debido a 
que, las empresas terminales deben generar el soi de 
las divisas netas necesarias para su presupuesto de 
divisas, con la exportación de vehículos y componen
tes automotrices fabricados en la planta de acuerdo 
al reciente decreto. 

El gobierno de M6xico para impulsar sólidamente el 
crecimiento industrial, tomó la decisión de crear un 
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complejo industrial, el de Ciudad Sahagún, en el Es
tado de Hidalgo; éste complejo inició sus operacio
nes en 1951 con la planta constructora de carros de 
ferrocarril, la de Siderúrgica Nacional y Diesel 
Nacional iniciaron operaciones posteriormente, al 
mismo tiempo que se emprendía un desarrollo planeado 
de la industria automotriz mexicana. 

La marca Datsun fue int~oducida al mercado mexica
no de automóviles en 1959. Los automóviles vendidos 
aquí en ese afio se armaron totalmente en Japón, o sea 
inicialmente sus ventas eran de producto 100% de im
portación. 

Fue tan favorable la reacción, que se decidió dar 
el siguiente paso, y por lo consiguiente, en septiem
bre de 1961, fue establecida la empresa Nissan Mexic! 
na, S.A. de C.V. 

Al principio, mediante un contrato de maquila, los 
vehículos se armaban en la planta de Willys Mexicana. 

En mayo de 1966, fue puesta en operación la planta 
de Nissan en Cucrnavaca, primera en el proyecto cono
cido corno Ciudad Industrial del Valle de Cuernnvaca 
(CIVAC). 

A partir de 1969, inici6 la exportación de motores 

ensamblados en México, Nissan tiene un programa de ex 
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portación masiva, que incluye además de motores, 
transmisiones, filtros de aceite para refacciones, ta 
pones de rueda para equipo original, flechas cardáni
cas, tubos de fierro, etc. Esta exportación incluye 
las RepGblicas de Chile, E.U. y otros mercados meno-
res de Centroamérica. 

En 19ú0, con el propósito de utili::ar un al to por
centaje de pie~as y manufactura mexicana, la empresa 
francesa Regie Renault firmó un acuerdo con Dina para 
armar y distribuir el modelo Renault "Dauphine". 

La introducción del Volkswagen en la Repdblica Me
xicana se inició ~n el afio de 1954 con la importación 
de 480 vehículos, y en 1959 ya había más de diez mil 
Volkswagen circulando en ~6xico; el éxito sin prece
dentes alcanzado por Volkswagen se debe a que la pro
ducción de automóviles pcquefios, cuyo precio y mante
nimiento resulta económico, vino a satisfacer la nece 
sidad de consumidores ansiosos por incorporarse a la 
movilidad y libertad de transporte individual que só
lo el automóvil puede ofrecer. 

A la fecha la industria automotriz terminal en M6-

xico fabrica automóviles, camiones y tractocamioncs 
para el arrastre de carga, autobuses y tractores a
grícolas. 

La fabrtcaci6n de estas unidades se reali:a con un 
mínimo de intPgraci6n nacinnnl, establPcida por el de 
crl"ro dC'l 15 dr ~Pptiembrt> df' 19R?i, siendo 1:stcs los 

siguientes: 



Grado de Integración 

V e h r e u 1 o s Afio - Modelo 
i 

1984 1985 1986 1987 en adelante 

Automóviles 50 so 55 60 

Camiones Comerciales y ligeros fiS 70 70 70 . VI 
ce 

Camiones medianos y pesados (j 5 70 75 RO 

Tractocamiones 70 90 90 90 

Autobuses integrales 70 90 90 90 



ünpresas que fonnan este sector: 

Noabre de la Einnresa Productos 
AutOllDViles Camiones Camiones Tracto Autobuses 

Pasajeros c.c.erciales Medianos camiones Integrales 
v li2éros vnesados 

Chrysler de México, S.A. A A A 

Diesel Nacional, S.A. X X X X 

Fábrica de Autotrnnsporte X X 

Mexicano, S.A. de C.V. 

Ford Motor Company, S.A. X X X 

de C.V. 

General Motors ele México, X X X .c,,i 

<D 

S.A. de C.V. 

Kenworth Mexicana, S.A. X 

ele C.V. 

Mexicana ele Autobuses, S.A. X 

Ni:;gan Mexicana, S.A. X X 

Renault de México, S.A. X X 

de C.V. 

Trailers de Monterrey, S.A. X 

Victor Patr6n, S.A. X 

Volkswagen de México, S.A. X X 

clr> r .V 
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Industria de Aut~p•rtes 

Paralelamente el desarrollo de la industria termi
nal se origina necesariamente el de la industria de 
autopartes: empresas fabricantes de materiales, pie
zas, partes y conjuntos destinados a la producción de 
automóviles, camiones, así como el mercado de refac

c~ones. 

A raíz del establecimiento de las plantas armado
ras se comenzaron a fabricar en México llantas (la 
prim~ra empresa fue la Compafiía Hulera el Popo), acu
muladores y otros productos. 

Por lo que respecta a la fabricación de autopar
tes propiamente dicha, los orígene: m~s remotos de 
que se tienen noticias, provienen de 1928 cuando 
David Gotlib, propietario, gerente y hombre equipo, ~ 
yu<lado por unos cuantos obreros, inició un taller de 

muelles, que posteriormente sería "Rassini Rheen, S.A. 
de C.V." donde empezó a reparar y a forjar muelles 
con solera importada en E.U. y Canadá. Poco después 
se comenzó a utilizar solera fabricada en México, por 
"La Consolidada" y a exportar· muelles a Centro, Suda
mérica y las Antillas. 

En 1936, Marcos Carrasco, con cinco o seis opera
tios, comenzó la fabricación de cadenas antiderrapan
tes·a las que puso en el mercado con la marca 
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"Champion", esta producción fracasó en poco tiempo 

por falta tanto de experiencia industrial como de 
mercado. En 1938, Walter Polkner, fundó la compaftia 

"Productos Hércules, S.A. de R.L.", y con dos obre
ros comenzó la fabricación rudimentaria de panales 

para radiador. En marzo de 1939, los seftores 
Wll liam Stcwart, Harry Church y H. Larrazolo, compr! 
ron la empresa y con la adición de equipo y otros 
ocho trabajadores continuaron la fabricación de pan! 
les y se dedicaron a la vez a la reparación y servi
cio tic radiadores, habiendo cambiado el nombre a 

"Radiadores Hércules, S.A.". !lacia fin de la década 
de los 30's, tres hermanos, Francisco, Gustavo y 
Juan Petz, iniciaron la producción de pistones para 
motor, en un pequeño local con un piso de tierra, 
donde en un ámbito prácticamente familiar y sin ase
soría técnica de ninguna especie, preparaba los mol
des para, posteriormente, llevar a cabo la fundición 

y el maquinado de pistones. 

Después de terminar la Segunda Guerra Mundial ven 

dieron la empresa a Héctor Santos, el que adquirió 
la licencia de la compañía norteamericana Thompson. 

Guillermo Vernon Galindo fundó en 1948 la empresa 
Vulcano, S.A. de C.V., en Tijuana, Baja California, 
la que con 58 obreros y 8 empleados, comenzó a fabri 

car balatas y l[qui<los para frenos. Esta empresa te 

nía su mercado dividido 40?, para. consumo nacional y 
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60% para exportaci6n a E.U. y Filipinas. 

En el curso de la Segunda Guerra Mundial se empez6 
a desarrollar en México lo que podríamos llamar la 
industria básica de autopartes, dada la necesidad de 
superar la carencia de abastecimiento que tenían las 
plantas armadoras. 

A principios de la década pasada el gobierno esta
bleci6 las primeras disposiciones legales, con el 
objeto de fomentar el desarroilo de esta rama indus

trial mediante las cuales se estableci6 ~l compromiso 

de fabii~ar en México vehículos automotores con una 
integraci6n nacional mínima. 

Al amparo de esta política surgen los fabricantes 
de componentes b4sicos; ejes, transmisiones, frenos, 
etc., y otras partes automotrices como bastidores, 
carburadores, bombas, componentes y partes eléctricas, 
etc. Son decenas de nuevos fabricantes que satisfacen 
las necesidades de las plantas terminales y proporcio
nan las· refacciones que demanda el mercado automotriz 

-nacional. 

En los 6ltimos afios, el crecimiento de la indus
tria de autopartes ha sido tan grande, que esta acti
vidad se perfila entre los tres renglones m4s impor
tantes del sector manufacturero del país en términos 

·de volumen de producci6n, inversiones, n6mero de 
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empleados, etc. 

Aspecto Legal 

El desarrollo de nuestra industria automotriz ve
nía forjindose en un clima anacr6nico y sin programa, 
que permitía la importaci6n de todo tipo de vehículos. 
En realidad fue hasta principios de la dEcada de los 
sesenta y en el gobierno del presidente Adolfo López
Nateos, que se dictan las primeras normas, se editan 
los primeros decretos y se dan los primeros pasos 
para estructurar y racionalizar la industria automo
triz nacional, quedando prácticamente dividida en 
industria vertical e industria horizontal, permitie~ 
do a las plantas armadoras seguir ensamblando me
diante un sistema de cuotas otorgadas anualmente por 
el propio gobierno, de acuerdo con el número de mar
cas que cada una tenia, las inversiones y facilidades 
industriales, su fuerza obrera y penetraci6n en el 
mercado que a cada cual correspondía: con la idea 
primordial de mantener el mismo gasto de divisas 
extranjeras que se operaban a esa fecha y la política 
de hacer más autom6vilés de menor precio y para mayor 
número de personas. 

En térmjnos generales la industria automotriz se 
ha desarrollado dentro del marco legal que han esta
blecido los decretos que en materia automotriz ha pu
blicado el Gobierno Federal. 
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Decreto del 23 de agosto de 1962 

Decreto del 24 de octubre de 1972 

Decreto del 20 de junio de 1977 

Decreto del 15 de septiembre de 1983 

El primero de ellos nos indica las políticas de 
incorporaci6n de partes nacionales de los productos 
(automotores). Este decreto prohibe la importación 
de motores como unidades completas para automóviles y 

camiones, así como la importación de conjuntos mecáni 
.cos armados para uso o ensamble de esos mismos 
vehículos y establece un grado mínimo de integración 
nacional del 60% en relaci6n al costo directo de fa
bricación. 

El segundo es el decreto que fij~ las bases para 
el desarTollo de la indust~ia automotriz, del cual 
uno de los punto~ principales era lograr un grado mí
nimo de integraci6n nacional del 601 con respecto al 
costo directo de producci6n tanto en la industria 
terminal como en la industria de autopartes. 

En vista de que este grado de integración nacional 
de los vehículos se ha ~isto afectado por el cambio 
de paridad de nuestra moneda y considerando que se r! 
quiere que las empresas de la industria automo1riz 
racionalicen el uso de divisas de acuerdo con la pri~ 
ridad de esta rama industrial y las exportaciones que 
realicen, que esta industria se convierta en mediano 
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plazo en generadora neta de divisas con el fin de 
contribuir al equilibrio de la balanza de pagos del 
país y que es indispensable aprovechar nuestro mer
cado interno y las máximas ·posibilidades de fabricar 
artículos manufacturados para generar mayor empleo, 
se puhlic6 el decreto para el fomento de la indus
tria automotriz el 20 de junio de 1977, con el cual 
se <lcrogan el decreto del 24 de octubre de 1972 y el 
acuerdo que reglamenta las disposiciones del mismo, 
así como las demás disposiciones que se opongan a lo 
establecido en dicho decreto. 

En el decreto publicado el 15 de septiembre de 
1983, marca las medidas para la realizaci6n de la 
industria ~utomotriz. 

1) Transformar a la industria automotriz en un 
sector autosuficiente de divisas. Para ello, las em 
presas de la industria terminal deberán generar las 
divisas que requieran para todas sus importaciones y 
otros pagos al exterior. 

2) Eliminar el esquema de subsidios que venía 
aplicándose a la industria automotriz. 

3) Racionalizar la estructura de la industria, 
reduciendo en los pr6ximos 4 años el número de lí
neas y modelos, con el fin de lograr por primera vez 
en el país la fabricaci6n de vehículos a escalas 
internacionalmente competitivas. 
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4) Consolidar los avances logrados en la integra

ción nacional de los vehículos, incrementando el 
grado mínimo de integración nacional en los automó
viles en un 101, y en un 201 pa1a camiones y autobu
ses. 

-5) Establecer políticas y mecanismos de precios 
orientados a que la calidad y el precio de los vehí
culos alcancen y mantengan niveles competitivos con 
los in~ernacionales, procurando beneficiar al consu
midor nacional y atender las necesidades de reinver
sión de la industria. 

6) Prohibir la incorporación de motores de 8 
cilindros en los automóviles, a partir de noviembre 
de 1984 y en camiones comerciales (pick - up) a par
tir de noviembre de 1985. 

7) Autorizar únicamente a empresas con mayoría de 
capital mexicano la fabricación de camiones pesados 
con motor a diesel. 

Por lo que toca a la balanza comercial, el decre
to establece un presupuesto de divisas mediante el 
cual a partir del año modelo 1984 las empresas fabrj
cantes de automóviles deberán operar sobre la base 
de un equilibrio en su balanza de pagos, incluyendo a 
las empresas de la industria de autopartes que son 

proveedores de equipo original. Esta disposición in-
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cluye a las 6 empresas fabricvntes de autom6viles y 
a los fabricantes de camiones y autobuses, así como 
alrededor de 270 empresas de autopartes, las que en 
conjunto constituyen el grueso de la industria 
~utomotriz del país. 

Excepcionalmente durante 1984 y 1985, las em
presas terminales podr5n compensar hasta un 201 de 
sus gastos de divisas con exportaciones de productos 
no automotrices, siempre que se trate de g~neraci6n 
<le exportaciones adicionales. 

Por otra parte, el decreto modifica la política 
fiscal aplicada al sector automotriz, eliminando 
subsidios, como el otorgado a la importaci6n de ma
teria prima y componentes automotrices. En el mismo 
sentido se prohibe la importaci6n de vehículos nue
vos a las franjas front~rizas y zonas libres y se 
busca racionalizar la importaci6n y comercialización 
de vehículos usados y refacciones automotrices a fin 
de sustituirlos por bienes fabricados en el país. 

En cuanto a la reducci6n de líneas y modelos, la 
SECOFT, previa opinión de la Comisión Tntersecreta
rial de la Ind11stria Automotriz, s6lo podri autori
zar para el pr6ximo año modelo 1984 la fabricación 
hasta tres líneas de automóviles (una línea se define 
como los automóviles que tengan la misma plataforma 
delantera y carrocería básica e igual tren motriz), 
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sin que la producción total de modelos sea superior 
a siete (modelo, son todas aquellas versiones de la 
carrocería básica 2, 3, 4 o 5 puertas que se deriven 
de una misma línea). 

Para los años modelos 1985 y 1986, sólo se prod~ 
cirán hasta dos líneas y cinco modelos. A partir 
de 1987 se podrá autorizar la producción de una sola 
línea de automóvil hasta con cinco modelos. 

El decreto permite la autorización de líneas y 
modelos adicionales a los anteriores, cuando se de
muestre que la fabricación de estas nuevas líneas, ~ 
demás de ser autosuficiente en divisas, se exporte a 
más del SOi de la producción 6 su equivalente en ma
terial de ensamble. 

Lo anterior está basado en el hecho de que confo~ 
me a los pronósticos del mercado de automóviles en 
~léxico para el resto de la década de los ochentas, 
no se justifica el mantener las lineas y modelos 
que actualmente existen. Se pretende que las empre
sas de la industria terminal aumenten gradualmente 
sus voldmenes de producción por línea hasta alc&nzar 
niveles <le escala internacional. 

Para 1987, se preve una demanda de automóviles 
de alrededor de 300 mil unidades, porque cada una de 
las seis empresas automotrices podrán estar produ-
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ciendo 50 mil unidades (en promedio) cantidad que ya 
está considerada competitiva a nivel internacional. 
Ello permitirá estandarizar partes y componentes 
automotrices y obtener, en general, los beneficios 
que ofrecen las economías de escala a fin de consoll 
d~r la integraci6n alcanzada en la producci6n de 
vehículos e incrementarla medjante una sustitución 
eficiente de importaciones, fortaleciendo así a la 
industria nacional de !!_u to.partes. 
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C A P I T U L O 

I I I 

MEDICION Y PREDICCION DEL MERCADO 
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Medici6n y Predicci6n del Mercado 

Formular predicciones es algo así como manejar un 
autom6vil con los ojos vendados y siguiendo las 
directivas de otra persona que va mirando por la ven 
tanilla de atrás. 

La planeación de la mercadotecnia tambien requie
re la conversión de los diversos conceptos cualitati 
vos en cálculos cuantitativos de demanda específica 
de productos, territorios y tipos de consumidores. 
Esto es lo que se denomina medición de la demanda. 

Utilizaci6n de la Medición de la Demanda 

La medición de la demanda significa las activida
des que hay que desarrollar para calcularla cuantit~ 
tivamente. En la gráfica siguiente se muestran no 
menos de 90 clases distintas de medición de la deman 

da. Esta puede medirs~ en relación con seis niveles 
de productos (unidad de producto, clase de producto, 
línea de producto, ventas de la compañía, ventas de 
la industria, ventas nacionales), cinco niveles de 
espacio (clientela, territorio, región, nación, mun
do) y ires niveles de tiempo (a corto, mediano y 
largo pla:o). 
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Cada tipo de medición de la demanda tiene una fin~ 

lidad específica. Por ejemplo, la compañía puede 
formular una predicción a corto plazo de la deman a 
total de un producto determinado, con objeto de t'ner 
una base para pedir materias primas, planear la p a
ducción y organizar el financiamiento a corto pla o. 

O también podría convenirle hacer una predicción l 

largo plazo de la demanda regional de su línea pr"nci 
paf de producto, para estudiar una posible expansión 
de su mercado. 

Las empresas utilizan diversas medidas de la d>

manda para desarrollar tres funciones ejecutivas m
portantes: el análisis de las oportunidades comer·ia
les, la planeación del esfuerzo de mercadotecnia 
el control de sus actividades mercantiles. 

Análisis. Toda compañía necesita optar entre .os 
numerosos mercados o submercados que se le abren. 
Esta opción se facilita considerablemente haciend> 
cálculos cuantitativos de la demanda de esos mercados. 

Planeaci6n. Después de seleccionar sus mercad s, 
la firma tiene que planear detalladamente un prog·ama 
de mercadotecnia. Necesita formular decisiones a 
breve plazo sobre la distribución y destino de su.: 
recursos limitados por encima de muchas prácticas de 
la competencia; debe decir a largo plazo los índi·es 
de expansi6n de su equipo de capital y de sus fonclos. 
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Tanto las decisiones a corto como a largo plazo 
requieren cálculos cuantitativos de la demanda. 

Control. Las operaciones reales de la firma en el 
mercado adquieren significado cuando se las compara 
con medidas del movimiento potencialdesarrolladas por 
productos, territorios, agentes de ventas y distribui 
dores. 

Como puede observarse, la medición de la demanda 
es indispensable para que la dirección pueda analiza~ 
planear y controlar sus esfuerzos. 

Los conceptos principales que se utilizan en la 
medición de la demanda. 

El campo de la medición de la demanda está plagado 
de numerosos términos confusos. Los ejecutivos de 
las compafiías hablan de pronósticos, predicciones, 
potenciales, cálculos, proyectos, metas, objetivos, 
cuotas y presupuestos. 
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Conceptos principales que intervienen en la med~da 
de la demanda. 

MERCADO COMPARIA 

Demanda Demanda del Mercado Demanda de la Compañía 

Potencial Potencial del Mercado Potencial de la Compañía 

Predicción Predicción del Mercado Predicción de la Compañía/ 

Muchas de estas palabras son redundantes. Los con 
ceptos principales que deban manejarse en la medición 
de la demanda son la demanda del mercado y la demanda 
de la compañía. Dentro de cada uno de ellos debernos 
distinguir entre función de la dema~da, potencial y 

predicción • 

. Demanda del Mercado 

Para valorar sus oportunidades, la firma suele co
menzar por definir la ideo de demanda del mercado. 

La demanda del mercado de un producto es el volu
men total que podría comprar un grupo de clientes en 
determinada área geográfica, durante cierto periodo 
de tiempo, en un medio comercial definido, segdn un 
programa de mercadotecnia determinado. 
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Estos son los principales elementos: 

Producto. La medición de la demanda del mercado 
requiere una definición adecuada del producto o clase 
de producto. 

Volumen total. La demanda del mercado puede me
dirse en función del volumen físico, del volumen'eco

nómico, o de ambos. Además de que puede expresarse 
en términos de volumen relativo y no absoluto. 

Comprar. Para medir la demanda del mercado, es 
muy importante definir qu& es .comprar. Lo que se ha 
comprado es el volumen pedido, enviado, pagado, reci
bido o consumido. 

Grupo de clientes. La demanda del mercado puede 

medirse para todo el o para algún sector o sectores 
del mismo. 

Area geográfica. La demand~ del mercado debe me
dirse en relación con un deslinde geográfico bien de~ 

finido, es decir, con una circunscripción geográfica 
determinada. 

Periodo de tiempo. La demanda debe medirse tam

bi6n en relaci6n con un periodo determinado de tiem
po. 
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Ambiente comercial. En la demanda del mercado in
fluyen una serie de factores incontrolables, como los 
progresos tecnológicos, las recesiones económicas y 

los cambios de modelos. Para hacer cualquier predic
ción de la demanda deben enumerarse y expresarse ex
plícitamente los supuestos formulados sobre el medio 
ambiente. El arte de la predicción económica ha avan 
zado considerablemente en los últimos treinta años. 

Programa de mercadotecnia. La demanda del mercado 
está también afectada por factores controlables, par
ticularmente, por los programas de mercadotecnia que 
organicen y desarrollen las empresas. La demanda de 
la mayor parte de los mercados muestra alguna flexibi 
lidad en cuanto a precios de la industria, promoción, 
mejoras del producto y actividades de distribución. 
Por eso, una P!edicción de demanda del mercado tiene 
que basarse en supuestos sobre los precios futuros de 
la industria y los gastos de mercadotecnia. Aqui em
plearemos la expresión esfuerzo de mercadotecnia o e~ 
fuerzo comercial para significar la suma de los gas
tos que haga la compañía para estimular la demanda. 

El esfuerzo de mercadotecnia tiene tres dimensio
nes que influyen en su eficiencia: 

1) La combinación o paquete de mercadotecnia o s~a 
la cantidad y tipos de factores o variables de merca-
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dotecnia que esté utilizando la compañía en un momen
to. 

