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INTRODUCCION 

En la actualidad, la economía mexicana atravie

sa por un período crítico para su desarrollo cuya solu

ción favorable se relaciona con la evolución del transpo~ 

te de carga. Recientemente el transporte en México ha si 

do calificado como problemático. El discurso político de 

las autoridades lo ha reconocido como una de las "priori

dades nacionales", por ejemplo en marzo de 1982, el gobi.~ 

no~ organizó los denominados Foros de Consulta Popular, 

en los que se manifestó más vivamente este tnteres.(l) 

Los actores de esta problémati~a pueden, agru

parse en dos niveles. El Estado, que no ha logrado por 

parte del transporte apoyo para una integración territo

rial; y los grandes usuarios, en particular las empresas 

industriales más grandes (300 de las cuales controlan ca 

(.1) PRI (Partido Revolucionario Institucional) Reuni6n preparatoria 
de consulta Popular, IEPES-Instl.tuto de Estudios Político~, Eco
nó'micos y Sociales. 
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si el 50% de la producción del país) (*) que encuentran 

un obstáculo a la expansión de sus actividades. Dentro 

de tales inconvenientes prodrfamos mencionar el alto cos

to de la oferta actual de transporte, las dificultades p~ 

ra controlar el espacio de mercados de insumo y productos, 

la costosa gestión de inventarios por la baja confiabili

dad de los enlaces y la ausencia de políticas de fomento 

logístico y, el menor rendimiento del factor trabajo no 

sólo por los mayores tiempos de desplazamiento de emplea

dos sino también por el mayor tiempo que se necesita para 

la circulación material del capital. 

Las condiciones actuales del transporte reperc~ 

ten sobre el resto de la economía y condicionan el curso 

de ésta, ya que cada uno de los secto~es que la integran 

dependen en mayor o menor grado de la eficiencia de la 

distribución física de mercancías. 

Un ejemplo de esta situación se observó en 1979 

debido a la presencia de fenómenos climatológicos desf avo 

rables que afectaron sensiblemente las cosechas del ciclo 

primavera-verano lo que obligó a importar alimentos bási

cos en volúmenes sin precedente en la historia de nuestro 

país. 

Ante esta circustancia el industrial se viÓ 

afectado por la falta de disponibilidad de este servicio 

ya que el Estado dispuso en un gran porcentaje del servi

cio ferroviario para la transportación de granos para sol 

ventar las necesidades alimenticias de la población. De 

(*} ver Anexo A, Relación de las 300 empresas industriales más gran
des del país de acuerdo a su producción bruta total. 
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ahí que el industrial tomara medidas para solucionar este 

problema tales como pago de premios sobre tarifas, reali

zando convenios con los transportistas para asegurar su-

carga. 

Ejemplos como el anterior ilustran el interés -

del presente estudio que obligan a preguntarnos con qué -

instrumento cuenta el industrial para controlar y mante-

ner su proceso de producción y distribución física en si

tuaciones de esta índole, Es en este contexto en que so

bresale la importancia de la logística como instrumento -

para la aceleración de la rotación del capital. 

De ahí que nuestra hipótesis sea que la logísti 

ca es un instrumento para mantener un control y dominio -

sobre el proceso productivo, y a·demás, le• sirve para minimizar 

la incertidumbre con que se enfrenta el industrial ante el Estado. 

La información de campo fue obtenida,por las 

empresas consultoras de Ingeniería: MEXICONSULT (México -

Consultores, S.A.) a petición del Instituto de Ingeniería 

de la UNAH, quien esta iniciando una serie de proyectos -

de investigación sobre diferentes aspectos del transporte 

en México. 

La autora del presente trabajo colaboró en la -

investigación de campo, y como asesora en la elaboración

de la guía de entrevista (*) y en la realización de entre 

vistas. 

(*) Ver Anexo C, Selección de la Muestra. 
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Aprovecho esta instancia para dar las gracias -

al equipo de investigadores del Instituto de lngeniería,

UNAM, por permitirme el acceso a la información, y por su 

apoyo y asesoria. 