2) La distribución de la mercadotecnia o sea como 
se reparte la compañía su esfuerzo comercial sobre 
sus áreas de Ventas. 

3) La eficiencia de la mercadotecnia o sea el 
acierto o eficacia con que emplea la compañía sus fon 
dos destinados a la mercadotecnia. 

Potencial del mercado. La predicción del mercado 
expresa la demanda que se espera del mercado, pero no 
Ja más elevada posible. Para esto tenemos que visua~ 
lizar el nivel de demanda del mercado para un nivel 
de esfuerzo de mercadotecnia de la industria sumamen
te elevado. En un caso normal, a los niveles más al
tos de esfuerzo de mercadotecnia por parte de la in
dustria corresponderán niveles análogamente elevados 
de la demanda del mercado, y lo más probable será que 
esta aumente a un ritmo de disminución. Los niveles 
incrementados de la promoción de la fuerza vendedora 
y de otros factores por el estilo ejercerán, con el 
tiempo, efecto escaso en la estimulación de la deman
da. El potencial del mercado es el límite alcanzado 
por la demanda del mercado al aumentar hasta el infi
nito el esfuerzo comercial de la industria en un de
terminado amhicnte. 
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Predicci6n del mercado. S6lo uno de los muchos ni 
veles posibles Je esfuerzo de mercadotecnia de la in
dustria es el que va haber de hecho. La demanda del 
mercado correspondiente al esfuerzo esperado se deno
mina predicción del mercado. Esta predicci6n sefiala 
el nivel de demanda que se espera para el nivel espe
rado de esfuerzo de mercadotecnia de la industria 
y para el medio ambiente que exista en determinado 
tiempo. 
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Métodos para la elaboración de los Pron6sticos 

1.0 Métodos Cualitativos 

Estos métodos consisten en tomar opiniones de ex
pertos e informaci6n acerca de cuentas es~eciales, en 
las que se puede considerar o no la historia. Se em
plean en pron6sticos a corto y largo plazo. Estas 
técnicas son generalmente empleadas para productos 
nuevos, donde el desarrollo del producto es difícil 
de estimar y además su aceptación es incierta. 

1.1 Método Delphi 

Este método consiste en que un grupo de expertos 
sean interrogados por cuestionarios secuenciales.en 
los cuales, las respuestas a un cuestionario se utili 
zan para producir lo siguiente. Parte de los exper
tos reciben cierta informaci6n y el resto reciben o
tra clase de datos, de tal manera que todos tengan 
acceso a la informaci6n, pero en forma parcial y dif~ 
rida. Cada vez la muestra es reducida y los datos 
serán más selectivos. La ventaja de esta técnica es 
que la predicción no va a estar influenciada por la 
mayoría. 

1.2 Panel de Opiniones 

Este método consiste en consultar la opinión 
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de personas bien informadas que no sean compradores 
ni gentes de la compañía, como por ejemplo: distri
buidores o especialistas independientes, o sea el prQ 
nóstico se hace en base a la información de un grupo 
de expertos. 

Este método tiene la ventaja de que las prediccio
nes son rápidas y con un costo relativamente bajo, 
además aparecen en las opiniones diferentes puntos 
de vista, los cuales se discuten. 

Este método tiene algunos inconvenientes, por 
ejemplo, el pronóstico es algunas veces influenciado 
por factores sociales y puede no reflejar una verdade 
ra opinión. Otra es que los hechos reales no pueden 
ser comparados con opiniones o juicios. 

1.3 Predicción Visionaria 

Este método no es considerado como científico ya 
que usa la imaginación de los colaboradores. Consis
te en el pronóstico de posibles acontecimientos, ba
sado en hechos pasados y con puntos de vista persona
les. Los inconvenientes de estos métodos son: 

a) La predicción puede ser muy errónea si se cure" 
ce de datos fundamentales y se tiene un mercado in
cierto. 
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b) Es seguro que el pron6stico estard muy alejado 
de los hechos reples, debido a que se pueden afectar 
en gran n6mero de factores que los colaboradores no 

imaginan. 

1.~ Encuesta directa con el Comprador 

Este m6todo consiste en preguntar a los probables 

clientes, la posibilidad de que puedan comprar cierto 
producto, en un periodo de tiempo o plazo, bajo 

ciertas condiciones. Este método tiene algunas limi
taciones pues, suponiendo que el producto tuviera 

infinidad de posibles compradores, sería casi imposi
ble preguntar a todos, y en caso de que hubiera esa 
posibilidad, resultaría demasiado costoso recoger la 

informaci6n. El costo podría reducirse utilizando la 
correspondencia postal o con conversaciones telef6ni
cas en lugar de las entrevistas personales, pero de 
todos modo~ habría dificultad en la realizaci6n de 
las encuestas. Es necesario entonces emplear tecni

cas de muestreo y dirigirse solo a unas cuantas, para 
disminuir los costos y grado de dificultad. En este 

tipo de encuestas es necesario tomar en cuenta los 
factores que pueden afectar en la conducta de com
prar de los posibles clientes como pueden ser: cambios 
políticos, cambios en la economía, cambios de moda, 
temporada, etc. 
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1. S Com·paración ·c·on Productos· Conocidos 

Este es un análisis comparativo con productos si
milares basados en patrones de similitud, esto es, 
algunas veces un producto que se quiere introducir 
al mercado es posible compararlo con otro ya 
existente, si ambos tienen características semejan
tes. El pronóstico se puede elaborar muchas veces 
en base a las cifras de ventas del producto existen
te. 

1.6 Encuesta de la Opinión del Poder d~ Ventas 

Este método consiste en hacer encuestas, consul
tando a gente que conoce como reacciona el cliente, 
debido a que esta gente está más cerca de los clien
tes conoce sus ideas, gustos y pensamientos, por lo 
tanto conoce cuales son las tendencias que surgen en 
ellos. 

Las personas que forman parte del poder de ven
tas son: 

Los vendedores 
Los distribuidores 
Los corredores de ventas 
Los intermediarios 
Los comerciantes al por mayor 

Existen algunos factores que pueden influir en la 
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veracidad de lai encuestas y por lo tanto en la exac
titud del pron6stico~ como son: 

> 

La gente que forma parte del poder de ~entas pue
de tener prejuicios que no pueden ser corregidos, 
pueden ser exagerados en su criterio, puede existir 
parcialidad en su opinión, pueden estar o no dispues
tos a cooperar, etc. 
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2.0 Métodos Estadísticos 

Con este tipo de métodos se hacen predícciones a 
base de análisis estadístico matemático de datos an
teriores, o sea se basan en patrones y cambios en los 
patrones, utilizando indispensablemente los datos hi~ 
tóricos, siendo la estadística de gran ayuda para el 
análisis de estos datos. Una ventaja de estos méto
dos es que los datos antiguos expresan reliciones 
causales verdaderas, y si estas son estables se pue
den utili:ar para pronosticar la~ ventas futuras. 

2.1 ~étodo Gráfico 

El método gráfico es el más sencillo y rápido y la 
dif{cultad de su realización dep~nderá del nfimero de 
factores tomados en consideración. Se pueden tomar 
en cuenta todos los tipos de variación o solamente 
las variaciones estacionales 

Vent:as 
1 

~ _.,,, 
__. ... 

__.,,, ,,,,., 
~ 

.:.. Afias -
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Una importante etapa en la elaboración de un pro· 
nóstico es la elección del método a utilizar. Para e 
llo, es importante determinar previamente la preci
sión, el ~asto y el tiempo requeridos para la elabo
ración del mismo. Por ejemplo, si no se requiere una 
gran precisión, el método gráfico sería probablemente 
el más adecuado. La segunda etapa es la elección de 
la información en la cual se va a basar el pronósti
co. Es importante, ~n esta etapa, checar si la infoL 
mación disponible no está distorsionada por eve~tos 
que no volverán a ocurrir. Por ejemplo, la empresa 
podrá deducir que las ventas de algunos de los años 
anteriores fueron seriamente afectadas por un pésimo 
sistema de publicidad y que este error seguramente no 
volverá a ser cometido. Y por lo tanto, en la elabo
ración del pronóstico para los próximos años, la em
presa tendrá que tener en cuenta este hecho. 

2.2 Método de Mínimos Cuadrados (Recta) 

Siempre que los datos sugieren una recta para su 
representación, el método de los mínimos cuadrados 
podrá ser utilizado para la elaboración de un pronós
tico. Este método consta de la determinación de la 
linea recta que méjor se ajusta a los puntos, es de
cir, la linea para la cual, la suma de los cuadrados 
de las distancias a los puntos <le la gráfica. es 
mfnima. 
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Como sabemos, la ecuaci6n de cualquier línea rec
ta es como la que sigue: 

y = a+bx 

Las ecuaciones que proporcionan los valores de "a" 
y "b" para la recta de mínimos cuadrados, son las si
gui\.> n tes: 

a= 

b= 

l:X Z. Z V- l: X. l: XY 

ni: x2-(E x) 2 

n l: xy- l: x. E y 
? ') 

n l: xw-(l: x)'" 

donde "x" será el número de datos a partir del origen 
y "y" los valores de las variables del problema, y 
"n" el número de puntos. 

Año y X xz XY 

T~tal r.'y i X 

El método de mínimos cuadrados sirve únicamente p~ 
ra determinar la ecuación de la línea recta. La em
presa tendrá que decidir, por lo tarito, si solamente 
utilizará dicha ecuación para pronosticar el futuro o 

si también valdri la pena tomar en consideración las 
variaciones ciclicas aleatorias. 



Ejemplo. 
Año y 

1979 158 

19 80 169 

1981 160 

19 82 172 

19 8 3 180 

Total 839 

y= \'entas ($) 

Orígen 1979 
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X x2 

o o 
1 1 

2 4 

3 9 

4 16 

10 30 

Sustituyendo valores: 

a= (30) (839)-(10) (1725) 

5(30)-(10) 2 

b= (5)(1725)-(10)(839) 
. (5) (30)-(10)2 

a = 158.4 

b 4.7 

XY 
o 

169 

320 

516 

720 

1725 

Por lo tanto, la línea recta de mínimos cuadrados 
es: 

y= 158.4 + 4.7x 

Utilizando esta ecuaci6n se puede entonces determi
nar las ventas para cualquiera de los próximos años. 
Por ejemplo, para el año 1984, la variable "x" tendrá 
el valor (1984-1979), es decir, X=S. Por lo tanto, 
las ventas para este año serán: 

y= 158.4+(4.7)(5)=181.9 

Es decir, las ventas en el año de 1984, serán de 
s 181.9 51. 
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2. 3 Coeficiente de CorreTa'ci6n. 

Si es posible representar la variación de una va
riable "Y" en función de una variable "X" a través de 
una línea recta, decimos que existe entre las dos va
riables una correlación lineal. Esta correlación pu~ 
de ser más o menos precisa dependiendo del error que 
se comete al representar dicha variación a través de 
la línea recta. La precisión de la correlaci6n li
neal puede ser evaluada determinándose el coeficiente 
de correlación. 

e.e= NE XY-(I: X).(I: Y) 

.jNEX2-(EX) 2yNrY2- (E Y) 2 

El coeficiente de correlación estará siempre entre 
-1 y 1. Si la representación de la variaci6n a tra
vés de la línea recta es exacta (figura 1 y 2) el co~ 
ficiente será igual -1 o +1, dependiendo de la incli
nación de la recta, es decir, si la función es cre
ciente o decreciente. Si el coeficiente resulta muy 
bajo (0~2 o 0.3, por ejemplo), esto quiere decir que 
la variación estudiada no deberá ser representada a 
través de una línea recta (figura 3). Si el coefi
ciente resulta muy elevado (pero todavía menor que 1 
en valor absoluto), esto significa que no existe una 
correlación lineal perfecta, sin embargo, la variaci6n 
puede ser precisamente representada a través de la 
línea recta (figura 4). 
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y y 

X X 

figura 1 figura 2 

)' • y 

• 
X X 

f~gura 3 figura 4 
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2 .4 Méto·do de· Mín"im·o·s· Cuad"r·ad·os· ·ccurv·a· e·xp'onen

cial) 

Este método consta del ajuste de una curva expo
nencial a los puntos. La forma de la ecuación de la 
curva es la siguiente: 

Como se indica en las figuras 5 y 6, el ajustar 
una curva exponencial a los puntos es equivalente al 
ajustar una línea recta a e~tos mismos datos, pero 
marcándose en el eje vertical el "log Y" en vez de 
"Y". Esto se debe a que si tenemos el logaritmo de 
"Y" en la ecuaci6n de la curva exponencial, resulta 
lo siguiente: 

Log Y= Log (a bx) 

= Log a + Log b.X 

Si ponemos log a = A y log b = B, tenemos: 

Log Y= A+Bx 

que es obviamente la ecuaci6n de una recta. 



y 
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y 

X 

figura 5 figura 6 

Y ahora, por lo tanto, se puede marcar "X" en el 
eje horizontal y "lag Y" en el eje vertical, y ajus
tar una recta a los puntos utilizando el método de 
mínimos cuadrados. Si observamos la ecuaci6n: 

log Y= A+Bx 

podemos deducir que las ecuaciones para calcular "A" 
y "B", son las siguientes: 

¡; x2 l:log Y- ¡;X l:X logY A= - -
Ni:x 2-(i:X) 2 

B= N F.x log Y- .r.x i:log Y 

Ni;x 2 -(r.X) 2 

Para calcular "A" y "B" necesitamos calcular 
l:log y, r.x, r.x logy y r.x 2 

X 
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2, 4 Méto'do 'de· Mín'imo·s· Cua'dYad·o·s· '('c"u'rv·a· e·x·p'o·nen

cial) 

Este. métodb consta del ajuste de una curva expo
nencial a los puntos. La forma de la ecuaci6n de la 
curva es la siguiente: 

Como se indica en las figuras 5 y 6, el ajustar 
una curva exponencial a los puntos es equivalente al 
ajustar una línea recta a e~tos mismos datos, pero 

marcándose en el eje vertical el "log Y" en vez de 

"Y". Esto se debe a que si tenemos el logaritmo de 
"Y" en la ecuación de la curva exponencial, resulta 

lo siguiente: 

= Log a + Log b.X 

Si ponemos log a = A y log b = B, tenemos: 

Log Y= A+Bx 

que es obviamente la ecuación de una recta. 
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y 

X 

figura 5 figura 6 

Y ahora, por lo tanto, se puede marcar "X" en el 
eje horizontal y "log Y" en el eje vertical, y ajus
tar una recta a los puntos utilizando el método de 
mínimos cuadrados .. Si observamos la ecuación: 

log Y= A+Bx 

podemos deducir que las ecuaciones para calcular "A" 
y "B", son las siguientes: 

A= E X
2 Elog Y- EX EX logY 

N Ex 2-(E X) 2 

B= N T.x log Y- EX i:log y 

N i:x
2
-( r. X)

2 

Para calcular "A" y "B" necesitarnos calcular 
El O g y 1 l: X , l;X 1 O gy y l: X Z 

X 



Año y X 

Total 1: X 
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x2 

. 2 
EX 

logy X. logy 

1:10l!Y rxlogy 

donde para calcular la tasa de crecimiento anual subs
tituimos los valores obtenidos de a y b en la ecua
ción: 

y x. exponencial tendrfi el valor del ndmero de años que 

se quieren pronosticar. 

Ejemplo. 

Afio 
1979 
1980 
1981 

1982 
1983 

Total 

*orí gen 

y 

158 
169 
160 
172 
180 

1981 

X x2 Log y X .logy 
-2 4 2.1986 -4.3972 

-1 2.2278 -2.2278 
o o 2.2041 O* 

1 2.2355 2.2355 
2 4 2.2552 4.5104 

o 10 11.1212 0.1209 

A= l!.Q.U11 .1212)-(0) (O .1209) 
(5) (1 O) - (0)2 

B= (52 (0.1209)-(0)(11.1212) ., 
(5) (10) - (O) .. 
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A = 2.2242 
B 0.0120 

A= log a y B= log b 

log a = 2.2242 a = 167.6 
log b 0.0120 b 1 . 02 8 

Por lo tanto, la ecuación de la curva exponencial, 
:crá la siguiente: 

y= 167.6 X 1.028X 

El valor de b= 1 .028 significa que existe una tasa 
anual de crecimiento igual a 2.8\. Si se quiere 
pronosticar las ventas para el año de 1984, el valor 
de la variable "X" será 3 (1981-1984) y el valor de 
las ventas será: 

y= 167.6 X 1.0283=182.07 

Esto quiere decir que las ventas para el año de 
1984 serán de $182 M. 
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2.5 Mínimos Cuadrados: Curva de Potencia 

La curva de potencia tiene la siguiente ccuaci6n: 

y= a.xb 

y tiene las formas que se presentan en ~as figuras 7 
y 8 según el valor de la constante "b". 

Si tomamos el logaritmo de "Y" en esta ecuación, 
tenemos: 

log y= log a+b.log x 

que también es la ecuaci6n de la línea recta. Por 
lo que se puede utilizar el método de mínimos cuadra
dos para ajustar una línea recta a las variables 
logy y logx. 

Año X 

Total 

a= antilog 

logx (logx) 2 Ventas logy logx.logy 

J:lorzx ¡;fl~rzx1 2 
l: lorzv tlo11:x .1011. v 

¡; (logx) 2 
• l:logy- i:logx. i: (logx. logy) 

n J:(logx) 2 -( i:logx) 2 

b= n i: (logx. logy) - :: logx. l: logy 
n ¡: (logx) 2 - i: logx) 2 
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y 

X 

Ejemplo. 

Año X Log x. (LogxJ2 Ventas logy logx .logy 

19i9 o o 158 2.1987 o 
1980 2 .3010 .0906 169 2.2279 0.6706 

1981 3 .4771 .2276 160 2.2041 1.0516 

1982 4 .6o:n .3625 172 2.2355 1 . 34 6 o 

1983 5 .6990 .4886 180 2.2553 1 • 5765 

Total 2.0792 1.1693 11.1215 4.6447 

a= antilog (1.1693)(11.1215)-(2.0792)(4.6447) 
5 (1 .1693) - (2 .0792)2 

antilog (2.1970) = 157.4 

b"' (5) (4 .644i)-(2 .Oi92)(11 .1215) 
(5) (1. 1693) - (2. 0792) z 

b= (0.0654) 

Por lo que el pron6stico para 1984 será: 

Y = 157.4 X 60.0 554 = 17i ~ 
6 

X 
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2.6 Método del Promedio M6vil Simple 

En varias ocasiones es 16gico pensar que las v.en
tas de un periodo dado pueden tomar un valor más par.~ 

cido a los más recientes que a los que han tomado mu
cho tiempo atrás, aún cuando no existe una tendencia 
marcada en los datos. En estos casos es conveniente 
utilizar métodos de pronósticos que den una mayor im
portancia a los datos más recien1.es o que únicamente 
toman en cuenta las "K" últimos datos,' donde 
K= 1,2, ... N. El más sencillo de estos métodos es el 
promedio móvil simple. El promedio m6vil simple para 
el periodo "n" es simplemente la media aritmética de 
las "K" últimos datos, es decir: 

Yn,k= Dn+Dn-1+ ... Dn-(k-1) 
K 

donde: K= número de datos o términos del promedio mó
vil. 

Yn,k= promedio m6vil de "k" términos para el 
periodo "n". 

Dn, ... Dn-(k-1)= demandas de los últimos "k" pe
riodos. 

Si se quiere un pron6stico para el periodo (n+l), 
éste será igual al promedio m6~ll del periodo ante
rior, es decir: 

p -(n+1),k=Yn,k 

o simplemente: 
Pn+1=Yn 
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El método del promedio móvil simple (principalmen
te cuando el número de términos es grande) es adecua
do Gnicamente cuandola tendencia de los datos es ho
rizontal y las ventas oscilan alrededor de un deter
minado valor de una manera totalmente aleatoria. 
Cuando la variaci6n de las ventas no es aleatoria, 
sino que presenta cierta estacionalidad (variaciones 
estacionales), entonces es mejor determinar la 
tendencia de los datos y aplicar el método del prome
dio pondeia<lo exponencialmente. 

2. 7 Método del Promedio Móvil con Ajuste de Ten-

dencia 

Existe una forma de "ajustar" el promedio de tal 
manera que éste siga más de cerca las ventas reales, 
y para esto sólo se necesita determinar los promedios 
m6viles dobles. Para el cálculo de un promedio doble 
simplemente se aplica dos veces seguidas al método 
del promedio móvil simple. 

Esto se hace de la siguiente manera: 

a) Se calcula la diferencia Yn - Yn 
b) Se calcula el promedio móvil ajustado, utiliza~ 

do la siguiente fórmula: 
- - _: 2-= Ya,n= Yn+(Yn-Yn)+](:T(Yn-Yn) 

donde: Ya,n= promedio móvil ajustado del periodo 

"n" 
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k= número de términos considerados 

Cuando las ventas no presentan cambios muy bruscos 
y el número de términos es grande, se puede estimar 
la tendencia lineal más reciente a través del valor 

de la expresi6n: 

Tn= --2--(Yn-Yn) 
k-1 

2. 8 Método del Promedio Móvil Ponderado 

Otra forma de corregir el retraso del promedio mó
vil simple, es la utilización de mayores pesos o 
ponderaciones para los valores más recientes para que 
los datos antiguos no afecten mucho al pronóstico. 

Po= a . Dn 
1 

Alfa (a), se le conoce como constante de pondera
ción o de ajuste. Se utiliza para lograr una mejor 
aproximación en el pronóstico, pues la estimación 
nueva de la demanda será la suma ponderada (ajustada) 
de la demanda antigua o de la estimación antigua de 
ésta. Esta constante de aproximación se le asignará 
cualquier valor entre cero y uno. 
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2, 9 Método del Pr'omedio Ponde·rado Exponencialmen
·te 

En el método del promedio ponderado exponencial
mente se utiliza la fórmula siguiente: 

}n Y'n - 1 + a (Dn - Y'n - 1) 

donde: Yn : promedio ponderado exponencialmente 
del periodo "n" 

Yn-l=promedio ponderado exponencialmente 
del periodo (n-1) 

a constante de atenuación 
Dn : demanda del periodo "n" 

Como se ha mencionado para el caso del promedio mó 
vil simple y ajustado, el pron6stico para el periodo 
(n + 1) cuando se utiliza el método del promedio pon
derado exponencialmente es igual al promedio del pe
riodo anterior, es decir: 

Pn + 1 = Yn 

De esta manera podemos escribir la f6rmula del prQ 
medio ponderado exponencialmente de la siguiente for
ma: 

Pn + 1 = Pn + a(Dn - Pn) 

es decir, el pronóstico del periodo (n+l) es igual al 
pron6stico del periodo "n" más una fracción a de la 
diferencia entre estas y la demanda del mismo periodo. 
En otras palabras el pronóstico del periodo (n+l) es 
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igual al pronóstico del periodo "n" más una fracción 
" a ti del error que se ha cometido en el periodo "n" 
(error Dn-Pn). 

Las dos primeras etapas que deben llevarse a cabo 
en la aplicaci6n del método del promedio ponderado 
exponencialmente, son la elección de la constante de 
atenuación JI a ti y del número de periodos pasados a 

considerar. La constante ti a 11 esta generalmente en

tre O.OS y 0.4. Como podremos observar más adelante, 
si queremos dar una mayor importancia a las ventas de 
los últimos periodos, "a JI deberá ser grande, y si 
queremos dar una importancia más uniforme a todos los 
datos de ventas 11 a" deberá ser pequeña. 

Para el cálculo del promedio yn necesitamos el va
lor de Yn-1 para el cálculo de Yn-1, necesitamos co
nocer Yn-2, etc. Por lo tanto, no sería posible cal
cular Yo, puesto que no existe Y-1. Cons~cuentemente, 
la tercera etapa en la aplicación de este método es 
la elección de un promedio inicial Yo, generalmente 
se considera este igual a la demanda Do del primer 
periodo. 

Debido a que para el cálculo db cualquier promedio 
Yn se necesita el promedio correspondiente al periodo 
anterior (n-1), es decir, Yn-1, no se puede aplicar 
directamente la ·fórmula 

Yn " Yn-1 + a (Dn-Yn-1) 
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para el cálculo de Yn deduzcamos, por lo tanto, otra 
f6rmula que nos permita calcular directamente Yn a 
partir únicamente de las demandas reales Di de los 
"n" periodos . 

Suponiendo que Yo = Do se deduce la f6rmula del 
promedio ponderado. exponencialmente de una forma más 
conveniente: 

Yn= a Dn+(l-a )Yn.-1 

Se tiene entonces: 

Yo Do 
Yl aD1+ a(l·a)Yo 

YZ aDZ+(1-a)Yl=aD2+(1-a) [aDl+(l-a)YoJ 

aDZ+ a(l-a)Dl+(l-a ) 2 .Yo 

Y3 aD3+(1- a)YZ= aD3+(1-a) aD2+ a(l- a)Dl+ 
? - 2 +(1- a)-.Yo aD3+ a(l- a)D2+ a (1- a) .Dl+ 

+(1- a) 3 .Yo 
Yn aDn+ a(l-a )Dn-1+ (1(1- a) 2 .Dn-2+ 

+ a(l- a) 0 " 1 .D1+(1- a)n.Y 

Como Yo = Do 

Yn aDn+ a(1- a)Dn-1+ a(l-a ) 2 .Dn-2+ 

+ a ( 1 - a ) n - 1 • D 1 + ( 1 - a ) n • Do 

Esta f6rmula incluye solamente las demandas de los 
"n" periodos. Dado que el factor (1- a)n se hace muy 
pequeño y se aproxima a cero cuando ''n" crecé, se 
puede ignorar al último término. Al mismo tiempo, 
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n-1 
la suma de los otros coeficientes, es decir l:a (1 - a f 

i=o 
se aproxima a 1 , y así tenemos las condiciones de un 
auténtico promedio ponderado exponencialmente. Es 
precisamente por esta razón que este método tiene el 
nombre de promedio ponderado exponencialmente. 

Ejemplo. 

Tabla de Coeficientes para los Valores de a =O. 1 

Y a= 0.3 

Valor de a 

Periodo Coeficiente o. 1 o. 3 

n a o. 1 o 0.30 
n-1 a (1 - a) 0.09 o. 21 

n-2 a(1-a)2 o. 081 o. 15 
n-3 a (1 - a f 0.073 o. 1 o 
n-4 4 a (1- a) 0.066 0.07 

Afio 1979 1980 1981 1982 1983 

158 169 160 172 1 80 

Do D1 DZ 03 D4 

Aplicando la fórmula y adaptando un a= 0.2, se tiene: 

~ 

Y4= (0.2)(180)+(0.2)(0.8)x172+(0.2)(0.8)-x160+ 
+(0.2)(0.8)3 x169+(0.8) 4 x158 = 166.02 

Se toma entonces este promedio como nuestro pronósti

co para el perfodo 5, es decir, para el ano 1984. 
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2.10 Método del Promedio Ponderado Exponencill

mente con Ajuste de Tendencia 

La aplicación del método del promedio ponderado 
exponencialmente con ajuste de tendencia es análogo a 
la del método del promedio m6vil con ajuste de ten
dencia. Todo lo que tenemos que hacer es lo siguie~
tc: 

a) Calcular el promedio ponderado exponencialmente 
simple (Yn). 

b) Calcular el promedio ponderado exponencialmente 
doble (Yn). 

e) Calcular el promedio ponderado exponencialmente 
con ajuste de tendencia mediante la f6rmula: 

Yo=Yn+(Yn-Yn)+~-ª~-(Yn-Yn) 

3.0 Dentro de los principales métodos para la 
elaboraci6n de pron6sticos, es indispensable anali
zar los diversos tipos de variaci6n que presentan las 
ventas de la empresa. Estas variaciones pueden ser: 
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a) Variaciones debido a la tendencia. El simple 
hecho de que las ventas de una empresa dadaestén au
mentando o disminuyendo consistentemente conduce a 
que cada semana, cada mes y cada año el volumen de 
ventas sea diferente. En estos casos las ventas va
rían. porque hay una tendencia y esta podrá seguir una 
línea recta, una curva exponencial o cualquier otro 
tipo de curva. Esta variaci6n no es difícil de pred~ 
cü. 

b) Variaciones Ciclicas. Son aquellas que se re
piten periodicamente cada determinado número de días, 
semanas, meses o afios. Como ejemplo se pueden citar 

las variaciones que se observan cada 6 años debido al 
cambio de Presidente en México o el aumento de las 
ventas de las tiendas de autoservicio durante los 
fines de semana. 

c) Variaciones Estacionales. Es un tipo especial 
de variaci6n ciclica para la cual el ciclo es aproxi
madamente 1 año. Por lo tanto las variaciones esta
cionales se observan siempre en los mismos meses o 
en las mismas estaciones del afio. Es más fácil pre
decir las variaciones estacionales que las demfis va
riaciones cíclicas. 

d) Variaciones Aleatorias. Estas son todas las 
demás variaciones que pueden ser provocadas, por ejem
plo, por decisiones de los competidores, condiciones 
generales de la economía, eventos impnrtantes que 
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puedan afectar las ventas de la empresa (organizaci6n 
de eventos, desarrollo de infraestructura, etc,), 
descubrimiento de nuevos productos o tecnologías, de
valuación de la moneda, políticas generales del go
bierno, nivel de salarios, tendencia de gustos de con 
sumidores, moda, etc. 
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C A P I T U L O 

I V 

CONCEPTOS DE LA PLANEACION Y CONTROL DE LA PRODUCCION 

E INVENTARIOS EN LA INDUSTRIA DE AUTO - PARTES 
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Introducción. 

En la actualidad se ha hecho cada vez más necesa
ria la implantación de técnicas, procedimientos y 
considerables esfuerzos encausados a la organización 
de los sistemas productivos de cualquier indole. 

Al hablar de sistemas productivos pensemos que 
son aquellos en los cuales existe un proceso median
te el cual son creados bienes y serv1c1os dentro de 
un contexto de rentabilidad y eficiencia. 

La creación de bienes consist~ en la transforma
ción física de la materia prima que interviene como 
elemento en la elaboración de un producto, tal es el 
caso de las empresas o industrias manufactureras. 

En el caso de la creación de servicios, la trans
formación consiste en la solicitud y en el préstamo 
del fervicio: com; ocurre en los grandes sistemas 
gubernamentales y en las empresas dedicadas a estos 
fines. 

El objetivo primario de todo sistema productivo 
consiste en ganar una participación en el mercado e
xistente, con un producto que deje utilidades, para 
poder servir al cliente, producir y vender artículos 
o servicios de la calidad adecuada, en la cantidad 
necesaria, en el tiempo requerido y a un costo 
mínimo. 
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No basta con que su producción resulte bien técnica
mente, con que efectivamente se produzca lo que haya 
de producir, ya que una producción no solo debe ser 
efectiva, tiene que ser eficiente. La principal 
medida de éxito de un sistema productivo es su capa
cidad para desempeñar su propósito coh el máximo 
rendimiento económico. 

Tradicionalm0nte, la organización de éstos siste
mas se ha visualizado como un conjunto de elementoi 
independientes, los cuales se analizan por separado 
y en la mayoría <le los casos las decisiones que se 
tomaban eran basadas en conocimientos empíricos (da
dos por la experiencia). 

Actualmente, se ha visto la importancia y ventajas 
del punto de vista de sistemas, el cual trata de es~ 
tudiar a los sistemas u organizaciones con una compl~ 
ja red de comunicación e información necesaria para 
solucionar los problemas de ésta como un todo inte
grado. Efectivamente, debido a que día con día sur
gen innovaciones tecnológicas y por tanto creación 
de bienes y servicios con una mayor complejidad y 
sofisticación, debido al grnn ndmcro de factores (e
conómicos, tecnol6gicos, sociales, políticos, etc.) 
que influyen en estos sistemas, por lo cual se hace 
necesaria la depuración de técnicas actuales y la im
plementación de nuevos mEtodos para organizar y con
trolar eficientemente los sistemas productivos. 
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Como anteriormente se mencion6, el objetivo prin
cipal de un sistema productivo es el de crear bienes 
y servicios, para lo cual se visualiza la necesidad 
de contar con un sistema capaz de planear, organizar 
y controlar la producci6n y los inventarios de mane
ra eficiente. 

A continuación se tratará de dar un panorama gene
ral de los objetivos de la planeación y algunas de 
las técnicas de programación de la pToducción, así 
como, se analizará la estructura de los inventarios, 
costos involucrados en ~stos y diferentes métodos de 
control de inventarios que existen. 

Planeación y Control de la Producción 

"La planeación de la producción tiene por objetivo 
preparar la formulación y facilitar la realización de 
programas de fabricación eficientes, oportunos, coor
dinados y económicos, a fin de acumular productos en 
la cantidad de la calidad y en las fochas programada~ 
para lo cual se necesita un sistema eficaz de control 
de producción adaptado a la índole de trabajo, el 
método de fabricación y el tamafio de la planta~ de 
modo que se cuente con canales regulares, para la ci! 
culaci6n de trabajo y procedimientos standard de tra
mitación, para evitar interrupciones, resolver las 
demoras y mantener en movimiento la producción". 



- 91 -

Para desarrollar adecuados planes de producción 
es precjso que se tenga bastante informaci6n con res
pecto a: 

- Cargas de trabajo 
• Capacidad de producción 
- Herramientas y equipo auxiliar 
- Promesas de entrega 
- Predicciones de ventas 

Alguna otra información que se requiera 

Todo esto con objeto de planear secuencias detalla 
das de operaciones, calcular las dimensiones adecua
das de las partes y/o productos a fabricar, determi
nar la mejor combinación de herramientas y equipo, 
etc. Es decir, el planeamiento determinará d6nde se 
va a realizar cierto trabajo, cómo se hará dicho tra
bajo y qui mlquinas, herramientas o equipo se emplea
rán. 

Cuando se fabrique un producto o determinadas par
tes, es conveniente registrar los resultados de ese 
trabajo, de manera que no tenga que repetirse el pla
neamiento cada vez que se requiera producir aquella 
parte o producto. El tener un adecuado planeamiento 
de la producción será de gran ayuda para maximizar el 
rendimiento de la Planta, minimizar el inventario de 
trabajos en proceso, la ociosidad en las máquinas y 

en los trabajadores, además de disminuir los conflic-
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tos entre los departamentos involucrados con el sis

tema productivo. 

Programac'ión ·de la Producción 

La programación de la producción es la regulación 
del tiempo de control de la producción, es decir, 
aquí es donde se decide cuando se hará un trabajo. 
Los programas de producción muestran las cantidades 
de los artículos o partes a producir por los diferen
tes departamentos del sistema productivo, indica en 
que fecha se iniciará o terminará un trabajo y cada 
una de sus fases. Ahora, para desarrollar adecuados 
programas de la producción se han desarrollado cier
tas técnicas o procedimientos auxiliares para la ela
boración de éstos, los cuales se usan actualmente en 
diversas industrias, siendo los más conocidos los e
nunciados a continuación: 

- Diagrama de Gantt 
- Programa de Balance de líneas 
- Método de ruta critica (C.P.N.) 

Método Pert 
- Método Pert/costo 

La información que nos proporcione cada técnica 
(según sea el caso), será de gran ayuda para elaborar 
un programa básico.o maestro, así como para realizar 
una gráfjca de la c~rga de trabajo para cada máquina 
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y se podrá lograr una programación diaria de la pro
ducción. A continuación se explicará cada una de es
tas actividades para que no exista duda de ellas. 

a) Programa Básico o Maestro de Producción. 

Este programa indica las fechas en que se debe ter 
minar lns diferentes 6rdenes o pedidos, muestra las 
cantidades de los productos que se producirán o ela
borarán teniendo en cuenta los tiempos de los proce
sos productivos. 

Cuando se requiera realizar el programa maestro, 
hay que decidir la fecha en que deberá empeza·r a pro
ducirse un artículo, para cumplir con las fechas de 
entrega o para satisfacer el programa de ventas de la 
empresa. El programa maestro deberá ser elaborado de 
tal forma que proporcione el mejor balance de las ca~ 
gas de trabajo tanto de las máquinascomo de los hom
bres y tomando en cuenta los recursos disponibles pa
ra producir. 

b) Carga de Trabajo. 

Ser& de gran ayuda realizar una gráfica de la car
ga de trabajo de todas las máquinas del sistema pro
ductivo, con el fin de'lograr el mejor arreglo de la 
carga uniforme de cada una de ellas. 
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La carga suele expresarse en horas de trabajo o en 
dias. Una buena distribuci6n de la carga ayudari pa
ra determinar las instalaciones inactivas, esto servl 
ri para realizar en forma aceptable los cambios de 
personal, la programación del mantenimiento y otras 
actividades. 

En la siguiente figura se muestra un modelo de una 
gráfica de carga de trabajo. 



MAQUINARIA 

FRESADORA NO. 1 

J1RESADOl!A NO. 2 

SIERRA CINTA 

TORNO REVOLVER 

TORNO AUTOMATICO 

CilPILLADORA 

10 Abril 11 Abril 12 Abril 13 Abril 14 Abril 

GRAPICA DB CARGA DE TRABAJO 

IO 
111 
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La gráfica de carga de trabajo no se puede consid~ 
rar como un procedimiento para programar la produc
ción ya que solo indica cuanto trabajo le toca a cada 

máquina, pero no indica cuando se hará ni la duración 
total del proceso productivo. 

c) Programa Diario. 

La programación diaria sirve para conocer cada día 
la cantidad de las partes o artícuios a producir en 
cada zona de trabajo, es decir, el programa diario es 
un análisis más detallado del programa maestro, el 
cual se realiza para cada día del tiempo que dure la 
fabricación de un producto, tomando en cuenta facto
res como: 

- Las operaciones de producción 
- Las instalaciones 
- Las zonas de trabajo 

Disponibilidad de máquinas y equipo 
- Disponibilidad de mano de obra 

Tanto el programa básico, la gráfica de carga de 
trabajo y el programa diario, no pueden considerarse 
como técnicas de programación de la producción, ya que 
se elaboran como consecuencia de los estudios realiza
dos con dichos procedimientos en el sistema producti
vo de la empresa. 
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Técni·cas de· Programación· ·de la· Producción 

a) Diagrama de Gantt. 

"El diagrama de Gantt es una serie de líneas hori
zontales o barras en posiciones y longitudes, que 
muestran programas o presupuestos y el progreso se 
traza en la misma escala del tiempo". 

Estos diagramas son los más usados en muchas indus 
trias debido a su sencillez y a otros aspectos, como 
son: facilidad de comparar en ellos las labores pla
neadas y realizadas, facilidad para dibujar un diagr~ 
ma de este tipo, son compactos ya que mucha informa
ción puede estar resumida en una gráfica de Gantt y 
debido a sus mGltiples aplicaciones. 

En el aspecto productivo, el diagrama de Gantt es 
de gran utilidad pues permite comparar de manera 
rápida y precisa, la producción lograda y la estimada 
de alguna parte o componente. 

El diagrama o gráfica de Gantt puede utilizar di· 
ferentes simbolos para su representación, inclusive 
muchas compañías tienen los suyos propios, por lo 
tanto no hay una regla general para esto. La siguie~ 
te figura muestra un modelo dé diagrama de Gantt~ 
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ZºAbril 39Abril 4°Abril 

Submontaje A 

Submontaje B 

Submontaje C 

Montaje Final 

PROGRAMACION DE UN PROYECTO, UTILIZANDO 
EL DIAGRAMA DE GANTT 
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b) Balance de Líneas, 

En cualquier tipo de industria existen formas di
versas de líneas de producción. Cuando se requiera 
diseñar un.a línea de producción, ésta debe diseñarse 
tomando muy presente los recursos con los que cuenta 
la empresa lo cual se refleja en el análisis del tipo 
de instalaciqnes, equipo, herramientas y personal 
disponibles para la producción, así como el capital 
requerido o disponible para este fin. Esto se hace 
con el objeto de satisfacer los volúmenes de produc

ción. 

Si una o más operaciones exceden del tiempo que les 
fue asignado para obtener el volumen de producción, 
habrá un desbalance en la línea, por lo que será nece
sario analizar dichas operaciones para obtener un 
nuevo balance en la línea de producción, es decir, se 
requiere rebalancear las instalaciones productivas, a~ 

signando el personal adecuado a los requerimientos de 
esa línea. 

Si se quiere realizar un eficiente programa de ba
lance de lineas se necesita conocer el volumen funda
mental <le producción que se puede trabajar en las di
versas instalaciones y máquinas, así como el personal 
disponible y adecuado con que se cuenta, esto se hace 
con el objeto de aumentar o disminuir las horas que se 
requieran trabajar y como consecuencia, aumentar o 
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disminuir los niveles de contratación. 

Se han propuesto numerosos métodos teóricos y 

prácticos para la solución del problema de la secuen
cia y balance de líneas, entre estos tenemos el 
Cm!SOAL (método de computadora para establecer la se
cuencia de operaciones de las líneas de ensamble), el 
"balance heurístico de líneas" método ideado por 
Kilbridge y Wester, la "Técnica de Hoffman", etc. 

Existen también otras técnicas auxiliares de balan
ce que se pueden utilizar las cuales son: 

Estudio cuidadoso de lo$ métodos 
Selección de los operarios 
Subdivisión artificial de las operaciones 
Análisis de la distribución de maquinaria y equipo 

.Análisis de la distribución de la planta, etc. 
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Estas técnicas son menos sofisticadas, pero son 
también efectivas para el balance de líneas aunque en 
menor grado. 

c) Ruta Crítica (C.P.M.). 

El métódo de programac1on de la ruta cr[tica o CPM 
(Critica! Path Nethod) fue desarrollado en 1956 por 
dos compañías; la Dupont Company y la Divisi6n Univac 
<le la Remington Rand Corporation, en un proyecto des
tinado a controlar el mantenimiento de plantas 
químicas. 

Este método es de gran utilidad para la programa
ción de proyectos a gran escala y desarrolla el pro
grama de producción en una red de operaciones y acti
vidades. Si se desea elaborar un buen programa de 
producción de un trabajo utilizando ruta critic~, es 
preciso recabar la mayar información posible de este, 
en lo referente a: 

-Operaciones que se requieran 
-Equipo necesario 
-Instalaciones 
-Nano de Obra 
-Secuencia de operaciones 
-Operaciones que se puedan ejecutar simultáneamente 
-Estimación del tiempo de las actividades y operacio-
nes 
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-Cualquier otra informaci6n que se requiera 
-Costos incurridos y por incurrir en los conceptos 
mé.ncionados 

Cuando se haya obtenido esta informaci6n, el si
guj ente paso será el de hacer un ordenamiento cuidad~ 
so de los tiempos y operaciones que intervienen en el 
proyecto, con el fin tle contemplarlo en el menor 
tiempo posible y logrando un uso eficaz de los recur
sos disponibles. 

El método de la ruta crítica tiene algunas venta
jas, por ejemplo: los aspectos críticos de cada acti
vidad se señalan mucho antes de que ocurran, es posi
ble tomar decisiones entre las diferentes operaciones 
o actividades, además se han desarrollado programas 
de computadora para la programación con este método. 
En la siguiente figura se muestran los simbolos clási 
cos que se emplean para la interpretaci6n y elabora
ci6n de una ruta critica . 

• 
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Actividad 

Ruta Crítica 

Evento o 
Duración de la Activida 

T 

TTI TTT 

TRI TRT 

TTI Tiempo Temprano de Inicio 
TRI Tiempo Remoto de Inicio 
TTT Tiempo Temprano de Terminación 
TRT Tiempo Remoto de Terminación 

SIMBOLOS DE LA RUTA CRITICA 

' 
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Es vital una retroalimentaci6n constante de infor
maci6n con respecto al avance del proyecto y a los 
factorei que pudieran afectar al progreso del mis-
mo, debido a que en la ruta critica están involucra
dos tiempos, lo cual ocasiona que la duraci6n del 
proyecto esté expuesta a cambios, es decir, a medida 

que progresa el trabajo en las actividade~ generalmea 
te el trabajo efectivo se apartará de lo programado. 
~En la figura siguiente se muestra un ejemplo de una 
red de ruta crítica, en donde a la trayectoria más 
larga de la red se le conoce como ruta critica, debi
~o a que esta tiene que completarse en el tiempo re
querido o asignado para que se cumpla el programa, 
pues como se ve en el ejemplo, las otras trayectorias 
tienen un margen u holgura para cumplirlo, es decir, 
la holgura o margen de una actividad estará represen
tada por la diferencia entre el tiempo más corto y el 
más largo en que puede realizarse un evento. Se 
puede notar que en la ruta crí~i¿a no hay holgura. 