En la primera parte de este trabajo se encuen-

tra un análisis histórico del desarrollo económico de Mé

xico, desde el porfiriato hasta 1982. Se parte del porf! 

riato ya que en este período se dan las bases de la indu!!_ 

trialización en México, es decir, es en este momento cua~ 

do se dan las condiciones necesarias que permiten un desa 

rrollo más acelerado de las fuerzas productivas. 

En el segundo capítulo abordamos las categorías 

que nos servirdn de base· ~ara la comprensión de la logís

tica. 

Finalmente, en el tercer capítulo, se hizo una

constatación de nuestras hipótesis con la realidad, mos-

trando las deficiencias del ferrocarril y el autotranspo~ 

te desde el punto de vista de los entrevistados. Elemen

tos que nos muestran que el industrial contando con uni -

logística puede controlar su proceso de producción y dis

tribución y que, al mismo tiempo es un medio con el cual

minimiza la incertidumbre ante momentos imprevisibles con 

los cuales se enfrenta. 

Para mayor claridad en el estudio, este trabajo 

va acompañado de cuatro anexos en los que se muestran: la 

guía de entrevista, la selección de la muestra, relación

de las 300 empresas industriales más grandes de México de 

acuerdo al valor de su producción bruta total y, las prá~ 

ticas logísticas de las empresas estudiadas. Además, de 

once cuadros sinópticos. 



5 

CAPITULO I 

PANORAMA HISTORICO DEL DESARROLLO ECONOMICO DE MEXICO: 

Un enfoque para el análisis del transporte. 

Introducción 

En el sustrato de todo modo de producción sub-

siste como un conformante el medio físico al cual se en--

frenta el hombre y del cual extrae. medios y recursos de 

transformación a fin de modificar ese entorno físico. 

Este mismo ambiente físico determina en gran m~ 

dida las necesidades técnicas de la producción, tanto del 

modo de allegarse materias primas y el tipo de energía a

utilizar en el modo de producción. 

Así en el capitalismo en sus inicios imperiali~ 

tas exporta no sólo la forma de reproducción capitalista

sino también medios y técnicas propias de una lógica cuya 

racionalidad proviene de un ambiente físico sui generis.-
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La implantación del capitalismo ciertamente respondía a -

los intereses de la competencia capitalista internacional 

en ninguna forma a la comunidad integrada por mestizaje;

el principal fin entonces, era obtener recursos primarios 

a un bajo costo de manera oportuna dando pie a una divi-~ 

sión del trabajo que aun perdura y se institucionalizó 

apartirde la Segunda Guerra Mundial. 

A la par de este desarrollo capitalista intern~ 

cional el auge tecnológico desarrollaba una propia dinám! 

ca muy apegada ciertamente a las necesidades competitivas 

del mercado más no supeditada y obteniendo una propia di

námica pudiendo ilustrarse esta situación cuando al inte

rior del sistema capitalista existe la posibilidad de ex

plotar la energía producto de la combustión interna o bién 

a través de las máquinas de vapor~ 

La creencia generalizada se tornaba en favor de 

la utilización de la máquina de vapor por la gran canti-

dad deenergía liberada y sin embarg~ la adopción de la m! 

quina de combustión interna fue propiciada por la f acili

dad de obtener en forma barata el combustible para libe-

rar la energía (en cuanto a los motivos económicos) y ad~ 

más técnicamente permitía dirigcir en forma ordenada y m! 

nimizando el desperdicio de la energía, el tamaño del mo

tor permitía además la diversificación de su utilización. 

En contraste la máquina de vapor carece de ver

satilidad por su gran tamaño e impedía su utilización en

cualquier parte constriñendo la instalación fabril a gra~ 

des espacios en los cuales debería producirse la totali-~ 

dad del producto form~ndose una cadena de producción en -

forma real en donde cualquier máquina utilizaría la ener

gía proporcionada por el eje central de la máquina de va-
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por y en muchas ocasiones era necesario utilizar complica

dos reductores a fin de utilizar sólo. velocidad y energía 

requerida. 