No. ACTIVIDAOOS 

1 EXCAVACION 
2 CIMIE~l'OS 
3 PARE!füS DE LAllR 1 !.LO 
4 PLOMERIA EXTERIOR 
5 PLQ\IERIA INTERIOR 
(i PAREDES DE MADERA 
7 INSTALACIONES ELECTRICAS 
8 PISO 
9 TECIK> 

10 PINTURA mrERIOR 
11 ACABAIX) EXTERIOR 
12 PINTIJRA EXTERIOR 
13 llli"!-OZO EXTERIOH 
14 Rf~OZO INTERIOR 

SECUENCIJ 

Nada 
1 
2 
3 
4 

7,5 
3 
6 
3 
6 
9 

11 ,4 
12 
8, 10 

OORACION 

2 
4 

10 
4 
5 
s 
7 
4 
6 
5 
7 
9 
2 
6 

.... 
o 
V1 
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d) M€todo Pert (Program Evaluation and Review 
Technique). 

La t€cnica PERT fue desarrollada y empleada en 
1957 por la marina norteamericana, con el objeto de 
planear y controlar el proyecto POLARIS (programa de 
proyectiles balísticos polaris). 

Este método se utiliza para proyectos a gran esca
la y al igual que el CPM refleja las operaciones y 
actividades del proyecto mediante una,red. 

La t€cnica PERT se emplea para predecir y progra
mar el avance de un proyecto, así como para la estim.!!_ 
ción de cumplimiento del plan o programa, o sea pro-
porciona la probabilidad de cumplir con la fecha de 
terminación del trabajo. El diagrama PERT es muy se
mejante al de CPM, salvo que tiene algunas diferen
cias, como por ejemplo: 

a) El PERT contiene más información. 
b) La metodología del PERT es probabilística, mientras 

quf' la del CPM es determinística. 
c) Existen diferencias en cuanto u la preparación de 

los respectivos diagramas de flechas. 

Aunque originalmente la metodologfa del PERT era 
probabilística y la del CPM determinística, es posible 
utilizar cualquier modelo (probabilístico o determi-
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nístico) en ambas tficnicas, inclusive se han desarro
llado programas. de computadora con ambas metodolo
gías. 

Existen otras técnicas de programación que son au
xiliares, son variantes o están muy relacionadas con 
las antes mencionadas, por ejemplo, existen tficnicas 
que se han elaborado para proyectos a gran escala y 
que sirven como auxiliares para PERT y CP~I, en el de
sarrollo de programas de producción; entre estas, te
nernos las siguientes: 

I) SPAR (programa calendarizado para la asignación 
de recursos) . 

Este es un modelo de programación desarrollado por 
Wiest para la asignación de recursos. Este modelo 
trata de asignar los recursos disponible a los diver
sos periodos o actividades de un proyecto. 

II) SDR/CPN. Este es un modelo de programación pa 
ra minimizar costos elaborados por Janes y Taubert. 
Este modelo se utiliza para tratar de reducir al mini 
mo el costo total de un proyecto y para programar el 
empleo de horas extras. 

' III) PERT/COSTO. Este es una variante del método 
PERT. Se utiliza pura estimar los costos de cada ac
tividad y cada operación que intervenga en un proyecto 
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a gran escala, además estima eÍ costo total del pro
yecto. 

Además de las técnicas de programaci6n ya mencio
nadas, muchas compañías tienen sus propios programas 
de producción, algunos de los cuales son usados en 
computadoras, aunque estos programas son de uso part.!_ 
cular, fueron elaborados con base a los ya existen

tes. 

Tipos de Sistemas de Control de la Producción 

Existen tres clases de sistemas básicos de control 
de la producción, los cuales son:. 

a) Control por Pedido 
b) Control por Flujo o en Serie 
c) Con trol por Bloques 

a) Control por Pedido. Se usa comunmente en aque
llas empresas que fabrican una gran variedad de ar
tículos, se controla el pedido de cada cliente o de 
cada orden de almacén a través de ciertas operaciones 
específicas de cada orden de producción, es decir, 
cada serie de artículos representa un lote constante
mente identifi~able. 

b) Control por Flujo o en Serie. Se usa frecuente
mente en industrias que tienen fabricación continua o 
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en línea, o en aquella~ compañías que manufacturan u
na línea estandarizada de producto, más o menos con
tinuamente. Se controla el ritmo de producción en 
los diversos pasos del sistema productivo. 

c) Control por Bloques. Este es similar en muchos 
aspectos a una combinación de las dos clases de con
trol anteriormente mencionadas. Se presenta cuando 
ciertas partes o productos que son fabricados en se
rie, por alguna razón de~en ser regulados en cantida
des por lotes. El bloque representa 1a cantidad de 
trabajo que puede ejecutarse por una.persona, grupo de 
personas y/o equipo, de un determinado periodo de 
tiempo. 

Para que un sistema de control de la producción 
sea eficiente necesita s~r progresivo, es decir, que 
se inicie con la formulación de tin objetivo y las po
líticas generales a seguir; después elaborar un plan 
global en base a los pedidos o a los productos vendi
dos o para almacenar; luego conviene realizar contínu~ 
mente una planeación de la producción para completar 
el plan y programa cada vez con más detalle~ 
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Para tener un adecuado control de producción se ne 
cesita realizar la planeación y programación de ésta, 
además como todas las existencias en la empresa (par
tes, materiales, producto semiterminado, producto te~ 
minado; etc.) cuestan dinero y representan cierta 
cantidad de capital invertido o atado a la producción 
es de vital importancia para la empresa controlar 
dichas existencias, lo que se realiza mediante un sis 
tema de control de inventarios. 

Planeación L_Control de los Inventarios 

El Concepto de Inventario 

El problema que tiene tanto el que vende al menu
deo, como el fabricante y la cantidad de partes en 
existencia son el tema que se tratará a continuación. 

En efecto, para vender cualquier producto es nece
sario tener existencias y para satisfacer la demanda, 
será·necesario mantener las existencia o producir 
articulas. Estas caracteristicas son las que nos dan 

la naturaleza de un inventario, por tanto, el objeti
vo de todo sistema productivo consiste en tratar de 
tener un inventario con un método adecuado, tal que 
satisfaga la demanda . 

. Debido a que es tan variado el número y la canti
dad de pa rtcs que se pueden tener en existencia, es 
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deseable contar con cada una de ellas en el tiempo 
preciso y de la calidad adecuada que permitirán su e
ficiente utilización posterior. 

Una definición hecha por Fred Hanssman nos dice quei 
"Un inventario es un recurso ocioso de cualquier cla
se, con tal que este tenga valor económico". 

Es importante, entonces, el tomar una decisión so
bre la cantidad a tener en almacén, porque de ahí 
depende que podamos satisfacer las necesidades de los 
clientes o sea, es esencial planear por anticipado la 
cuantía de recursos ociosos, lo cual se expondrá más 
adelante. 

Por otro lado, tener una cantidad excesiva de ar
tículos aparte de la posibilidad que tienen de conver
tirse en obsoletos, el capital invertido en ellos nos 
privaría de aprovechar oportunidades de inversión 
ventajosas. 

Estructura de los Sistemas Producción/Inventario 

Se puede afirmar que en la actividad de cualquier 
sistema productivo, la demanda es el factor determinan 
te en la estructura y nivel de los inventarios. 

Se sabe que actualmente existen en ciertas indus
trias, volúmenes relativamente grandes y estandariza-
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dos de producción, para lo cual se diseñan líneas que 
se emplearán para manufacturar artículos iguales en 

"grandes ~antidades: a este tipo se le denomina siste· 
ma contínuo, ya que por un largo tiempo se estarán 
elaborando los mismos productos. 

Existen también sistemas en los cuales la fabrica
ción de artículos son sobre medida y/o la demanda no 
es ~a suficiente para la capacidad de la Planta, por 
lo que es ~ecesario adoptar políticas para lograr 
que ~sa disponibilidad de equipo se emplee en otros 
artículos o exista una gran variedad de estilos, tam~ 
ños y diseños; esta conceptualización corresponde a 
la defiriici6n: sistemas intermitentes. 

El último tipo corresponde a los sistemas de pro
yectos a gran escala, es decir, aquellos que se reali 
zart una sola vez. 

Sistemas Coritínuos 

En estos sistemas los requerimientos básicos serán 
l?s que determinen el diseño y la operación del siste

.ma de producción, los que a su vez señalarán los ni
veles existentes o inventario de las partes. 

Con lo anterior se podrá estar en la posibilidad de 
satisfa.cer la demanda. De aquí parte entonces el ni· 

vel de servicio al consumidor ya que al conocer el 
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tiempo que transcurre entre fincar un pedido, elabo
rarlo y surtirlo al cliente se podrá satisfacer al 
máximo a cada uno de ellos. 

Dentro de este tipo de sistemas productivos tene
mos la siguiente clasificación: 

Sistema de 
Producción 
Continuos 

Sistema de Inventarios Puros 

Sistemas de Producción-Inventa
rio para Altos Volúmenes 

a) Sistemas de Inventarios Puros. 

Este tipo se encuentra frecuentemente cuando se a
naliza o diseña parte de un modelo general más amplio, 
tal como se presenta en las operaciónes de distribu
ción al menudeo y al mayoreo, asi como en el mercado. 

b) Sistemas de Producción-Inventario para Altos Volú
menes. 

En este tipo de sistemas so presentan problemas más 

com~lejos que on los sistemas de inventarios puros, 
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ya que se trata de problemas combinados de producción 
-inventarios, por lo que para analizar un sistema de 
este tipo se deben tomar en cuenta factores como son: 
pronóstico de la demanda de los consumidores, capaci
.dad, ··localización y tamaño de la Planta, tamaño y lo-

. calización del almacén, planeación y diseño de las 
instalaciones de producción, tiempos de entrega y ta
maño de los lotes en la adquisición de las materias 
primai y los costos derivados de mantener en opera
ción al sistema. 

Sistemas Intermitentes 

"En los sistemas intermitentes todo se relaciona 
con el requerimiento básico de mantener instalaciones 
y fuerza de trabajo "en inventario", para satisfacer 
las necesidades de una demanda que varia según el 
diseño, estilo y requerimientos tecnológicos". 

Puesto que cada pedido o articulo requiere de una 
pianeación y programa individual, es necesario contar 
con ··un inventario de recursos humanos y de equipo. 
Por consiguiente, el problema de inventario se reduce 
e.ntonces a la cuantificación de "stocks" de materia 
prima y productos en proceso, conocidos comunmente 
como inventario de materia prima e inventario de pro
ductos en proceso. 

Los sistemas intermitentes también conocidos como 



- 115 -

sistemas de trabajo por orden se dividen ~nt~rnamente 

en: 

Sistemas de 
Producción 
Intermitentes 

a) Sistemas Abiertos. 

Sistemas Abiertos 

Sistemas Cerrados , 

Los sistemas abiertos son aquellos en los cuales' 
el pedido es formulado por el cliente de acuerdo a 
características especificadas por este. 

b) Sistemas Cerrados. 

En este tipo de sistemas "el pedido" que se genera 
es cautivo de la empresa. 
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Sistem'<1s ·de Proyecto"s en· Gran Escala 

Son los que se realizan una sola vez, y el modelo 
~structural que lo define no es muy diferente que el 
de los sistemas de trabajos por órdenes. Para la 
realización de estos proyectos, la determinación y 

·planeación de calendarios, constituyen uno de los 
probl~mas mis importantes debido a la frecuencia-y 

complejidad de las operaciones. 

Otra base para un sistema de clasificación depende 
de que los inventarios de productos finales se con
serven o se usen inmediatamente, bajo esta opción, 
los sistemas contínuos implican inventarios de produ~ 
to-~erminado que se tendrán listos para satisfacer 
la demanda. No obstante, algunos sistemas intermi
tentes también producen para los inventarios sólo 
que producen un volumen conocido de productos, de 
acuerdo a un ciclo basado en el pronóstico de la de-

· manda. 

Por lo tanto, se puede hablar de la siguiente cla
sificación: 

a) Sistemas de Productos Inventariables. 

Sistemas de Inventarios Puros. 
Sistemas de producción-inventario para altos vo
lúmenes. 
~istemas de trabajos por órdenes cerrados. 
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b) Sistemas de Productos no Inventariables. 

Sistemas de trabajos por 6rdenes abiertos. 
Proyectos en gran escala de una sola vez. 
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Tipos de Invent•tios 

a) Inventarios en tránsito abierto. 

Son aquellos que se encuentran en forma de materia 
prima o como inventarios en procesos en la fábrica. 
Su empl_eo .. adecuado redunda en una mayor economía, pues 
és más conveniente pedir por lotes en lugar de tratar 
de obtener las provisiones cuando se estén necesitando 
ademls se está en la posibilidad de prestar un servi
cio rápido. 

b) Inventarios Cíclicos. 

Son aquellos en los cuales el tamaño típico del pe
~ido lo determina el ciclo o periodo que presentan las 
demoras del sistema de dotación; es decir, se debe de 
considerar la cantidad que se requiera para el consumo 
o demanda tomando en cuenta el periodo que pasará an
t~s de set reabastecido, pues los costos por revisar 
sus necesidades y preparar el pedido serln los mismos, 
independ~entemente, del tamaño del pedido. Además, es 
factible que los costos de transporte serán aproximad~ 
men'te iguales en cierto intervalo de tamaños de pedi
dos. 

c) Inventarios Estacionales. 

Es común el caso de que la demanda promedio no se 
. mantenga constante en el ~fto. Si se comporta ·en forma 



~ 119 -

estacional, podemos escoger entre producir según la 
demanda esperada o de acuerdo con el nivel promedio 
de la demanda. Si optamos por esta última, se acumu
larán inventarios estacionales durante los periodos 
de ventas bajas que se podrán utilizar para cubrir' 
las ventas de los periodos de ventas altas. 

d) Inventarios de Contingencia. 

Para la fijación de los niveles de los inventarios 
no es correcto recurrir a la dema~da promedio, puesto 
que esta puede variar grandemente, reflejándose en el 
sistema como una demanda variable en cada punto. El 
resultado es que debe mantenerse un inventario adi
cional por encima del inventario cíclico para prote
gerse contra la posibilidad de que se presente una 
demanda mayor que la típica. Estos inventarios están 
determinados a absorber las fluctuaciones aleatorias 
de la demanda, mediante la determinación de la estima
ción de la demanda máxima que puede esperarse. 

Existe además otro tipo de inventario que suele de 
nominarse función de enlace o inventario de enlace, 

/ 

pero que sustancialmente es una combinaci6n de los 
inventarios cíclicos e inventarios en .tránsito. 

De los tipos anteriores de inventarios se puede de 
<lucir que son requeridos por la estructura misma del 
sistema de producción y desempefian por lo tanto fun-
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ciones vitales en el funcionamiento económico del mis
mo. Para poder <leterminar la política de inventarios 
adecuada a cada sistema ~e producción es primordial el 
conocimiento de la demanda futura, para conocer la de
manda futura la teoría de decisiones puede darnos po
sibilidades con relación a nuestro conocimiento de la 
demanda actual. Estas posibilidades se pueden clasi
ficar en tres categorías. 

1) Problema de Inventario con certidumbre. 

Podemos conocer exactamente cuál va a·ser la de
manda;este caso no es muy común pero se presenta, por 
ejemplo: cuando se construye una casa podemos conocer 
la cantidad de material necesario para l~ edificaci6n 
de ésta o sea conocernos exactamente que tipos y can
tidad de material se va a necesitar. 

2) Problema de inventario con riesgo. 

Este es el caso en que no se puede conocer de ante
mano cuál será el volumen de la demanda que en reali
dad puede aparecer en el mercado, por lo que será nece 
sario recurrir a un pronóstico por medio del cual se 
podrá prédecir con que probabilidad puede ocurrir una 
determinada magnitud de la demanda. 

3) Probl~ma de inventario con incertidumbre. 

Son aquellos en los cuales no se conoce ln distribu-
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ción probabilística de la demanda. No existe procedi
miento generalmente aceptado que deba seguirse. 

No obstante que existen actualmente diversas y so
fisticadas técnicas para solucionar el problema del 
control de los sistemas de inventarios, es conveniente 
algunas veces aplicar el sentido coman y la observa
ción para poder estar conscientes de qué cantidad debe
mos y podemos tener en almacén a un costo mínimo. 

En efecto, para lo anterior es necesario entrar en 
detalle para la determinación de los costos que están 
involucrados en los inventarios. 

Soluci'ón al Problema de Inventarios 

Análisis de Costos 

La resolución analítica a la problemática que pre
sentan la mayoría de los sistemas de inventarios está 
relacionada con la respuesta a dos preguntas fundamen
tales: 

¿ Que cantidad pedir cada vez ? 

(Ya sea un proveedor o a la Planta de Producción) 

y 

/ 
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¿ Cuando (o con qué frecuencia) hacer un pedido ? 

Las dos preguntas fundamentales no son independie~ 
tes ya que la respuesta a una de ellas afecta y en r~ 
petidas ocasiones determina por completo la respuesta 
de la otra. 

Analizando la primera pregunta, se observa que el 
costo por pedir varía en forma directa con la frecuen 
cia con que se pida; por otro lado, tendremos otro 
costo asociado por no hacer pedidos con la frecuencia 
necesaria. 

De lo anterior, se puede concluir que el tiempo en 
que debe ordenarse un pedido será aquel en el cual el 
Punto de Reorden nos lo pida. Este punto es un nivel 
mínimo de existencias, es decir, es aquel en el que 
las existencias disponibles más las cantidades y pedi
do han disminuido hasta cierto nivel en el cual existe 
la necesidad de reabastecerse nuevamente. 

En la dctcrminaci6n del punto de Reorden se deberán 
de tomar en cuenta los costos anteriormente menciona
dos. 

En lo referente a la segunda pregunta, se tienen 
involucrados otros dos costos opuestos. Si no hubiese 
costo asociado al hecho de pedir demasiado, entonces, 
automáticamente, se pediría una cantidad enorme. En 
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forma similar, si no hubiera un costo asociado al he
cho de ordenar muy poco, en tal caso el inventario 
no tendría existencias. Como se puede observar, en 
todos los problemas de inventario existen otros cos
tos opuestos, y el primer paso del análisis debe ser 
determinar cuáles son los costos, y luego, si es po
sible medirlos. Para tal efecto, se consideran ahora 
estos costos con más detalle, para lo cual es conve
niente formularnos otros importantes preguntas: 
¿ Cuál es su naturaleza ? ¿ Cómo podemos medirlos ? 
Refiriéndonos en primer término al Costo de Adquisi
ción, este consta de aquellos que se originan cuando 
se compra, que se les llama costo po~ pedir; y de los 
que se producen por autoabastecimiento, es decir, cos 
tos de acondicionamiento o de preparación. 

Este último concepto sólo es válido cuando una com 
pafiía cuenta con una línea de producción que maquina 
artículos a base de órdenes de fabricación, por lo 
que entonces este costo se produce al hacer un cambio 
en la línea de producción; además, en este costo de
ben de quedar incluidos los costos de los trámites 
administrativos que requiere una orden. 

A la segunda clase de costos se les denomina Cos
tos de Aprovisionamiento, que son los costos por lle
var y por no llevar inventarios. Los costos por 
llevar inventarios incluyen: 
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1) Costo del Efectivo invertido en el Inventario. 

El dinero invertido en el inventario podría utili
zarse en otra parte para obtener algún provecho. Como 
está invertido en el inventario, no puede disponerse 
de él. Esta circunstancia provoca que se asigne un 
co~to que acuse la pérdida de utilidades, comunmente 
conotida como costo de oportunidad. El costo que se 

asigna depende del uso que se pudiera dar al dinero 
si estuviera disponible o en otro caso se aplicaría 
la tasa mínima de rendimiento. 

2) Costo de Almacenaje. 

El espacio que se requiere para almacenar el in
ventario generalmente tiene un costo asociado. Este 
costo proviene del hecho de que el espacio existente 
podría rentarse, venderse o utilizarse para otro tipo 
de- instalaciones más productivas. 

3) Costo por Deterioro. 

Algunas clases de artículos bajan de valor durante 
su almacenamiento. Tal cosa ocurre como resultado de 
su deterioro real, obsolescencia o robo. Por tales 
motivos, esta pérdida de valor representa un costo que 
debe de asignarse al mantenimiento del inventario. 

4) Costo por Seguro. 
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Como muchos artículos requieren seguros es necesa
rio por lo tanto incluir este costo en el de mantener 
inventario. 

Una segunda clase de costo asociado con el manteni 
miento de un inventario es el que resulta al quedar 
existencias en el inventario después que la demanda 
del artículo ha terminado. A este costo se le llama 
Costo por Abarrotamiento. La interpretación y aplic!_ 
ci6n de este costo difiere seg6n si el problema de 
inventario es estático o dinámico; el problema de u~ 
inventario estático es adquirir artículos por época o 
moda, pues una vez pasadas, estos se quedan en exis
tencia. Esto tiene un costo asociado debido a las 
pérdidas por cada artículo que se queda, este será el 
costo de abarrotamiento. El problema de inventario 
dinámico tiene dos tipos: a) aquel que teniendo una 
existencia de artículos aunque no se vendan en una é
poca en la siguiente saldrán, esto es, que no son 
dependientes de ninguna época o moda, ya que s_on artf 
culos que siempre tienen demanda. En este caso no 
existe abarrotamiento pues siempre existirá demanda. 
b) Es cuando se tiene una cantidad de productos ~ue 
se venden en var1as épocas, ya en una de ellas hace
mos un pedido y pasa la época o moda, tendremos el 
problema estático de inventarios ya mencionados. Si 
tenemos la posibilidad de hacer varios pedidos tendr~ 
~os el caso de inventario dinámico. No habrá que to
mar en cuenta el costo por abarrotamiento hasta el 
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último periodo de la temporada o época. 

El costo por no llevar inventario se llama costo 
por agotamiento. Este costo tiene dos variantes, de
penden de la reacción del cliente potencial frente al 
caso de ~gotamiento de existencias del proveedor, La 
primera variante consiste en efectuar un procedimien
to rápido de emergencia para conseguir algunas exis• 
tencias cuando se recibe el pedido, en su defecto, ro· 
barle existencias a otro pedido que requiera mayor 
tiempo para su entrega. Este costo suele denominarse 
"Pedido· d·e entrega dife.rido" puesto que la venta al 

cliente no se perderá, sino que solamente el embarque 
sufrirá un retraso de unos cuantos días. Sin embargo, 
como resultado de Ja situación de agotamiento existi
rán costos adicionale•: el costo de apresuramiento, 
costos por manejos especiales y con frecuencia costos 
por empaque y embarques extraordinarios. La otra va
riante sucede cuando la venta se pierde por no contar 
con existencias con que surtirla. Obviamente, es lógi 
co pensar que esto produce un costo no tanto para la 
pérdida de la ganancia por no hacer la venta, sino por 
el hecho de que el cliente acudirá a otro proveedor 
que garantice la entrega completa en las fechas prome
tidas, que permitirán establecer la correcta programa
ción de su producción. 

Cuando sucede este caso, es extremadamente difícil, 
y con frecuencia prácticamente imposible medir este 
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costo: por lo que usualmente es necesario recurrir a 
estimaciones de costos. 

Otra clase de costo, denominado como costo por fa! 
tante es el que se presenta en una empresa que surte 
a si misma. Normalmente, el efecto de un caso de fa! 
tante en estas circunstancias variará desde la nece
sidad de sustituir este artículo por otro más costoso 
o de calidad inferior, hasta la interrupción de algún 
proceso de fabricación debido ~ la falta de esta par
te o artículo. 

Los costos fundamentales que ~fectan los inventa
rios, son todos aquellos que intervengan en un probl~ 
ma de inventarios, pero para el costo total intervie
ne la suma de todos los costos que se puedan evaluar, 
ya que existen algunos tipos de costos que no se pue
den medir directamente debido a que son intangibles, 
por lo que es necesario recurrir a una estimación pa
ra insertar el costo probable o aproximado de éstos. 

Los demás costos podrán ser determinados directa
mente y en forma correcta de los registros de costos. 
La correcta evaluaci6n del costo total dependerá de 
la habilidad que se tenga para medir e identificar ca 
da uno de ellos. 



Costo en 
los 

Inventarios 

CUADRO SINOPTICO DE LOS COSTOS El': LOS INVENTARIOS 

Costos de 
Adquisición 

Costos de 
Aprovisi2_ 
namiento 

Costos por 
faltan te 

[

Costos por Pedir 

Costos de Preparación 

Por llevar 
lnventario 

Por no lle 
var Inven
tario (Ag2_ 
tamiento) 

Costo del Capital Invertido 
Costo de Almacenaje 

Costo de mantener el In- Por des
ventario perfecto 

Costo por aharrotamiento Por segu-
ro 

[

Costo por apresuramiento 
Costo de pedido de entrega diferida 

Costo cuando se pierde la venta 

.... 
N 
00 
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Cuando hay que· Pe"dir 

El problema principal de los inventarios es tener 
siempre un nivel de material adecuado a las necesida
des de producción o.de entrega, pues un nivel de in
ventarios mayor o menor que el requerido podría res u! 
tar costoso. Para mantener los inventarios al menor 
costo posible, es importante conocer cuando es neces~ 
rio hacer los pedidos de material o cual se obtendrá 
si se determina el "Punto de Reo·rden" o nivel de 
existencias en el que se debe de pedir nuevamenie. 

Entre los factores que mlis afectan el manejo de los 
modelos de inventario, se encuentran dos; uno que es 
la incertidumbre con respec·to a la demanda y otro que 
es la incertidumbre en el tiempo de entrega del sumi
nistro. 

Debido a que generalmente la demanda es variable, 
conviene mantener siempre inventarios mayores que los 
estimados, pues puede haber demandas mayores que las 
calculadas, lo cual ocasionaría un agotamiento de las 
existencias antes de lo previsto. El agotamiento de 
las existencias también puede aparecer cuando el tiem
po de entrega de los suministros excede al tiempo es· 
tipulado, ya sea en el interior de la fábrica o por 
parte de los proveedores. 

Por las razones expuestas, es preciso tener siem-
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pre inventarios extras en el modelo de inventarios, a 
estos se les conoce con el nombre de: TnVen'tarios de 
·contingen·ci·a' o de seguridad. Estos deben ser diseña
dos de tal forma que satisfagan los requisitos de 
los objetivos del sistema productivo, es decir, que 
puedan absorber las variaciones de la demanda y/o las 
variaciones en el ~iempo de entrega del material, pa
ra con esto lograr disminuir el riesgo de agotamiento 
de las existencias. 

El inventario de contingencia se calcula de la si
guiente manera: 

B L (Dmáx-D) 

B - Inventario dt Contingencia 

L - Tiempo de entrega 

Dmáx - Demanda máxima 

D - Demanda media 

Hay que tomar en cuenta también los costos que 
están involucrados en los inventarios de seguridad, 
por lo que se debe de planear un nivel eficiente de 
Q.._ancos de contingencia de tal manera que la suma de 
los costos esperados del inventario y del agotamiento 
de los mismos se reduzcan al mínimo. 

En seguida se analizará el problema de la incerti· 
<lumbre en el tiempo de entrega bajo dos suposiciones 
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diferentes, que son: tiempo de entrega breve y tiempo 
de entrega largo. 

Tiempo Entrega' B'reve 

El tiempo de entrega es el tiempo con que se cuen
ta entre el momento en que se hace un pedido y el mo
mento en el que se reciben los productos en el alma
cén. 

Si se supone que el .tiempo de entrega de un cierto 
número de piezas es de una semana,entonces el punto 
de reorden o de pedido será cuando la cantidad en 
existencia sea igual a l~J. ventas de una semana (es
tas ventas se pueden pronosticar y se les conoce como 
pronóstico de tiempo de entrega), es decir el punto 
de reorden de un inventario será el nivel de existen
cias en el cual debe de realizarse un nuevo pedido. 

Existencias 

Colección del 
pedido 

Tiempo de 
entrega 

Punto de 
---reorden 

Pronóstico de 
tiempo de entrega 

Receoción de 
Artículos 

(Semanas) 
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B L (Dmáx-ñ) 

B - Inventario de Contingencia 

L - Tiempo de entrega 

Dmáx - Demanda máxima 

D - Demanda media 

Hay que tomar en cuenta también los costos que 
están involucrados en los inventarios de seguridad, 
por lo que se debe de planear un nivel eficiente de 
bancos de contingencia de tal manera que la suma de 
los costos esperados del inventario y del agotamiento 
d~ los mismos se reduzcan al mínim~. 

En seguida se analizará el problema de la .incerti· 
dumbre en el tiempo de entrega bajo dos suposiciones 
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diferentes, que son: tiempo de entrega breve y tiempo 
de entrega largo. 

Tiempo Entrega· B'reve 

El tiempo de entrega es el tiempo con que se cuen
ta entre el momento en que se hace un pedido y el mo
mento en el que se reciben los productos en el alma
cén. 

Si se supone que el tiempo de entrega de un cierto 
número de piezas es de una semana,entonces el punto 
de reorden o de pedido será cuando la cantidad en 
existencia sea igual a las ventas de una semana (es
tas ventas se pueden pronosticar y se les conoce como 
pronóstico de tiempo de entrega); es decir el punto 
de reorden de un inventario será el nivel de existen
cias en el cual debe de realizarse un nuevo pedido. 

Existencias 

Colección del 
pedido 

Tiempo de 
entrega 

Punto de 
---reorden 

Pronóstico de 
tiempo de entrega 

Receoción de 
Artículos 

(Semanas) 
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Puede acontecer que el pron6stico de ventas pudie
ra resultar bajo en referencia a las ventas reales de 
esa semana, o que el tiempo de entrega se retrase, 
esto ocasionaría un agotamiento de las existencias y 
por consiguiente una pérdida de posibles ventas. Por 
las razones expuestas se debe de considerar la venta
ja de contar con existencias de seguridad a las cua
les se les conoce también con el nombre de bancos de 
contingencia o inventarios de c6ntingencia; 

Cuando se calcule el punto de reorden se debe de 
tomar en cuenta también las existencias de seguridad. 

Cantidad 

Generalizando: 

Punto de 
Re orden 

Pronóstico de 
entrega 

Banco de 
Contingencia 

Tiempo 

Punto de Reorden = pron6stico de venta+existencias de 
durante el tiempo seguridad 
de entrega 
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Tiempo de Entrega" Largo 

Si el tiempo de entrega es largo puede que se ten
ga que hacer un pedido antes de que los anteriores 
hayan sido entregados, por lo tanto el total de la 
cantidad disponible será: las existencias en almacén, 
más las existencias en pedidos pendientes de recibir. 

Cuando la cantidad disponible haya llegado al 
punto de reorden, deberá realizarse el nuevo pedido. 
El punto de reorden se calcula de la misma manera que 
en el caso anterior. 

Para un mejor entendimiento del momento en que de
be de pedirse nuevamente, cuando el tiempo de entrega 
es largo, se explicará con un ejemplo: 

Tiempo de entrega = 4 JJJeses 

Ventas = 100/mes 

Existencias de Seguridad 1 mes 

Cantidad de Pedido 300 

Punto del Pedido 4 X 100 f 100 ~. 500 
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Cantidad 

800 

700 

600 

500 

400 

300 

200 

100 

Cantidad 
Disponible 

'',, 
Existencia , -----------·-· en camino 

Existencia 
físicamente 
disponible 

1 2 3 

Punto 
-----·---------- -- de Reorden 

Inventario 
------------ de Contingencia 

Meses 
4 5 6 7 s 

TIEMPO DE ENTREGA 
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Mes No. 2 La cantidad disponible ha descendido el 
punto de reorden, de manera que se tiene 
que hacer un pedido de 300 piezas. 

Mes No. 3 Se reciben los productos de un pedido he
cho anteriormente. Las existencias en al
macén aumentan, las existencias en pedido 
pendiente descienden y la cantidad dispo
nible permanece inalterada. 

Mes No. 5 La cantidad disponible alcanza el punto 
de reorden, por lo que se hace un nuevo 
pedido. 

Mes No. 6 Se reciben los productos pedidos en el mes 
No. 2 y asr sucesivamente. 

Como se ve en el ejemplo, la cantidad disponible 
comparada, con el punto de reorden es lo que determi
na si debe de hacerse un nuevo pedido. 

Periodo de Revisi6n 

Es importante que en los modelos de inventarios se 
resuelvan todos los posibles problemas en lo referen
te a control de existencias, ya que puede resultar 
costoso que no se lleve un control adecuado y además 
el modelo de inventarios puede resultar poco eficien
te para nuestros fines. Por estas razones, es conve-
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niente utilizar cualquiera de las dos técnicas comu
nes que se usan para el control de exist~ncias: El 
Método de la Cantidad fija de Pedido, aunque también 
es posible utilizar una combinación de estos dos méto
dos o cualquier otro sistema de control o revisión de 
existencias. 

a) Método a Tiempo Fijo. 

Con este método, el tiempo se mantiene fijo mien
tras que la cantidad del pedido ~s la que varía. Lo 

que se hace es mantener una vigilancia periódica a 
los artículos de inventario, para llevar el nivel de 
material a lo previamente establecido, es decir, fun
damentalmente el reabastecimiento de pedidos de tamaño 
variable mediante un ciclo periódico de tiempo. 

Cantidad 

Ti T2 T3 

Nivel de 
- ""Inventario 

Inventario de 
-- · -- · - Contingencia 

Tiempo 
Tll TS 

MBTODO DE RBVISION A TIEMPO FIJO 
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Cuando la existencia de artículos son reducidos, 
lo más conveniente es utilizar este método manualmen
te, examinando los registros de los artículos para d~ 
cidir con que periodicidad se realizará el nuevo pedi 
do. Pero cuando la variedad de artículos y partes es 
muy grande, es recomendable realizar un análisis eco
n6mico para tomar la decisi6n de hacer la revisión 
del estado de existencias, manualmente ~ por computa

d ora, 

La ventaja de la computadora es que se puede cono
cer el estado de existencias más rápidamente, pero es 
necesario retroalimenta.rle informaci6n constante con 
respecto a la variaci6n de la demanda y a los movi
mientos de entrada y salida de material en el proceso 
productivo. 

En la práctica se pueden presentar problemas al ~~ 

pl~ar el método de revisión a tiempo fijo, por ejem
plo, si en un determinado periodo de 'tiempo la deman
da fue muy baja, entonces la.persona encargada de 
checar el nivel de existencias, puede tomar la deci
si6n de no hacer un nuevo pedido ya que el nivel 
vari6 muy poco, pero esto provoca una incertidumbre 
con respecto al siguiente periodo de revisión, pues la 
demanda podría aumentar considerablemente, lo que 
sucitaría que al momento de hacer la nueva revisión 
~eri6dica pudiera hallarse un agotamiento de las 
existencias o una provisi6n relativamente baja. 
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b) Método de Cantidad fija de Pedido. 

Cuando se utiliza este método, se puede sacar ma
terial hasta un punto en el cual qu~de material sufi
ciente para esperar el tiempo de reposición. El 
tiempo en este método va a ser variable y va a depen
der de la velocidad con que varíe el nivel de existe~ 
cías para llegar al punto de renovación del pedido. 

Para este sistema de revisión se utiliza también 
como herramienta la computadora, siendo recomendable 
realizar un estudio económico para tomar la decisión 
de utilizarla. 

La cantidad para renovación de pedido se calcula 
tomando en cuenta los tiempos de entrega del provee
dor o posibles prove~dores y el inventario de seguri
dad que se establesca, es decir, el grado de renova
ción de pedido debe ser la cantidad para reserva de 
seguridad, más lo que se necesite ·durante el tiempo 
en.el que se hace el pedido y se recibe. 

Este método de cantidad fija de pedido es también 
conocido como sistema <le los dos depósitos o recep
táculos ya que proviene de la práctica de separar fí
sicamente una cantidad igual al nivel del punto de pe
dido para satisfacer la demanda máxima durante el 
tiempo de entrega. 
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Cantidad 

En Almacén y Tránsito 

tiempo de entrega En almacén 

1 2 3 4 5 6 7 8 

METODO DE CANTIDAD FIJA DE PEDIDO 

Punto de 
re orden 

9 
Semanas 
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Al igual que el método de revisión a tiempo fijo, 
este necesita una constante retroalimentaci6n de in
formación con respecto a la variabilidad de la deman
da, para que resulte eficiente el control de existen
cias y no se incurra en altos costos. 

Que Cantid.ad· P"edir 

Los requerimientos que se pedirán para un periodo 
determinado' se pueden considerar compuestos por uno 
o varios lotes: se define como lote "al conjunto de 
materiales a los cuales se les atribuye la misma ide~ 
tidad". El tamafio del lote, o sea, la cantidad a pe
dir se determina en algunos casos por comodidad en la 
fabricaci6n, conveniencia de los departamentos de 
producción, control de calidad, embarques, etc., pero 
el factor principal para su determinaci6n es su eva
luaci6n económica. 

Si por ejemplo se considera el pronóstico de la d~ 
manda de ciertos productos terminados, en los cuales 
se utilizarán diversas materias primas, la compra de 
éstas planteará las Siguientes decisiones: 

1. Pedir la cantidad total de materias_ primas una 
sola vez. al afio. 

Z. Pedir una unidad cada vez., a medida que se va
ya necesitando. 
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3. Pedir varias veces en el año, alguna fracción 
del total requerido. 

Obviamente, la mejor alternativa será la que logre 
al mínimo costo. 

Por tanto, la solución a la pregunta ¿ Que canti
dad pedir ? será dada por el tamaño del lote económi
co, éste se define como: "La cantidad que puede com- · 
prarse o próducirse con un costo mínimo". 

De lo anterior resulta una relación, que es impor
tante, entre el tamaño del lote y el ndmero de ~stos~ 
es evidente que cuanto mayor es el tamaño del lote 
menor será el ndmero de pedidos necesarios para satis
facer los requerimientos de existencias y por el 
contrario para tamaños pequeños de lote, mayor y más 
frecuente será el ndmero de pedidos. 

Esto se puede presentar mediante gráficas en 
dientes de sierra, como se ve en la siguiente figura. 
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Q = 3 q 

------ 3 T-------t 

a) Pedidos grandes y poco frequentes 

b) Pedidos pequefios y frequentes 

Q ;: q 
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En la figura anterior, se realiza un solo pedido, 
para cubrir las necesidades durante todo el periodo, 
en la figura se realizan varios pedidos donde cada 
uno de ellos cubre una parte del periodo, en ambos c~ 
sos el volumen total pedido debe ser igual a la <lema~ 
da total para el periodo. Para la determinaci6n del 
volumen econ6mico de los lotes se debe tener presente 
esta relaci6n inversa entre volúmenes y número de los 
lotes. 

La forma de resolver el problema del volumen eco
n6mico del lote es llevar al mínimo el costo de mate
rial en existencia. La cantidad que debemos pedir d~ 
pende del costo de la elaboraci6n de pedidos o costo 
de adquisici6n y del costo de aprovisionamiento o 
costo de mantenimiento, por lo que la cantidad más 
econ6mica a pedir (volumen econ6mico del lote) será 
aquella para la cual la suma de estos costos sea la 
más baja posible. 

Examinando estos Costos 

Costo de Preparaci6n de Pedidos. Lris costos duran 
te el periodo por la elaboración de pedidos se reduce 
aumentando las cantidades de pedido. 

Costo de Mantenimiento. De pedidos en cantidades 
grandes resulta un nivel promedio alto de existencias 
y de pedidos en cantidades pequefias resulta un nivel 
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promedio menor de existencia. Sin tomar en cuenta 
las existencias de seguridad, el nivel'prornedio de 
existencias será igual a: la mitad de la cantidad a 
pedir. Anteriormente se habl6 de los costos involu
crados por mantener inventario y corno consecuencia se 
observa que este costo aumenta cuando se aumenta la 
cantidad a pedir. 

$ 

Si observamos estos costos en una 

gráfica (cantidad a pedir vs costo) 
podremos visualizar su comportamien
to. 

Costo de mantener 

en inventario 

Cantidad 
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Como se puede ver en la gráfica, un tamaño de lote 
grande nos dará costos de pedir bajos pero los costos 
de mantener serán altos; por el contrario, un lote 
pequeño tendría gastos de preparación grandes, pero 
los de mantenimiento serán bajos. Ei objetivo será 
por lo tanto determinar un tamaño económico que mini
mi:e estos dos costos. 

Modelo para la Determinación del 
Volumen Econ6mico de los Lotes 

El modelo que se desarrolla a continuaci6n es el 
más simple y sencillo, el cual se aplica bastante en 
la industria, no obstante que su planteamiento asume 
las siguientes suposiciones. 

1° El pedido se recibe cuando las existencias es
tán agotadas, no se considera la existencia de 
seguridad. 

2° El costo de mantenimiento se aplica al valor 
me<lio de inventario, no tomando en cuenta todos 
los gastos de almacenaje y otros que no desapa
recen con la baja de existencias. 

3° El costo por unidad será constante. 

Para determinar el volumen econ6mico del lote es 
necesario determinar el costo más bajo de las existen-. 
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cias durante el periodo dado, por lo tanto a continua 
ci6n se evaluará el costo por periodo: 

donde: 

Ct Cp ~ Cm + Ca 

Ct Costo total durante ~l periodo 

Cp = Costo de preparación de pedidos 

Cm Costo para mantener en inventario 

Ca Costo de los arttculos inventariados 
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Costo total (Ct) 

Costo de Mantener (Cp) 

Costo de preparaci6n (Qp) 

Costo de los artículos (Cp) 

Cantidad 

GRAFICA DEL COMPORTAMIENTO DE COSTOS 
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Analizando cada costo y siendo: 

Y demanda anual (unidades/afio) 
Q 'tamafto econ6mico de los lotes (unidades/lote) 
C Costo de elaborar un pedido ($/lote) 
Q/2=Existencias promedio conservadas durante el 

periodo 
U Costo por unidad ($/Unidad) 

· I Gasto de conservaci6n en i 

Se tiene: 

a) Costo de Preparaci6n. 