La máquina de combustión interna es antecedente 

del motor eléctrico el cual permitía hacer más efectiva -

la división del trabajo tanto como la expropiación de la

planeación y programación del proceso de trabajo en el i~ 

terior del taller para llevarlo a los niveles más altos -

de la administración proceso que actualmente obtiene los

mej ores recursos de los medios informáticos. 

Como vemos ese desarrollo propio de la tecn~lo

gía fue más rápido que la utilización de esa tecnología -

pues la racionalidad científica y tecnológica no concuer

dan ni se excluyen, por lo contrario, convergen en el pr~ 

ceso histórico. 

Cabe aclarar:. la racionalidad tecnólogica busca

ó es el dominio de la naturaleza en su conjunto y la riiciE_·. 

nalidad económica capitalista es la máxima ganancia la 

cual no siempre es compatible. pues como en el caso de 

la combustión interna países como Inglaterra utilizaba en 

forma extensa y prioritaria la máquina de vapor al resul-

tar extremadamente barat·a la extracción del coque y muy -

costosa la extracción de petróleo; en tanto en Estados -

Unidos la extracción de petróleo y la producción de ener 

gía eléctrica eran baratas, dándole un avance pero sólo -

potencial sobre el resto de las naciones, 

Como ha de recordarse, es hasta el término de la 

Segunda Guerra Mundial, se termina el predominio de los -

imperios territoriales y se puede demostrar que es la tec 

nología la que permite el avance del capitalismo pero con 
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las siguientes condiciones: Primero, el término del pro

teccionismo y la división internacional del trabajo con -

otras medidas complementarias como un orden monetario 

etc. 

Es hasta después de la Segunda Guerra Mundial -

el predominio tecnológico es factor de supremacia en la -

hegemonía capitalista dado que la división internacional

del trabjo garantizaba la ganancia.a través de bajas comp~ 

cisiones orgánicas de capital y la delimitación de los 

proveedores de materias primas. 

En el caso específico de México desde su ingre

so al capitalismo siempre ha estado en su condición de 

exportador de materias primas en donde la ganancia del 

capital en cualesquiera de sus ramas es garantizado en e~ 

elusiva por el Estado y sólo bajo esa condición concurren 

a la economía nacional o extranjeras. 

La condición de país exportador de materias pr,! 

mas en condición a adoptar un sistema de transporte cuya

eficiencia o competividad le es ajena en cuanto a prop&s,! 

to, pues su sola estructuración como es conocido en el fe 

rrocarril se dirige hacia los puertos de exportación como 

a los puntos fronterisos del norte, Siendo indiferente la 

ampliación del mismo sistema ya que los centros de extra~ 

ción y embarque fueron en su totalidad conectados durante 

el porfiriato y en cu~nto a la red carretera la dnica con 

importancia internacional es la carretera panamericana, -

el resto de los caminos pueden considerase vecinales y 

cuando mucho asfaltados sobre los mismos. 

La adopción de nuevas técnicas o avances tecno-

15gicos en la economía nacional· sólo responde a necesida-
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des técnicas de producción y escasamente con la competit! 

vidad industrial, a continuación detallaremos algunos mo

mentos históricos determinantes en el desarrollo económi

co de México. 

l. Consolidación de la Burguesía 

Es en el porfiriato donde se dan las bases de -

la industrialización en México, las condiciones que van a 

permitir un desarrollo industrial y una mayor participa--

cion de este sector en la economía. En este momento his-

tórico se promueve el sector exportador tradicional g~nc~ 

~~ a los capitales extranjeros pues se requería crear la

infraestructura necesaria. La aceleración del desarróllo 

económico entre 1880 y 1910, consolida a la burguesía co

mo clase dominante surgiendo nuevas relaciones entre las

clases y las fracciones de clase. 

Entre 1887 y 1911 la demanda extranjera por las 

materias primas mexicanas y el desarrollo de un mercado -

interno estuvieron íntimamente ligados en este periodo. 