Cp = demanda anual 
~~~~~~~~~~~x• costo de elaborar pedi 
tamaño econ6mico del do 

lote 

O sea: 

Cp = Y Ce 

Q 

b) Costo de Mantener. 

Cm Existencias promedio durante el periodo X 
Costo Unitario X Gastos de conservaci6n en i 



Así: 

Cm a Q UI 
2 

- 149 -

c) Costo de los Articules Inventariados. 

Ca = Demanda Anual x Costo Unitario 

Por tanto: 

Ca = YU 

Expresando el costo total de las existencias por p~ 
di do: 

Ct Y Ce + Q UI + YU 
Q 2 

Todos los términos del segundo miembro de la ecua
ción se determinan ficilmente de la información refe
rente a costo e inventarios propios de cada empresa a 
excepción de Q, que nos dará el volumen del lote econó 
mico. 

Para conocer ~l tamafio económico del lote, que se 
dcmomina Qo, existen varios tipos de solución: 

- Solución Tabular 
- Solución ~omográfica 
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- Solución Analítica 

a) Solución Tabular. Este método consiste en con~ 
tituir una tabla en la que se analizan los costos en 
que incurre con diferentes tamaños del lote. Para la 
comprensión de este método se da el siguiente ejemplo. 

Suponiendo los siguientes datos: 

y = 1000 unidades / año 
Ce= $ 20. 00/lote 
u $ 5.00/Unidad 

I = 2oi 

Se construye la tabla de costos (costo de prepa-
rar, costo de mantener y costo de articulos), para di-
ferentes tamaños de lote. 
Lotes/ Q Y~/Q QUl/2 )'U Ct,,Costo 

periodo Total 
1 1000 20 500 5000 5,520 
2 500 40 250 5000 5,290 
3 333 60 166 5000 5,226 

4 250 80 125 5000 5,205 
5 200 100 100 5000 5,200 
6 166 120 83 5000 5,203 

7 168 140 71. 5 5000 5,211.5 
8 125 160 62.5 5000 5,222.5 
9 111 180 5 5. 5 5000 5,235.S 

10 100 200 so 5000 5,250 
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De la columna de costo total se puede ver que para 
un solo pedido, o sea, un lote ~e 1000 unidades, el 
costo total es de $ S,520.00, aumentando el número de 
pedidos (o reduciendo el tamafio del lote) el costo 
total baja gradualmente hasta $ S,200.00 y empieza a 
subir otra vez, por tanto,el volumen económico del 
lote será aquel en el cual los costos en que se incu
rre son los menores, en este caso Qo = 200 unidades 
es el tamafio económico del lote, con un costo total 
de 5,200.00 

b) Soluci6n Nomográfica. Algunas empresas han re· 
currido a los nomogramas para la determinación del 
volumen econ6mico del lote (Qo) procedimiento que 
resulta bastante práctico. 

c) Soluci6n Analítica. Esta solución parte del 
conocimiento de la ecuaci6n de costo total de las 
existencias por periodo: 

Ct = Y Ce + Q!!.!. + YU 
Q 2 

para encontrar el volumen econ6mico del lote (Qo), 
es necesario optimizar dicha ecuaci6n, mediante el 
~iguiente procedimiento: 

1. Se encuentra la derivada de la función con res· 
pecto a Q y se iguala con cero. 



d Ct 

d Q 
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y Ce +· UI - y Ce + UI 

Q2 2 V 2 

2. Resolver para el valor de Qo. 

Qo=~ VUI 

o 

que será el tamaño económico del lote 

Sustituyendo el valor de Qo en la ecuación de cos
to total se podrá conocer el costo total óptimo (Cto) 

Cto = Jz Y Ce UI + YU 

El número óptimo de pedidos (Wo) será: 

No Y/Qo 

y el tiempo 6ptimo de pedido (To) será: 

To = ~ = .!. 
Y ?-lo 

Para ejemplificar el manejo de estas fórmulas, uti
lizaremos los mismos datos del tijemplo resuelto me
diante el método tabular. 

Qo = 2(1000)(20) 
5 (0.20) 

200 unidades 
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Cto =J'!.(1000) (20) (5)(0.20)+1000(5) 

200 + 5000 = 5,200.00 

No 1000 5 pedidos 
200 

To 1 0.2 periodos 
No 

Comparando los resultados obtenidos mediante este 
método y el método tabular, se observa que son idénti
cos, lo cual nos lleva a la conclusión de que el tama
ño económico del lote Qo siempre será el mismo no 

importando el método empleado para su determinación. 

En los modelos que se han desarrollado, se han tom~ 
do como ciertas las suposiciones en un principio ex
puestas. Una de las suposiciones es la de que el mo
delo no admite pedidos pendientes, en la realidad se 
sabe que en algunas empresas se admiten faltantes a 
pedidos pendientes o con un costo asociado que se de
nomina costo por faltante o costo de escasez. 

Esto conduce a tener que determinar un tamaño eco
nómico del lote involucrando este ~osto. 
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Determinaci6n del Tamaño Econ6mico del Lote 

~on Costo faltante 6 estasez 

Cuando se tiene costo por faltante o escasez el 
sistema de inventarios resultante se puede represen
tar grlficamente como se muestra en la siguiente 
figura: 

t--- T 1----t 

tT2t-

----T3----i 

donde: 

Tl = tiempo durante el cual el inventario es posi
tivo (no existen faltantes) 

T2 tiempo durante el cual el inventario es nega
tivo (existen faltantes) 
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T3 D tiempo total del ciclo 

Q = tamafio del lote 

Imax inventario máximo 

La expresión del costo total para un solo ciclo es: 

a) Costo de Preparación 
Cp Costo de elaborar un pedido 

Cp = Ce 

b) Costo de Mantener 

Durante el tiempo T1: 

Crn1= I rnax x costo unitario x gastos de conserva-
2 ci6n en % - XT 

De la figura anterior: 

T1 I max 
y 

Por lo tanto: 

Cm1 = I 2 max UI 

2Y 

Durante el tiempo T2; 

Cm2 = Q • I max x costo por faltante x T2 
2 
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De la figura anterior: 

TZ Q - I max 
y 

Por lo tanto: 

Cm2 rn - I max) 2 
X Cf 

ZY 

El costo de mantener durante un ciclo (T3) será: 

Cm Cm1 + Cm2 

Sustituyendo Cm1 y Cm2 

Cm= I 2max UI + (Q - I max) 2 Cf 
2Y 2Y 

El costo total para un ciclo será: 

Ct = Cp + Cm 

O sea: 

Ct = Ce + 1 2 max 
ZY 

UI + (Q·I max) 2 Cf 
zy 

Para n ciclos, la ecuaci6n de costo total se multi
plica por el número de pedidos durante el periodo de 
producci6n que serán: 

Número de pedidos = Y 

Q 
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con lo que la ecuación de costo total queda de la si

guiente forma: 

Ct = CeY + I 2max U! + (Q·Imax) 2 Cf 
Q ZQ 2Q 

Por lo que serft necesario sumar el costo de los 
articulas inventariados durante el periodo de produc
cHin Ca = YU 

Gt= CeY + I 2max UI + (Q - I max) 2 Cf + YU 

Q 2Q 2Q 

Para determinar los valores 6ptimos de I max y Q, 
se toman derivados parciales de Ct con respecto a 

1 max y Q 

Ct = Y Ce · 12 max Ul + (Q - I max) Cf 

Q Q 7 2Q
2 

Igualando con cero y resolviendo para el valor de Q 
se determina el tamaño económico del lote (Qo) 

Qo .. ~ , / UI + Cf 
\j UI V Cf 

De igual forma para I max: 

Imaxo = J L Ce y . / __ g_ 
UI V UI + Cf 
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Sustituyendo los valores de Qo y I max o en la 
ecuaci6n Ct 1 se obtiene el costo total 6ptimo: 

Cto =.J 2UICe Y ~ UI ~fCf + YU 

Utilizando el mismo ejemplo numérico que para el 
modelo simple y considerando que existe un costo por 
faltante de$ 1 .00 (Cf = 1.00), calcularemos, el ta
maño econ6mico del lote (Qo), inventario máximo 
6ptimo (I max o) y el costo total 6ptimo (Cto): 

Qo = zc20)(1000) 
1

/sco.20) + 1.0 

s co.20) V 1.0 . 

200 (1.414) = 282.8 unidades 

1 max
0 

= 2(20) (1000). / 5(0.20) + 1.0 
s (0.20) \J 1.0 

200 (0.7071) = 141.42 unidades 

. r (1.0) 
:..j,....2_(_5 )-(-0-. -2 0_)_(_2 0_)_(_1 O_U_O_) \j S (O • Z O ) + 1 + 1 O O O ( 5 ) Cto 

Cto = $ 5,141.42 

l 
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Determinación· del Tamaño· Econ·6mico del Lote· ·cuando 

Existen Descuentos por Cantidad 

Otra de las suposiciones en que se basa el modelo 
simple es el considerar el costo por unidad constan
te, pero el mercado no presenta esta caracteristica, 
sino que, los proveedores fijan precios dependiendo 
de la cantidad pedida (esto es conocido como descuen
tos por cantidad). 

Es necesario en este caso un procedimiento para d~ 
terminar el tamaño económico del lote (Qo), que tome 
en cuenta este factor. 

Haciendo un caso más simple, que es cuando existe 

un solo cambio de precio por medio de la siguiente fi 
gura. 

k2 
Ul 
o 

·.; 
r-i ~ 
(¡) <U b > Q) .... 

•ri 'O i:: 
i:: Q) 

> k1 i:: 
•.; 

donde: 

Kl y K2 son diferentes precios de un artículo 
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b es el punto de cambio de precio. 

El procedimiento a seguir será el siguiente: 

1. Determinar el tamaño económico del lote median
te las f6rmulas apropiadas para el precio K2. 

2. Si el tamafio económico del lote para el precio 
K2 es mayor que el punto b, este será el tamaño más 
econ6mico del lote. 

3. Si el tamaño económico del lote para el precio 
K2 es menor que el punto b, es necesario: 

a) Calcular el tamafio econ6mico del lote para el 
precio Kl y determinar su costo total. 

b) Calcular el costo total para el valor de b. 

Comparando los costos obtenidos para los puntos a 
y b, el costo menor obtenido será el que determine el 
tamaño econ6mico del lote. 

En forma general cuando existen~últiples cambios 
de precio el procedimiento será el siguiente: 

1. Se calcula ·e1 costo para los límites inferiores 
de los grupos de precios (diferentes puntos de cambio 
de precio). 
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2. Se calcula el tamaño econ6mico del lote para 

cada precio. 

3. Si los tamafios econ6micos de los lotes calcula
dos en el punto 2 caen dentro del rango de unidades, 
se calcula el costo mínimo. 

Si ningún tamaño econ6mico del lote cae dentro 
del rango de precios se toma como tamaño econ6mico 
del lote el determinado por el costo menor calculado 

en el punto 1. 

4. Si hay tamaños econ6micos del lote que caen 
dentro del rango de precios, se toma el tamaño econ6-
mico del lote que arroje el costo menor de todos los 
valores calculados. 

Control de Inventarios 

Politica "ABC" como herramienta auxiliar para el 

control de inventarios. 

Esta política se basa en dar un estrato a cada 
artfculo, segan elrporcentaje que represente en el in 
ventario, dado su costo. 

Esta política parte de un principio natural, todo 
sistema tiene un 201 más o menos, que represente el 

soi de peso en ese todo. 
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Ejemplo: 

El 201 de la poblaci6n tiene el BOi de la riqueza 
de todo el mundo. 

El caso que interesa, es que en un sistema de 
Producci6n-Inventario, el zoi de los artículos de un 
inventario, representen el soi del valor total del 

mismo. 

Se sabe entonces que este fenómeno se repite en 
todos los sistemas. En la política "ABC", se clasifi
can todos los artículos según su valor. Siempre ha
brá un conjunto de artículos que nos representen el 
costo mayor, mientras que el resto, o sea, un grupo B 
represente un porcentaje más pequeño del costo y el C, 
un porcentaje aún más pequeño. 

Con los artículos de clasificaci6n A, a éstos hay 
que tenerles un estricto control, pues como se rnencio
n6, estos representan un 801 del costo del inventario. 

El grupo B, se vigilará con procedimientos norma
les de control de existencias. 

Y el grupo C, para este tipo no se llevará un con
trol preciso, pues se pedirá por lotes grandes, que 
estos duren varios meses y cuando su existencia se 
est6 agotando, se solicitará su reposici6n. 
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En resumen: 

Tipos 
de 

Control 

Tipos 
de 

Registro 

Priori da 
des 

Sistema 
de 

Ordenar 

A. Estricto, completo, preciso 
B. Normal 
C. Lo más simple posible 

A. Sofisticado, con audito rías frecuentes 
B. Normal 
c. Registros no rigurosos 

A. Al to (seguimiento, tiempo Je entrega) 
B. .Normal 
c. Baja 

A. Determinación precisa de los volúmenes 
a ordenar 

B. Un buen análisis de lote económico 
C. Cantidades aproximadas para periodos 

largos 

Este método tiene un punto débil que hay que cui
dar, porque si el grupo C, no se toma en cuenta, los 
artículos que están en este estrato, debido a que no 
son muy costosos, se incurrirá en un faltante. Una 
fábrica de línea, bien se podría ver <letenida por 
esta insignificante parte, por tanto hay que tener 
cuidado en los tres estratos. 
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C A P I T U L O 

V 

METODOLOGIA PARA LA PL~EACION Y CONTROL 

DE LA PRODUCCION E INVENTARIOS EN LA INDUSTRIA 

DE AUTOPARTES 
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Metodoro·g'fa' p·a·ra Ta' Plan·e·ación· y ·control 
de la Produtti5n 

Metodologfa 

Para que un sistema de planeación y control de la 
producción sea eficiente necesita· ser progresivo, es 
decir, que se irlicie con la formulación de un objeti
vo y políticas generales: después elaborar un plan 
global en base de los pedidos o a los productos para 
almacenar o vendidos, luego ir bajando, gradualmente, 
a niveles contínuos de planeaci6n para completar el 
plan y programa cada vez con más detalle. 

En la industria automotriz, ejemplo típico de un 
sistema de producción para productos de alto volumen, 
donde dichó sistema está diseñado para elaborar un 
producto estandarizado, es esencial la planeación pro
gresiva, ya que ésta implica en forma necesaria un 
análisis, tomando en cuenta el diseño y las restric
ciones físicas del sistema de producción, mediante el 
cual se logre la mejor utilización posible de las ins
talaciones, dentro de las limitaciones en cuanto a 
fuerza de trabajo, inventarios, etc. 

Se considera que para lograr una planeaci6n cficien 
te deberán existir, por lo menos, tres niveles de 
planeación progresiva en el control de la producción 
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Estos niveles son: 

1. Programación Básica. Conocido este nivel tam
·bién como Plan General de Operación (P.G.O.) o Progr~ 

ma Maestro. 

2. Programa de Producción. Conocido este nivel 
también como Plan Interno de Fabricación (P.I.F.). 

3, Programación Diaria. Conocido este nivel tam
bién como Cédula Diaria de Producción (C.D.P.). 

En lo subsecuente se denominaran estos niveles co-
mo: 

1. P.G.0. 

2. P.I.F. 

3. C.D.P. 

respectivamente. 

A continuación se da un panorama general del proce
so adecuado en la planeación y control de la produc
ción de aplicación practica y sencilla tanto en la in
dustria automotriz, como en cualquier industria de 
productos estandarizados de alto volumen de producción. 
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Mediante un método estadístico-matemático para 
pronosticar, al cual se alimenta con información his
tórica relativa al comportamiento de las ventas a 
nivel distribuidbr, se llega a un pronóstico de ven
tas para el próximo periodo de producción. 

Cabe aclarar que este seria un pronóstico estadís
tico-matemático, el cual sería válido en una economía 
estable, pero la situación por la que atraviesa 
actualmente la econom1a racional, nos hace tener que 
ir modificando o adaptando este dato de acuerdo a 
decisiones dadas por las políticas de cada empresa, 
t~ndencia de la economía, decretos gubernamentales, 
etc. Estas decisiones no son mesurables y se toman 
en la mayoría de los casos en base a la experiencia 
de los gerentes de las empresas, en ocasiones se to
man decisiones por el sentimiento o "feeling". 

A partir de estos datos se elaborará el P.G.O. de 
ventas el cual tiene como objetivos principales gene
rar un Presupuesto de Operación para el periodo de 
producción y proporcionar el volumen total de pro
ductos a producir (incluyendo la mezcla de producción, 
o sea, volumen de producción de cada tipo y tamafio), 
de acuerdo al análisis de los beneficios marginales y 
el nivel de aceptación de cada producto en el mercado, 
y tomando en consideración los inventarios de produc
to terminado, tanto inicial como final d~seado. 
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Una vez teniendo el P.G.O. de ventas, se convierte 
este en el P.G.O. de producción del cual se tendrá 
una decisión básica sobre el volumen de producción, y 
el nivel de fuerza de trabajo necesario para el 
próximo periodo. 

EJ siguiente paso consiste en traducir tal progra

ma en programas detallados de trabajo, P.I.F., que 
son una extensión con un grado mayor de detalle del 
P.G.O. de producción del P.I.F. se podrá conocer 
cuáles son las necesidades de los diferentes depart~ 
mentas productivos en cuanto a materiales, personal y 
cómo manejar las líneas de producción. 

Una vez elaborado el P.I.F. e5taremos en la posibl 
lidad de emitir las Cédulas Diarias de Producción 
(C.D.P.), éstas muestran las cantidades de los compo
nentes o partes a producir por cada zona de trabajo, 
cada día. 

Conociendo de manera general la secuencia en el 
proceso de planeación y control de la producción se 
anali:ará detalladamente cada una de sus fases. 

Pronóstico 

El pronóstico es el punto de partida para la pla
neación y control de la producción e inventarios, ya 
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que es el insumo de los modelos y sistemas de opera
ción para el control de los antes mencionados. Para 
que este tipo de datos sea útil es importante que 
se encuentre de tal forma que se pueda convertir en: 
Deman¿a de Materiales, de Tiempo, de Equipo, de 
Fuerza de Trabajo, etc. Lo referente a las diversas 
técnicas y los múltiples factores que intervienen en 
el pronóstico y la selección del método más adecuado 
fue tratado en el capítulo III. 

P.G.O. de Producción (Plan General de Ope
ración 

El plan ieneral de operación es el primer nivel en 
la planéación y control de la producción, es aquí 
donde se planea la producción como un todo, muestra 
las cantidades de los artículos a producir, teniendo 
en cuenta los tiempos de procesos productivos, de los 
ciclos de las funciones auxiliares a la producción 
como son: los de ingeniería, compras nacionales, im
portaciones, almacén, etc. Indica a su vez las fe
chas en que deben terminarse las diferentes órdenes o 
pedidos, es decir, aquí se decide la fecha en que cada 
producto debe ser iniciado para cumplir con las fe
chas requeridas por los cliente~ o para satisfacer el 
programa de ventas, que son los objetivos primarios 
de todo sistema de control de la producción, y por lo 
tanto, también lo son del P.G.O. de producción. De· 
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bido a lo anterior, éste deberá ser elaborado de tal 
forma que proporcione el mejor balance o arreglo 
entre las cargas uniformes de fuerza de trabajo, de 
máquinas y el mejor uso del capital invertido en la 
operación del sistema productivo. 

P. I .F. (Programa Interno de Fabricación) 

Una vez emitido el P.G.O. de producci6n, la si
guiente fase consiste en procesar la información rela
tiva a las máquinas, los materiales, las herramientas, 
los tiempos, la mano de obra requerida para cada una 
de las operaciones de producción de cada parte de 
ensamble, así como: factores de productividad, acuer- · 
dos con el sindicato de la empresa, calendarios de 
mantenimiento, etc. Ya que el P.I.F. muestra las can
tidades de los componentes o partes a producir por 
los proveedores y/o los diferentes departamentos pro
ductivos de la empresa, indica a su vez, las fechas 
en que deben terminarse las producciones. 

El P.I.F. está relacionado con el P.G.O. de Produc
ción por medio de cantidades y de los tiempos estable
cidos en éste Gltimo, ya que una vez que hn sido ela
borado y aprobado el P.G.O. <le producción y conociendo 
el inventarío inicial de materiales y productos en 
proceso y el inventario final proyectado, se procede a 
colocar los pedidos con los proveedores y/o los depar
tamentos de producci6n de la propia empresa, para los 



- 171 -

materiales y las partes necesarias para fabricar los 
productos, y así fijar o arreglar las cantidades en 
los programas de entrega de tal forma que todos 
estSn a tiempo para cumplir el programa de producción 
(P.I.F.) se podrán expedir las instrucciones y las 
6rdenes de trabajo a los operarios involucrados. 

C.D.P. (C6dula Diaria ~e Producción) 

La C.D.P. muestra las cantidades de los componen
tes o partes a producir por cada zona de trabajo, ca
da día. La C.D.P. es una extensión o planes más ela
borados que el P.I.F. y por lo tanto, están relaciona
dos con éste último, en términos de cantidades, tiem
pos y fechas. 

En resumen, el P.G.O. es una expresión del supuesto 
arreglo óptimo de producci6n en términos de los pro
ductos o pedidos y los recursos disponibles para pro
ducir: El P.I.F. es un anfilisis m5s detallado del mis
mo P.G.O. de producción, en términos de las partes y 

los departamentos involucrados. Finalmente, la C.D.P. 
es un anúlisis, descomposici6n o despiece aún más 
profundo del P.G.O. de Producci6n, en términos de las 
bperaciones de producción. de las zonas de trabajo y 

de la mano de obra: los cuales son necesarios para rea 
lizar la producci6n. 
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En los tres niveles anteriores del control de la 
producción el factor esencial es el tiempo, ya que 
cuando se elaboran programas para la producción fa
bril, estamos dentro de un sistema en el cual existi
rftn demoras que producirln efectos marcados sobre el 
comportamiento del sistema, por lo que, el P.G.O. 
de producción debe ser diseñado de tal manera que se 
produzcan los articulas, para lograr las metas marca
das por el P.G.O. de ventas; el P.I.F. deberá de ser 
programado de tal forma, que las partes y los ensam
bles estén listos para lograr el P.G.O. de producción, 
y la C.D.P. deberá emitir las órdenes de trabajo y 
las demás instrucciones a los operarios; de tal forma 
que las últimas operaciones de todas las partes y 

productos, sean terminadas en las fechas establecidas 
en las órdenes o pedidos. 



PRONOSfICO TRIMESfRAL DE \IENfAS (JULlO-SEP.I', - 84) 

.TULIQ' 84 AOOST0'84 SEPI'IEMBRE '84 

NO. DESCRIPClON E~O. EXP. D .. M.R. E.O. BXP. D,M.R. B.O. EXP. D.M.R. 

Parte Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. 

A-2567 ROTOR MAVERICK '74 3840 
A-3537 ROfOR L.T.D. 721 480 779 480 480 

A-3632 ROfOR D - 150 1800 240 1460 120 960 120 

A-4212 ROTOR D - 150 (OIRYS.) 6400 9600 12800 

A-4092 ROfOR CJIEVETIE ' 81 1000 
A-2499 ROfOR D - 100 '73 4800 
A-4036 ROTOR TORINO 3000 
A-2577 ROTOR MfG/PINTO 3000 
A-3515 ROTOR FAIRMJNT 1689 3300 840 1426 240 23 240. 

A-4082 ROTQR MUSfANG 2000 1-' 

A-4087 ROTOR OlEVETI'E 1 76 1000 -.J 
·~ 

A-2649 DISm VERSALLES DERECID 1000 
A-2651 DISCD VERSALLES IZQUIERDO 1000 
A-371R DISCO CITATION 2800 240 

A- 3701! DISill K'82 3000 1200 240 240 

A-4160 DISCO K'84 7288 3992 240 5942 

A-4000 DISCO TOPAZ 3299 2917 1430 

A-4003 DISCO BUICK 962 800 

A-4005 DISCO NISSAN TSURU 7830 6185 3600 

A-4126 DISCD C.ADILLAC 2000 

A-3611 RITTOR OIRYSLER 7200 240 10800 240 12600 240 

A-3525 ROTOR F-100 EXP. 25040 28800 27360 

A-3560 ROTOR F• 100 LOCAL 3122 360 2753 240 1357 240 



PRONOSflOO TRIMESTRAL DE VENl'AS (JULIO~SF.PT. - 84) 

JULI0'84 AG0Sf0'84 SEl!fIEMl3RE'84 

NO. DESCRIPCION E.O. EXP. D.M.R. E.O. EXP. D.M.R. E.O. EXP. D.M.R. 
PARTE Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. Pz. 

A-2375 RaJúR C-10 2886 3500 2772 1800 
A-3731 ROí'OR MJNTECARI..O 1000 
A-3594 ROfOR MALIBU 180 4200 120 
A-2488 ROfOR O IEVELLE '73 4400 
A-35% RITTOR CAPRTCE 1000 

A-4008 TAMBOR 1\' 84 7288 120 2602 4814 .... 
A-4007 TAMBOR TOPAZ 3299 2917 1430 ...... 

A-4006 TAMBOR NISSAN TSURU 7830 4150 3600 ""' 

A-4049 MAZA NUD. TOPAZ --
DERECI~\ 1679 1458 715 

A-4053 MAZA Nllll. 1DPAZ --
IZQlllEIH1A 1679 J.158 715 

A-4158 MAZA K'84 1996 5942 
A-4020 Ml\ZA NISSAN TSURU 7840 200 1190 3600 



PLAN DE PRODUCCION DE TRECE SEMANftS 

JULIO 1 84 (22) AGOSfO 184 (23) SEP'l:IJ:MBRE i 94 (20) 

(5) (5) (5) (5) (2) G~l (5) (5) (5) (5) (S) (S) (5) (5) 

LINEA NO. PARfE Y DESCRIPCION 2-6 9-13 16-20 23-27 30 - 3 6-10 13-17 20-24 27-31 3-7 10~14 17-21 24-28 

HS-1 A- 36 32 RT. D- 150 LOCAL 2000 2160 1200 

Sl'Jl/960 A-4212 RT. D-150 EXP. 1840 3360 2640 4800 2160 2720 4800 4800 

A-2499 RT. D-100 '73 
A-2577 RT. MI'G/PINTO 2600 1920-2880 2240 

A-4082 RT. /.USfANG '79 2200 1680 320 

A-4092 RT. OIEVElTE' 81 500 3160 3520 1600 

A-4087 JU. OIEVITITE'76 680 

RS-2 A- 371 S DISCO CITATION 4000 3000 1000 

SfD/960 A-3515 RT. FAIIOONI' 4800 960 4800 1026 1737 

A-4003 DISCO BUICK 960 1000 

A-4000 DISCO TOPAZ 2000 3000 1103 960 

A-4160 DISCO K'84 1572 4800 4800 4800 574 

A-3708 DISCO K'82 2400-2880 1120 2240 
... 
..... 
"' 

llS-3 A- 36 11 RT. CHRYSLER 5400 5400 1080 5400 5400 2160 5400 5400 2160 

STD/1080 A-4005 DISCO NfSSAN TSlJRlJ 5400 5400 2160 5400 5400 

A-4126 DISCO Ci\DILLAC '69 2000-1080 1080 

RS-4 A-3525 Rr. F-100 EXP. 3000 6000 ti O O O . 6000 2400-3600 6000 [1000 6000 fiOOO (1000 6000 6000 6000 

STIJ/ 12íl0 A-3560 m·. F-100 LOCAL 3000 

RS-5 A- 24!1!) RT. D- 173 5400 21Ci0 2000 

Sl'D/1080 A-3537 RT. L.T.D. 2160 21(10 2160 3240 

A-4036 lff. TORINO 2000 2000 

A- 3 7 31 Rr. MJNTECJ\RJ,Q 2500 1200 

A-251i 7 RT. MAVf:RICK '74 2160 3340 2160 2340 2320 680 

A- 3525 JIT. P-100 EXP. 980 2400 2160-3240 5400 1080 

A-35hll IIT. F-100 LOCJ\I. 3000 1820 



PLAN DE PRODUCCION DE TRECE SEMANAS 

JULIO ' 84 (22) AGOSI'O '84 (23) SEPTlfMBRE184 (20) 
(5) (S) (5) (.5) (Z) (3) (5) (5) (5) (5) (5) (5) (5) (5) 

LINEA NO. PARTE Y DESCRIPCION 2-6 9~13 16-20 23-27 30 • 3 6-10 13·17 20-24 27-31 3-7 10·14 .17·21 24·28 

RS-6 A-2488 RT CllEVELLE 1 T!i 4200 200 3000 3000 
SfD/840 /\- 2375 RT C-10 3580 1806 360 4200 1212 4200 600 

/\-3594 RT MALIBU '8!J 1974 4200 2148 4200 Ci52 
/\-3596 RT CAPIUCE 1000-2520 2700 

T-2 /\-4006 TB ;~ISSAN TSURU 4200 2520 1026 4200 4200 
SI'Jl/840 A-4007 TB TOPAZ 1112 1680-2520 2334 

/\·4008 TB K'84 840 4200 2248 4200 4200 

f"' 

L & S A-4020 ~füA NISSAN 2590 1822 2590 1036- 798 392 2293 1307 
..., 
°' /\-4049 MAZA TOPAZ DER. 1295 384 469 665 324 . 715 

/\-4053 MAZA TOPAZ IZQ. 1295 384 469 665 324 715 
1\-4158 MAZA K'84 666 1330 2745 2745 452 



-
Control de Producción 

AVANCE DE PRODUCCION 
y 

FMBARQUE 

LINEA NO. PARTE Y PROG. PROG. EMB. DIF. PROG, a.m Dlf, PROG. a.m. DlF. PROG, BIB. Dlf •. J'ROD;.PROD. DIF. 

DESCRIPCION PROD. a.m. EXP. X a.m. E.O. X EM13. M,W. X EMB. O.IR X DTA ACIM. X 

PZAS. EXP. EMB. E.O. fil.!B, M.W. EMB. LMR EMB. PROD. 

EXP. E.O. M.W. !Ml. 

RS-1 Rt. D-1 SO Export. 6400 6400 3200 3200 3395 3005 

Rt. D-150 Local 2000 1800 1105 695 360 240 120 1465 695 

Rt. Fninnont 2640 1800 1198 602 840 400 2540 JOO 

Rt. Chevette '81 4840 4840 105 4735 4840 

RS-2 Disco Citation 6000 5400 6000 +600 240 600 +360 6105 +105 

Disco Topaz 3000 3R40 2526 131'1 960 3360 +360 

Disco KB'84 8400 7680 122 7558 8400 

Disco KB' 82 3600 2160 2160 1200 3600 

RS-3 Rt. Owysler 12600 10800 7200 3600 240 298 +58 9540 3060 

Disco Nissan 9000 9000 9000 9000 

RS-4 Rt. F-100 Export. 23040 23040 7200 15840 2000 2400 +400 10080 12960 

RS-5 Rt. Mavcrick' 74 5500 5500 6300 +800 6060 +560 

Rt. F-100 Local 7000 3600 1100 2500 360 400 1300 5700 

Rt. D-100' 73 5400 5400 5400 5400 

RS-6 Rt. 01.cvcllc' 73 HOO 4400 5400 +1000 4440 + 40 

Rt. LTD Panthcr 2!i40 600 150 450 1000 1000 840 800 1300 1240 

Rt. C-10 9000 4500 4500 9000 

T-2 TB. Int. Nissan 8400 8000 3920 40RO 4200 4200 

TB. Int. Topaz 3360 3360 2140 1270 840 3360 

TB. Int. KB'84 6300 6300 130 6870 120 140 +20 6300 

T-1 Tll. C-10 (1000 4500 1000 3500 480 480 1480 4520 

Lod~e. Maza Nissan 10080 10080 4490 5590 200 120 80 4866 5214 

& Maza Topaz Der. 2000 2000 720 . 1280 770 1230 

Shipky ~laza Topaz Izq. 2000 2000 no 1280 770 1230 

.... ,, ...., 
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Plane~Ci6n Agregada 

1. Hay básicamente 3 tipos de planeaci6n en cuanto 
al plazo: 

a) Plancación a corto plazo. Este tipo de planea• 
ci6n puede ser diaria, semanal o mensual. La planea
ci6n a corto plazo de la fabricaci6n propiamente di
cha es genernlmente llamada de programaci6n y ésta 
consta principalmente de la determinaci6n de las se
cuencias de fabricación y de la determinación de las 

mlquinn y/o obreros para cada operaci6n o producto. 
En otras palabras, este tipo de planeacíón es la 
respuesta a las siguientes preguntas: 

- ¿ Cuando ? 

- ¿ En qué máquinas ? 

¿ En qué secuencia ? 
¿ Quien ? 

En todas las otras áreas de actividad de las empr~ 
sas, también existe la planeaci6n a corto plazo. En 
el área de mantenimiento, por ejemplo, la planeación 
a corto pla:o consta de la elaboración de los planes 
de mantenimiento preventivo para la próxima semana o 
mes. 

b) Planeación a rnedjano_tl~. Este tipo de pla
neación es ~eneralmente renlizndo pnra Jos próximos 
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1-3 años, y consta, por ejemplo, de la determinaci6n 
de la mezcla 6ptima de productos, la selecci6n del 
mercado y de los clientes, la deteminación del nivel 
de producci6n y de los inventarios etc. 

Se llama planeaci6n agregada a la planeación a me
diano plazo que se concentra en el análisis de los 
siguientes aspectos: 

- Nivel de producci6n 
- Nivel de inventarios 
- Tiempo extra 
- Sub- contrataci6n 
- Contrataci6n y despido de obreros 

e) Pláneaci6n a largo plazo. Este tipo de planea
ci6n consta del análisis y determinación de solucio
nes técnicamente adecuadas, para los próximos 4 - 10 
años, en cuanto a los siguientes aspectos: 

- Localizaci6n de la Planta 
Innovación de productos y/o maquinaria 

- Aumento de la capacidad 
- Etc. 

Si la empresa está en proceso de expansión, este 
tipo de planención siempre conduce a nuevas lnversio• 
nes (activos, investi~aciones, etc.). 
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2. Los sistemas productivos deben ser considera
dos como un conjunto de subsistemas, los cuales tie
nen interferencias unos sobre otros. Consecuentemén
te, los sistemas de planeación, y en particular, los 
sistemas de planeación agregada, deben tomar en con
sideración esta interdependencia de los varios sub
sistemas. Como ejemplos los sub-sistemas tenemos 
los siguientes: 

a) Producción propiamente dicha (secuencias, lotes 
de fabricación, etc.) 

b) Inventarios (qué productos y qué niveles) 

c) Personal (cantidad de obreros, contratación, 
despidos, etc.) 

d) Ventas (qué plazos, qué inventarios de produc
tos terminados, etc.) 

e) Compras (qué proveedores, qué plazos, tamaño de 
los pedidos, etc.) 

f) Finanzas (quE capital debe ser invertido en in
ventarios, capital de trabajo, contratación o despi
dos de obreros, etc.) 

g) Clientes (qu6 plazos y qu~ calidad exigen, cómo 
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se comportan, etc.) 

3. Ejemplos de interdependencia: 

a) Ventas desea niveles elevados de inventarios 
para poder satisfacer, con rapidez, a cualquier 
pedido de sus clientes o a un aumento de la demanda. 
Sin embargo, esta política podrá causar un aumento 
exagerado del capital invertido en inventarios y esto 
obviamente afectará la planeaci6n de la distribución 
de recursos realizada por el Departamento de Finan
zas. 

b) Para satisfacer a los clientes, Ventas podrá 
exigir de Producción plazos de fabricación demasiado 
corto, lo que conducirá a un sistema de planeación 
de la producción ineficiente. 

c) Los clientes podrán solicitar cambios frecuen
tes de disefto, lo que hará imposible la existencia 
de inventarios. 

d) Para reducir los costos de fabricación, Produc
ci6n podrá requerir de máquinas más modernas, las 

·cuales conducirán 'a inversiones adicionales de capi
tal que no podrán ser realizadas por Finanzas. 

e) Para reducir los costos de preparaci6n de las 
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máquinas, Producción podrá decidir fabricar siempre 
grandes lotes, lo que conducirá a un aumento del ni
vel de los inventarios y podrá también afectar los 
plazos de entrega de los pedidos. 

4. Como se podrá observar, los modelos de Planea
ción agregada consideran solo algunas de estas inter
dependencias y, en partircular, ayudan a contestar 
las siguientes preguntas: 

a) ¿ Hasta que punto deberán los ·inventarios absor 
ber las fluctuaciones del volumen de ventas ? 

b) ¿ Hasta que punto deberán dichas fluctuaciones 
ser absorbidas a través de una variación del personal 
directo contratado ? 

c) ¿ Cuando se deben utilizar tiempo extra y/o 
turnos extras para absorber las fluctuaciones de las 
ventas ? 

d) ¿ Cuando se debe subcontratar la fabricación 
total o parcial de algunos productos para ~atisfacer 
a un aumento de la demanda ? 

e) ¿ En que casos se debe mantener el nivel de 
producción más o menos contante, así como un bajo ni
vel de inventarios, y a propósito perder algunos 
clientes cuando la demanda sea elevada ? 
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f) ¿ En que casos se debe dejar que aumente el 
número de pedidos pendientes y se deben dilatar los 
plazos de entrega, para absorber las fluctuaciones 
de la demanda ? 

g) ¿ En que casos se deben fabricar productos de 
variación estacional desfasada para compensar las 
fluctuaciones de la demanda de cada producto ? 

S. De una forma general, ninguna de estas políti
cas es la mejor, la solución óptima es siempre una 
combinación de dos ó más de estas políticas. En o
tras palabras, cada una de estas alternativas reduce 
unos elementos de los costos y aumenta otros, y con
secuentemente la suma de todos los elementos salame~ 
te podrá ser minimizada a través de la aplicación 
simultánea de algunas o todas estas políticas. 

Aspecto Legal 

Considerando que la industria automotriz mexicana 
está realizando inversiones significativas para al
canzar un crecimiento más dinámico y sostenido en la 
producción de este sector industrial, con el objeto 
de satisfacer adecuadamente tanto el mercado nacio
nal como el de exportación. 

Que se prevén importante~ cambios tecnológicos 



- 184 -

que deberln ser incorporados en los componentes y 
vehículos fabricados por la industria automotriz me
xicana, durante los pr6ximos años. Que la industria 
terminal y la industria nacional de autopartes esta
blecieron un acuerdo sobre Planeaci6n Concertada, 
el 27 de julio de 1980, en donde se hace referencia 
a los siguientes prop6sitos: 

Que el motivo fundamental de esta concertaci6n es 
que la industria automotriz terminal y la industria 
nacional de autopartes cuenten con un abastecimiento 
seguro y confiable de sus proveedores. 

Que la industria de autopartes cuente con los pedi 
dos de la industria terminal con la debida a~ti¿ipa
ci6n para que pueda programar adecuadamente su pro
ducci6n y planear sus propios abastecimientos. 

Que la industria terminal evite en todo lo posible 
las reprogramaciones de su producci6n del afio modelo 
para que no afecte a los demis sectores productivcs 
del país. 

Que la industria terminal de a conocer su program~ 
ci6n a corto plazo y sus planes de producci6n y ad
quisiciones a la industria de autopartes a mediano y 
largo plazo, y que esta se prepare para abastecerla 
en forma adecuada y eficaz. 
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Resoluci6'n s'obre· Plane·acT6n' Con·c·ertada' de la 

Industria Automotriz 

l. Compromisos Generales. 

Tomando en cuenta el acuerdo sobre Planeaci6n 
Concertada de la industria automotriz, estas empresas 
quedan comprometidas a lo siguiente: 

I. Industria Terminal. 

a) Programar su producci6n a corto plazo y planear 
la a mediano y largo plazo. 

b) Dar a conocer esa planeaci6n a la industria de 
autopartes con la debida anticipaci6n. 

c) Evitar en lo posible reprogramaciones a corto 
plazo y cuando existan, llegar a acuerdos especiales 
entre las partes interesadas. 

d) Formular sus pedidos a la industria de ~utopar

tes con la oportunjdad necesaria. 

11. Planeaci6n Concertada. 

La Comisi6n lntersecretarial de la Industria Auto~ 
motriz, para los efectos de esta resoluci6n y en base 
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al acuerdo sobre Planeación Concertada, considera lo 

siguiente: 

1. Prógramación a Corto Plazo (un año). 

a) Las empresas terminales proporcionarán a las de 
autopartcs la información sobre sus requerimientos 
anuales con una anticipación mínima de 12 meses al 
inicio del año modelo. Una vez conocidos estos requ~ 
rimientos, las empresas de autopartes darán a cono
cer a las empresas terminales, cuando menos con nueve 
meses de anticipación al principio del referido año 
modelo, los volúmenes de producción que se comprome
ten a alcanzar durante este año. 

b) La industria automotriz terminal deberá fincar 
sus pedidos de las partes y componentes de producción 
continuada en firme para sus necesidades de todo el 
afto modelo automotriz con un mínimo de anticipación 
de ocho meses al inicio del mismo. Salvo causas de 
fuerza mayor, los requerimientos por parte de la 
industria terminal podrán variar en un porcentaje de 
más o menos zsi del volumen mensual, y 1oi del volu
men anual requerido. 

c) Las empresas terminales y de autopartes informa
r&n a la Comisi6n Intcrsecretarial de la Industria 
Automotrlz de la oferta y demanda que hayan comprome-
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tjdo de los componentes automotrices durante al afio 
modelo correspondiente. 

d) En aquellos casos en que la oferta programada 
resulte inferior a la demanda requerida las empresas 
terminales y de autopartes solicitarán con la debida 
anticipaci6n a la' Secretaría de Patrimonio y Fomento 
Industrial, la calificaci6n de la importaci6n para e
fectos de obtener los correspondientes permisos de 
importación y los subsidios a que haya lugar. 

2. Mediano Plazo (dos anos). 

a)· La !ndustria Terminal se ha comprometido a se
guir el avance tecnol6gico mundial en lo posible en 
cuanto a fabricaci6n de vehículos lo que implica que 
no deberá ~xistir desfasamiento en el camino ·que se 
experimente. En tal virtud, para el caso de las auto
partes de nueva fabricación no validadas adicionales 
o que sustituyen a las actuales, los pedidos o cance
laciones ~e la industria terminal se hará dentro de 
lo factible con una anticipación mínima de dos afies a 
la fecha de la primera entrega. 

b) Las empresas de la industria terminal proporcio
narán en forma particular a las empresas de autopartes 
le información sobre su demanda, por mezcla de produc
tos con una anticipación mínima de dos afies a la fecha 
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de la primera entrega. 

c) Con esta información, las empresas de la indus
tria nacional de autopartes darán a conocer a la 
Comisión Intcrsecretarial de la Industria Automotriz 
y a las empresas terminales, sus compromisos para 
reall!nr ampliaciones o nuevas Planta~ para poder sa
tisfacer la demanda comprometida. 

3. Largo Plazo (cinco años). 

Al inicio de cada año modelo las empresas de la 
industria terminal darán a conocer sus volúmenes esti 
mados de producción de automóviles, camiones, tracto
carniones y autobuses integrales hasta por los si
guientes cinco años. 
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ExpTosi6n· de· P-a·rtes· de ·un· Producto 

La explosi6n de partes de un producto consiste en 
determinar el número exacto de partes y componentes 
que se necesitan eh su fabricaci6n, esto presenta 

serios problemas cuando existen varios niveles de mo~ 
taje (sL1b·ensambles), partes y componentes de uso co· 
mún en diferentes próductos, así como diversidad de 
los mismos, que es el caso de esta industria. En la 
cual el sistema de producciórt intensa y en distintos 
niveles deberá de llevarse a cabo mediante un método 
lógico y sistemático, del que forma parte la explo
sión de un producto. 

Explosión detallada del Producto 

Desde la etapa de disefto del producto se defini
rán cuáles y cuántas son las partes y componentes que 
lo integran, así como las especificaciones de cada 
una de éstas. Siendo el primer paso para tener un 
control efectivo de las mismas y proporcionándo in
formación sobre: 

Partes y componentes que lo forman 

, HEJ Cantidad 
Niveles de montaje 

De tal manera que se puedan acumular la cantidad to 
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tal de partes y componentes necesarios para el montaje 
final. 

Partes y Componentes de Uso Común 

Otro aspecto importante para la plancación y con
trol de la pro<lucción e inventarios será el de conocer 
cuántas y culles son las partes y componentes de 
"uso común" en diversos productos o modelos, y los re
querimientos totales de cada parte o componente. 

Para esto se recurre al P.G.O. de Producción del 
que se obtendrán los datos necesarios como son: 

Cantidad total a producir 
Cantidad a producir por modelo 
Inventario inicial de materiales 
Inventario final deseado 

Esta información es otro aspecto del cual depende 
un sistema eficiente como es el que deseamos, ya que 
su descuido ocasionaría retrasos en la programación y 
establecimiento de pedidos, con el consecuente aumento 
de los costos. La información se podrá manejar de dos 
formas: 

1) ManuElmente, cuando exista un reducido número de 
productos o modelos, cuando no se cuente con los re-
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cursos para poder man~jar esta información con la ayu
da de una computadora. 

2) Mecanizada. El procesamiento electr6nico de da 
tos es una herramienta de gran ayuda cuando la inform~ 
ci6n que se requiera manejar sea en gran cantidad o 
debido a las numerosas partes o productos, también 
cuando se necesite gran rapidez en el manejo de ésta. 
Se deberá tomar en cuenta que esta forma de manejo 
s61o se podrá hacer cuando "Sea Económicamente Facti
ble". 



NO. DE DESCRIPCION NO. PARTE DESCRIPCION DE PARTE 

COMPONENTE DE 
ENSAMBLE 

A-60-1165 Taza (JBI LM 11910) A-10-3736 Tamh. Term. lnt. (Aries) 
A-10-4006 Tamh. Term. Int. (Datsun) 
A-:rn-2231 Disco Scmiterm (Dart) 
A- 30-2481 Rot. lnt. Scmiterm (Valiant) 
A- 30-2489 Rot. In t. Semiter~ (Chevelle) 
A-30-3609 Rot. Tnt. Semi term. (Valiant X) 

A-60-1166 Taza (IBI LM 48510) A-30-2376 Rot. Int. Sen• i term. ( C - 10) 

A-60-1241 T:iza (IBI LM 67010) A-30-2231 Disco Semiter~ (Dart) ~ 
IO 

A-:rn-2489 Rot. Int. Semi term. (Chevelle) N 

A-30-3564 Rot. Int. Semiterm. (Caprice) 
A-30-3573 Rot. Int. Semiterm. (Malibu) 
A- 30 - 3 7 31 Rot. Int. Semi term. (Montecarlo) 

A-Ml-1356 Tnza (IBT LM 11710) A- 30-3644 Rot. Int. Semiterm. (Datsun) 
A-30-4087 Rot. Scmiterm. (Chevctte 1 79) 
A-30-4092 Rot. Semi term. (Chevette t 81) 

A-hn-1357 Taza ( lll l L44610) A-10-3736 Tamh. Term. Int. (Aries) 
A-30-3644 Rot. Int. Semi term (Datsun) 
A-30-4087 Rot. Semiterm. (Chevettc ' 79) 
A-30-4092 Rot.. Semiterm. (Chevette t 81) 

A-60-1630 Cono (IBI LM 48548) A-10-2375 Rot. Int. Term. (C-10) 



NO. DE DESCRIPCION ~o. PARTE DESCRIPCION DE PARTE 

COMPONENTE DE 
ENSAMBLE 

A-60-187:1 R Cono (IBI 11949) A-10-4006 Tamb. Term. Int. (Datsun) 

A-60-1916 Cono (TBJ LM 11749) A·l0-3644 Rot. Int. Term. (Datsun) 

A-60-1917 Cono (IBI 144549) A-10-3644 Rot. Int. Term. (Datsun) 

A-60-1937 Cono (IBI LM 6 70 4 8) A-10-3731 Rot. lnt. Term. (Montecarlo) 

A-60-2241 Contrapeso A-10-2375 Rot. Int. Term. (C-10) ,_. 
A-10-3525 Rot. lnt, Tcrm. (F-100 X) IO 

A-10-3560 Rot. Int. Term. (F-100 D) 
• (A 

A· 10 ·3632 Rot. Int. Term. (D-150) 