Aunque la mayoría de las vías férreas fueron 

construidas por enclaves imperialistas, con el propósito

de unir ciertas explotaciones, especialmente mineras, de

la economía mexicana con el mercado norteamericano, los -

fabricantes mexicanos pudieron servirse de ellas para pe

netrar en el mercado nacional. De ahí que el crecimiento 

de las exportaciones y el desarrollo del mercado interno 

estuvieron íntimamente ligados. Además, a medida que -

crecia la demanda de los inductos productivos de parte 

del sector exportador y el poder adquisitivo de quienes ob 

tenían sus ingresos de ese sector. 
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Tres son loa acontecimientos más aobresalien- ~. 

tes, en lo concerniente a las relaciones de poder, que se 

presentaron durante los años del Estado Liberal: 

i) la emergencia de una burguesía industrial 

con el consecuente desarrollo de un proletariado indus- ... :: 

!l" ~al; 

ii) la transformación de las estructuras agra-

rias que condujo a la aparición de una burguesía agroexpo~ 

tadora y 

iii) el establecimiento de los enclaves imperi!l;:.

lis.tas productos de loa nuevos patrones y modalidades de

la dependencia. 

Los tres elementos que harían sentir su peso en 

las ulteriores contiendas por la distribuc~ón del poder,

dentro del bloque de las clases dominantes. La acelera-

don del desarrollo económico en 1880 y 1910 consolida a

la burguesía como clase dominante y refuerza al pequeño -

sector oligárquico que, ligado a la minería, la agricult~ 

ra de exportación, a la· industria textil, alimenticia y

otros bienes de consumo, al comercio, a la integración de 

una moderna red de comunicaciones y transportes, al desa

rrollo del sistema báncario y a los privilegios de que 

disfrutan los más altos funcionarios públicos y en parti

cular los "científicos", retiene buena parte del exceden

te que queda en el país y llega a concentrar en pro¡ior.ción· 

a la economía de entonces, cuantiosos capitales. 

Para 1910-1911, la economía mexicana estaba do

minada por capitales extranjeros que controlaban cerca 

del 80% del capital conjunto de las 170 empresas más im-

portantes de México. Conformadas a la política de encla

ves tales inversiones se concentraban en los ferrocarri--
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les y los bonos del gobierno mexicano; la extracción de -

minerales; las exportaciones de productos agropecuarios -

y la explotación petrolera. La burguesía extranjera era

la fracción hegemónica de entre las varias que integraban 

el bloque burgués de la época y contaba con el peso de 

sus capitales, con el apoyo del gobierno nacional, con la 

fuerza de su organización monopolista internacional y con 

el respaldo diplomático de su metrópoli. 

Al lado, de la fracción imperialista de la bur

guesía había otra, de carácter dependiente y de origen l~ 

cal. "Uno de los hechos más significativos del porfiria

to fue el nacimiento de una burguesía industrial manufac

turera, proveniente de diversos orígenes: grupos de terra 

tenientes que al exportar acumularon capital que más tar

de invirtieron en la industria; capitales que originados

en el comercio fueron destinados a la manufactura, e in-

versiones realizadas por inmigrantes europeos que fueron

canalizados a las actividades industriales".(2) 

Las primeras manufacturas mexicanas no contaban 

con servicios de un sistema bancario, por lo que casi to

das - de propiedad individual o familiar- acudían a prés

tam~s de tipo personal. Generalmente los obtenían de los 

comerciantes. Empero, el desarrollo de la propia indus-

tria, sobre todo de las grandes fábricas textiles y de 

las prósperas casas comerciales vinculadas con ellos, hi

cieron florecer a los bancos. Las formas primitivas del

crédito acabaron por quedar relegadas el empleo de artes~ 

nos y pequeños fabricantes en las zonas más atrasadas del 

(2) Leal, F. La Burguesía y el Estado Mexicano, pag. 107 
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país. De hecho, los fabricantes tuvieron.que invertir, -

en un inicio, gran parte de sus ganancias en sus propias

empresas. 

Los capitales acumulados en el comercio que ac~ 

dieron a las actividades industriales no fueron pocos. 

En oca iones, la mudanza era de hacendado exportador a in 

dustrial mediante el establecimiento de uningenio azucare-

ro; en otros casos era de comerciante a manufacturero m~ 

diante la inversión en una pequeña fábrica textil; a ve-

ces se trataba simplemente de colocar capitales en empre

sas iniciadas por inmigrantes europeos, los criollos nue

vos, como Andrés Malina Enriquez lo llamó. 