A-10-4212 Rot. Int. Term. (D-150 X) 
A-20-2499 Rot. Int. Term. (D-100'73) 

A-60-2242 Birlo 1/2·20 X 1. 840 A-10-3537 Rot. Int. Term. (L.T.D.) 
A-10-3560 Rot. Int. Term. (F-100-D) 
A-10-3632 Rot. Int. Term. (D-150) 
A-20-2426 Rot. Int. Term. (Galaxie) 
A-20-2499 Rot. Int. Term. (D-100' 73) 
A-20-4036 Rot. Int. Term. (Torino) 

A-60-2383 Contrapeso A-20-3515 Rot. Int. Term (FMT/Must.) 
A-20- 370 8 Disco Term. (K'82 Aries) 
A-20·4082 Rot. Int .- Term. (Mtg. 1 79) 
A-20-4126 Disco Term. (Cadi llac '69) 



NO. DE DESCRIPCION NO, PARTE DESCRIPCION DE PARTE 

COMPONENTE DE 
ENSAMBLE 

A-60-2383 Contrapeso A-30-4160 Disco Semiterm. ( K' 84) 

A-60-2492 Contrapeso A-10-3431 Rot. Int. Tcrm. (Rambler) 
A-10-3596 Rot. Int. Term. (Caprice) 
A-10-3611 Rot. Int. Term. (Val-X) 
A-20-2480 Rot. Int. Term. (Valiant) 
A-20-2488 Rot. Int. Tcrm. (Chevette 1 73) 
A-20~2567 Rot. Int. Term. (Mav. 1 74) 

>-"' 
IO 

A-60-2491 Birlo 7/16-20 X 
.::.. 

1. SI 16 A-10-3596 Rot. Int. Term. (Caprice) 
A-10- 3731 Rot. Int. Term. (Montecarlo) 
A-20-2488 Rot. lnt. Term. (Chev. '73) 
A-20-3594 Rot. Int. Term. (Mali bu '80) 

A-60-2635 Ili r lo 1/2-20xl.9 A-10-3515 Rot. Int. Term. (Fnt. Must.) 
A-20-2567 Rot. Int. Term. (Mav. 1 74) 
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A partir de esta información y con auxilio del mé
todo de estratificaci6n llamado "Política ABC", se po· 
drá tener una jerarquización de los artículos o mate
riales que maneja cada empresa, de lo cual se facili
tará el establecimiento de controles y políticas de 
aprovisionamiento para cada uno de los niveles de je
rarquizaci6n. 

Política ABC 

La política ABC está basada en el principio de 
Paretto o regla del 80-20 la cual, adaptándola a in
ventarios establece que: 

"El zoi de las partes y componentes de un inventa
rio representará el soi del valor total del mismo". 

Es importante hacer notar que este procedimiento se 
·deberá emplear, tanto en los materiales nacionales 

como en los de importaci6n, debido a que los tiempos 
de entrega y convenios de los materiales importados 
son diferentes a los nacionales, por lo tanto, es re
comendabJe que la estratificación se realice de acuer
do a la procedencia del material, de esta manera 
existirá: 

Estrato A nacional 
Estrato A importado 
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Estrato B nacional 
Estrato B importado 
Estrato C nacional 
Estrato C importado 

Una vez estratificados los requerimientos de mate
riales surge una pregunta: ¿ Como planear el aprovi
sionamiento ? Esto se logra aplicando la teoría del 
Lote Económico. 
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C A P I T U L O 

VI 

POLITICAS DE COMPRA, CONCLUSIONES 

Y BIBLIOGRAFIA 
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PoT!tlc·as de Compra 

Hl objetivo que se persigue al definir una política 
de compra, es el de establecer lineamientos generales 
que nos permitan, en base a la metodología propuesta 
en el capítulo anterior, planear y programar los pedi 
dos de los diversos materiales de tal forma que se 
pueda ajustar a las fluctuaciones de la demanda del 
mercado y minimizar los efectos desfavorables de ésta 
en los sistemas productivos. 

Como consecuencia del establecimiento de esta 
política, los proveedores podrán planear y programar 
en forma eficiente los requerimientos solicitados por 
los distintos clientes, en la cantidad, calidad y 

tiempo estipulado. Lo anterior causa que se abatan 
sus costos y el proveedor estará en posibilidad de 
ofrecer un mejor precio de venta al cliente. 

Desarrollo de una Política de Compras 

Para el desarrollo de una política de compras ef ec
ti va, se requiere determinar y analizar los elementos, 
que de una manera u otra influyen en ella como son: 

1. Cantidad de los diversos materiales del sistema 
operativo para el periodo programado: 

- Mat:eria Prima 
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- Partes 
- Componentes 
- Calidad 
- Etc. 

2. Desarrollo de proveedores: 

- Análisis de precios de los posibles proveedores 
- Descuento por volumen ($) 

- Nivel de servicio (certidumbre en la entrega de 
los pedidos) 

- Especificaciones y tolerancias (calidad del pro
ducto de los posibles proveedores) 

- Etc. 

3. Convenio de Compra: 

- Condicione~ de entrega 
- Condiciones de pago (corto, mediano y largo pla-

zo) 

- Cargos por retrasos en la entrega 
- Cargos por daño de materiales 
- Cargo por retrabajos de material 
- Cargos por devoluciones (no cumplimiento de las 

especificaciones de calidad) 
- Cantidad mínima a comprar 
- Cargos por almacenaje 
- Cargos por traslado: libre abordo 

puesto en planta 
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- Etc. 

4. Tiempo de repos ici6n, cuando el material que se 
requiere ya se ha surtido en otras ocasiones. 

S. Tiempos para fabricación de nuevos productos, 
cuando el material se requiera por primera vez. 

Plan General de Abastecimiento (PGA) 

Aunando a los datos mencionkdos anteriormente, los 
establecidos por la política "ABC" y por la teoría del 
lote económico, se podrá establecer un Plan General de 
Abastecimiento (P.G.A.) que tendrá como objetivo la 
Planeación y Programación de los pedidos, el cual 
estará integrado por: 

1. Calendarización de los pedidos como son: 

Fecha de los pedidos 
Cantidad a pedir 
Tiempos de entrega 
Número de pedidos 
Nombre de proveedores 

2. Reporte del nivel de inventarios de material; 

En tránsito 
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- En almacén 
- En proceso 
- Material crítico por: sobreproducción, deterioro, 

y obsolescencia. 

Ya que el Plan General de abastecimiento es un arr! 
glo cf iciente de pedidos a efectuarse durante el pe
riodo de producci6n, se sabe que pueden surgir cambios 
por los factores antes expuestos, y de hecho esto 
sucede en la práctica, por tanto, es conveniente esta· 
blecer una política mediante la cual sea posible cum
plir con el PGA. 

Para esto y como consecuencia del análisis y carac
terísticas de la situaci6n en la Industria Automotriz, 
se recomienda en forma general que: 

l. Los tres primeros meses del establecimiento de 
los pedidos en firme. 

2. El cuarto mes sea con una variaci6n del !s% 
3, El quinto mes sea con una variaci~n del !10% 
4. El sexto mes sea con una variaci6n del !1s% 

A continuaci6n se presenta un ejemplo que nos permi 
te observar la forma en que se implementa y desarrolla 
esta pol~tica. 

Suponiendo que una empresa tiene requerimientos pa

ra los pr~ximos 6 meses como se muastra en la tabla 
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Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio 
' ' 

300 280 290 300 310 260 
. ' 

El pedido para enero fue hecho en firme el 31 de 
. octubre pasado, los meses en firme en esta fecha eran: 

noviembre, diciembre y enero, febrero tenía !s %de va
riaci6n, marzo un !10% y abril un !is% de variaci6n. 

El pedido de febrero se hizo en firme el 30 de 
noviembre y el pedido de marzo se hizo en firme el 31 

de diciembre. 

A partir de esto tenemos: 

Enero, febrero y marzo en firme. 
Abril, mayo y junio con un !s%, !io% y !is% de va

riaci~n, respectivamente. 

Ahora se analizará lo que sucede cuando ha transcu
rrido un mes (31 de enero), 

El pedido de enero ha sido surtido, febrero y marzo 
son pedidos en firme. Abril que tenía en !s% de va
riaci6n se tiene que colocar en firme, este pedido al 
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hacerlo en firme nos permite valores entre 285 y 315, 
suponiendo que el pedido se hace por 310 piezas. 

Mayo que tenía un !10% de variaci6n sufre un ajus
te y se deja co~ solo un !s% de variaci6n, podría va
riar este pedido entre 341 y 279, suponiendo que se a
justa a 320 piezas. 

Junio se ajusta de igual manera que mayo y queda 
con s6lo un !10% de variaci6n y el pedido de julio se 
coloca con un !15% de variaci6n. 

La tabla que resulta al término del mes de enero, 
una vez hechos los ajustes necesarios, será la si
guiente: 

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio 

s .280 290 310 320 .280 400 

De la tabla se conoce lo siguiente: 

Febrero, marzo y abrjl son pedidos en firme. 

Mayo, junio y juliÓ son pedidos colocados con un 
+ + + 6 -5%, -10% y -15% de variaci n, respectivamente, 
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Al transcurrir un mes más: 

El día 6ltimo de febrero se coloca en.firme el pe
dido del mes de mayo, se podr~a variar este pedido en
tre ~04 y 336,. suponiendo un pedido de 330 piezas. 

Junio y julio se ajustan dentro de sus. límites, qu!:_ 
dando estos pedidos con un !5~ y un !io% de.variaci6n, 

respectivamente. El pedido de agosto se coloca en es
ta fecha con un !is% de variaci6n. 

La tabla resultante al fin del mes de febrero será: 

Enero. Febrero Marzo. .Abril .. Mayo. Junio .. Julio. Agosto 

s s. 290. 310 .. 330 270 .. . 400 .. 350. . . 

Corno se puede observar, este procedimiento es diná-
mico, ya que al terminar el mes en curso es necesario 
ajustar o determinar los siguientes 6 meses, lo cual 
se logra siguiendo el mismo procedimiento empleado en 
el ejemplo. 

En resumen, el objetivo que se persigue al proponer 
una rnetodplog~a y pol~ticas de compra es el de lograr 
conocer y determinar, en forma eficiente los factores 
que integran los aspectos fundamentales de todo siste
ma productivo, que son: 
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l. Planear. 

Cuanto: qu~ cantidad es necesaria prdducir de cada 
articulo, 

Cuan<lo: en qué fecha se iniciar' r se terminará el 
trabajo y cada una de sus fases, 

Donde; que máquinas, grupo de m4quinas y operarios 
se encargarán de realizar el trabajo. 

A qué costo: estimar cuánto costar6 a la empresa 
producir el producto o lote deseado. 

?, Ejecutar. 

Aprovisionamiento: 6rdenes para que se entreguen a 
su debido tiempo a 1os diversos departamentos de la 
empresa, los materiales y herramientas necesarias pa
ra realizar su trabajo, 

Trabajo: ordenar al supervisor u operari.o la inicia 
ci6n del trabajo en la fecha prevista, 

3, Controlar. 

Registro de Avance: estar al tanto sobre el desarro
llo de los trabajos en cuanto a tiempo y cantidad pro
ducida, 

Activaci6n: tomar las acciones necesarias para co
rregir ol desarrollo del proceso de tal manera que se 
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apegue al plan trazado. 

Programaci6n: cuando sea necesario, modificar los 
planes y programas establecidos respondiendo a situa
ciones cambiantes no previstas. 

Además para implementar esta metodología en las em 
presas, se deben tomar en cuenta las condiciones y 

características propias de cada una de ellas, como 
son: 

- Políticas internas de la empresa 
- Prestigio del producto 
- Publicidad y promoci6n 
- Nivel de servicio 
- Serie total del modelo (ciclo de. vida del produc-

to) 
- Condiciones de competencia 
- Canales de distribuci6n 

- Etc. 
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Conclusiones. 

l.· La aplicaci6n de esta metodología minimizará 
los siguientes efectos. 

A. Falta de piezas en la línea de producci6n. 
Puesto que el ensamble pasa de un lugar de trabajo a 
otro, siempre debe haber piezas disponibles a fin de 
que cada obrero ejecute la operaci6n asignada. Si en 
cualquiera de las operaciones se acaban las partes 
tendrá que detenerse toda la línea hasta que surtan 
nuevamente las piezas faltant~s, naturalmente, esto 
afectar~ la ejecuci6n de los programas de producci6n. 

B. Retraso cr6nico para terminar los pedidos a 
tiempo. En la mayor parte de los pedidos se ha prome
tido la entrega al cliente para una fecha determinada. 
A~n en casos en que el cliente no resulta seriamente 
afectado, lo menos que podemos decir es que si hay re
trasos frecuentes en la terminaci6n de los pedidos, 
la planeaci6n no se ajusta a la realidad. 

C. Demasiados pedidos urgentes, Se han observado 
casos en que un cliente importante se presente repen
tinamente con un pedido que.necesita con urgencia. 
Aunque esto complica el problema de planeaci6n, se 
est~ obligado a satisfacer al cliente. Este tipo de 
pedido urgente es justificable y fácil de comprender. 
Sin embargo se encontraron muchos casos en que los pe
didos se recibieron con bastante anticipaci6n a la 
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fecha de entrega, pero que por una raz6n o por otra 

se han retrasado tanto que llegan a ser un verdadero 
problema. 

D. Excesivo tiempo extra. Un método bastante co
m~n para tratar de corregir una planeaci6n inadecuada, 
es tratar de hacer durante tiempo extra lo que no se 
logr6 hacer dentro de las horas ordinarias de trabajo. 
Es importunto que el gerente examine los antecedentes 
de la situaci6n, a fin de comprender por qué en de
terminados casos fue necesario trabajar más del hora

rio normal. 

E. Frecuentes demoras en la operaci6n, debidas a 
escasez de material o de herramientas. 

F. Excesivos costos de preparaci6n de máquinas por 
frecuentes reprogramaciones en la producci6n. Igual 
que en el inciso E, la falta de herramientas y materi~ 

les adecuados causa demoras en la operaci6n de máqui
nas u operaciones. Generalmente, lo que resulta más 
costoso es el frecuente cambio en la preparaci6n de 

las máquinas cuando se interrumpe una línea de produc
ci?n debido ª· emergencias o pedidos urgentes. El 
volver a preparar las máquinas implica cargos por tra
bajos extras y también por pénlidas ele tiempo producti
vo, mientras se cnmbinn las máquinas, teniendo como 
resultado costos mas elevados. 
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G. Tiempo ocio~o de los obreros en espera de las 
6rdenes de trabajo, Por medio de un.buen sistema de 
control de la producci~n, se podr~ prevenir este 
desperdicio, si se informa con anticipaci~n a los je
fes de grupo o supervisores sobre los trabajos pen
dientes que entrarán a la linea de producci6n. 

H. Pérdidas frecuentes de materiales en proceso. 
Tales p~rdidas son un rompecabezas en cualquier fábri 
ca, pero este problema crece en proporci6n al tamafio 
de la operaci~n y el n~mero de piezas necesarias. El 
jefe de control de producci~n coordina el trabajo que 
debe hacerse y los medios para llevarlo a cabo. 
Cuando ya se han fabricado algunas partes, éstas de
ben pasar a la siguiente operaci6n o almacenarse 
temporalmen~e. En la misma forma en que el coordina
dor debe proporcionar informaci6n al personal de la 
f~bric~ ellos deben darle informaci6n a ~l, a fin de 
que siempre esté enterado de los acontecimientos. Es 
decir, que se debe establecer un sistema a fin de que 
la informaci6n necesaria corra en ambas direcciones 
(del jefe de control de la producci6n a los supervi
sores de producci?n, indicándoles lo que deben hacer 
y ad~nde deben enviar el producto terminado; y de los 
supervisores al jefe de control, indicándole lo que 
hicieron y ad~nde lo mandaron). Cualquier falla en 
el sistema de comunicaci~n en ~ualquiera de los dos 
sentidos reduce la eficien~ia del ~ismo. 

• 



~ ZlO • 

I. La necesidad frecuente de "robarle a una orden 
para completar otra" (Canibalismo). Este es otro mo
do de descubrir una planeaci6n deficiente. Se deben 
programar las 6rdenes a modo de disponer de la canti· 
dad necesaria de piezas y materiales, contando además 
con un margen para trabajo echado a perder. Cuando 
existe la necesidad de tomar artículos terminados de 
un pedido porque se ha descubierto que otro pedido 
ten!a prioridad, es evidente que este método de reso! 
ver un problema nos crea otro. Una mejor planeaci6n 
y control podría eliminar ambos. 

J. La incapacidad del departamento de control de 
producci6n para dar informaci6n respecto al progreso 
de cada lote de producci6n. Un buen sistema debe 
permitir que el jefe de control de producci6n sepa en 
cualquier momento l~ situaci6n de la fábrica. Debe 
saber qu~ trabajos se están realizando y cuánto tiem
po falta p~ra terminarlos. Si al preguntársele al 'j! 
fe de control sobre un trabajo determinado éste tarda 
mucho en responder, significa que su sistema no le 
proporciona la informaci6n adecuada con la rapidez ·n! 
cesaria. En este caso se tendrán más problemas en el 
futuro. 

K. Un ritmo disparejo en la secci6n de embarques 
con respecto al sistema productivo. Una planeaci6n 
adecuada debe procurar, hasta donde sea posible, la 
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utilizaci6n uniforme y eficiente del personal de la 
Planta, así como, de todo el equipo. Si los pedidos 
se demoran m~s tiempo del calculado y no se descubren 
estas demoras sino hasta casi terminar el mes, el 
resultado será una actividad febril en un esfuerzo 
por recuperar el tiempo perdido. Una buena informa
ci~n de control junto con medidas tomadas a tiempo, 
nos ayudar~n ·a mantener un ritmo suave en el trabajo 
de toda fábrica. 

L. El exceso de acumulaci6n de inventarios obsole
tos. Generalmente, indica una rotaci6n lenta. La re 
visi~n constante de inventarios es una de las respon
sabilidades más importantes del departamento de con
trol de la producci6n. Un mal control puede dejar 
márgenes excesivos para material echado a perder du
r~nte la fabricaci6n, con el consiguient~ resultado 
de producir mucho m~s de lo que el cliente solicita. 
Es decir, que algunos de los productos terminados pa
sarán a inventarios al terminar cada orden. Igualmen
te, si el jefe de control no hace una cuidadosa revi
si~n o si sus registros de inventarios son inexactos 
o están atrasados, girará 6rdenes para producir ar~
t~culos que probablemente están olvidados en alg6n 
rinc~n de la bodega. Esto implica una mayor inversi6n 
de capital, adem~s de aumentar el problema de almace
namiento. Un buen jefe de control de producci6n tam
bi6n debe revisar constantemente si realmente se ne-
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cesitan aquellas piezas que se piden automáticamente 
por el almacenist~ al llegar al punto de reposici6n, 
para hacer nuevo pedido. Debe asegurarse de que pie
zas a6n se usan; de otro modo.puede que autorice y 

programe la fabricaci6n de artículos que al terminarse 
ir~n a dar a la gran pila de material desperdiciado. 

M. Fluctuaciones en el costo de opera~l6n o entre 
tiempo real y tiempo fijo. El poder determinar los 
costos de operaci6n indica que existe un sistema que 
nos permite reunir informaci6n sobre costos y distri
buir dichos costos entre las diferentes operaciones 
del proceso. Tambi6n implica que se han llevado a ca
bo estudios a fin de tener un cálculo exacto o aproxi
mado del tiempo que deberia ser necesario para comple
tar una·operaci6n, y que se presentan al Departamento 
de Control ·de Producci6n informes sobre el tiempo 
real que fue necesario para hacer determinada opera
ci6n. 

N •. El criterio de que el control de producci6n ''es 
un lujo costoso". Es obvia la necesidad de un buen 
sistema de producci?n si se quiere reducir o eliminar 
la mayoría de las dificultades mencionadas anterior
mente, Este sistema debe ser controlado por personas 
bien preparadas. Existe la posibilidad de que el 
Departamento de Control de Producci6n crezca demasiado 
y sea difícil manejar, lo cual elevará sus costos y 

causar~ demoras al operar con más lentitud. Sin em-
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bargo, esie problema s6lo puede encontrarse en las 
grandes compañ~as. Por el contrario es m~s comGn que 
las empresas pequeñas adolezcan de falta absoluta de 
control o de un control inadecuado, ya que a menudÓ 
se cree que un buen sistema para controlar la produc
ci6n es un lujo costoso y poco práctico. 

O. La falta de visi6n de los problemas que puede 
causar el carecer de un sistema de control. Los ge
rentes modernos deben estar familiarizados con las di
ficultades que pueden traer como resultado el control 
inadecuado de la producci6n. Deben tratar de medir 
la eficacia del sistema que usa en sus fábricas, AL 
mismo tiempo se darán cuenta de que muchas pérdidas 
resultan de un mal control. 

En conclusi6n un buen sistema de control de produc
ci6n instalado y ejecutado por personal bien prepara
do, pagar~ con creces su costo. 

2. Ventajas de la Planeaci6n y Control de la Pro
ducci6n. 

Para ~l consumidor: se beneficia por la mayor pro
ductividad industrial, por el mayor valor de los 
bienes y servicios que adquiere, y por la entrega opo! 
tuna de tales bienes y servicios. 
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Para el trabajador: si beneficia por los salarios 
adecuados, por la mayor estabilidad del empleo, por 
las mejores condiciones de trabajo, y por la crecien· 
te satisfacci6n personal en su trabajo. 

Para el inversionista: se beneficia por la mayor 
seguridad de sus inversiones y por la seguridad de 
un rendimiento adecuado. 

Para el proveedor: se beneficia por una cooperaci6n 
más inteligente del ciente, po~ la eficacia de la in
tercomunicaci6n, por la confianza mutua que se estable 
ce y fomenta. 

Para la comunidad: se beneficia por la mayor estab.!_ 
lidad econ~mica y social, y por el orgullo y la satis
facci6n de una ciudadanía que se siente mejor servida 
y con industrias cada vez más eficientes y s6lidas. 

Para la na~i~n en general: se beneficia por la pro~ 
perldad y la seguridad que reporta al pa!s el progreso 
de las industrias, los servicios que prestan y el pa
pel que desempeñan como aplicaci6n de las aspiraciones 
y habilidad~s constructivas de la poblaci6n. 
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