Fue insignificante la inversión interna mexica

na en las áreas de la industria extractiva, la energía, ~ 

los transportes y la banca. Tanto el monto de las inver

siones requeridas en esos sec~or~~ como los aspectos téc

nicos envu~ltos en su desarrollo, se oponían a una amplia 

pa~ticipación mexicana. En contraste, fue relativamente

grande la inversión entre 1880-1910. Esto a su vez esta

ba estrechamente relacionado con el crecimiento de los 

mercados nacionales y extranjeros. El proceso de concen

tración del capital industrial a lo largo del porfiriato

corrió casi paralelamente al de su formación. Sobre to-

do, en la idustria textil y tabacalera. 

En el período de 1911 a 1920 en el cual existi~ 

:·ron luchas armadas durante la Revolución y a su vez con

flictos entre caudillos triuri antes, la producción indus

trial del país fue frenada y una gran mayoría de la indu~ 

tria destruída. En la fase de reorganización que es a 

partir de la década siguiente resurge el crecimiento in-

dus trial. Sin embargo, su mayor florecimiento se presen-
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ta después de los 40s. 

Los años posteriores a la Revolución se caracte 

rizaron por buscar medidas econó~icas y políticas que co~ 

formarían un Estado moderno. A su vez surge una serie de 

instituciones bancarias con el propósito de otorgar créd! 

tos. Surgen también organismos como la Comisión Nacional

de Carreteras y algúnas compañías para generar electrici

dad, su finalidad era el crear una infraestructura que 

permitiera el desarrollo económico del país. 

Se dio prioridad a la agricultura, la industria 

y el comercio, una vez que volvía al país la seguridad en 

el transporte de bienes y personas. A su vez, se instala 

ron plantas para ensamblar automóviles, se inició la pro

ducción de nuevos artículos por ejemplo, llantas, Se ac

tivaron las antiguas ramas textiles, de acero, de vidrio, 

etc. Iniciándose así una línea ascendente. 

Dtirante el período presidencial de Cárdenas 

(1934-1940) el Estado mexicano se consolida y su organiz!!_ 

ción política también. Parte del proletariado urbano y 

rural fue organizado por Cárdenas en grandes centrales 

que dieron unidad al movimiento obrero y campesino. Esto 

le permitió enfrentarse a los grandes intereses extranje

ros que todavía dominaban los sectores fundamentales de -

la economía, tales como minería, petróleo, energía y 

transportes. "Este enfrentamiento con los intereses ex-

tranjeros culminó con la apropiación, por parte del Esta

do mexicano, del sistema de transporte y del petróleo así 
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como con la clara definición del papel que en adelante el 

Estado jugaría en el desarrollo económico del país." (3) 

Los recursos del sector público a partir de 

1940 estan destinados a la industrialización y se va in-

crementando conforme.las necesidades del país. La inver

sión federal de 1925 a 1935 se destina en su mayor parte

a construcciones y transportes destacándose la inversión

en ferrocarril. 

"El período que va de mediados de la tercera dé 

cada a 1940 se caracterizó por la baja tasa agregada de -

crecimiento real, 1.6%, de acuerdo con los éstudios mis -

recientes y amplios~ El Gnico sector que presentaba cie~ 

to vigor era la manufactura."· (4) La producción de las -

manufacturas tradicionales creció rápidamente lo mismo 

que la del hierro, acero y cemento. Mientras que los 

otros sectores permanecieron en un estancamiento general -

hasta fines de los 40s. 

De tres grupos diferentes provenían quienes pu~ 

naban por ocuparse el sitio que había quedado vacante en-. . . 

la cúspide de la escala socio-económica. En primer lu~ -

gar, el grupo nativo de comerciantes e industriales que -

según hemos visto se originó durante la época porfirista, 

los miembros de este gru~o ya poseían capital, iniciativa 

y experiencia, lo que necesitaban era estabilidad políti

ca y las debidas seguridades que en el nuevo México posr~ 

volucionario había lugar para un sector privado deseoso -

de obtener utilidades. 

(3} Cordero, S. Concentraci6n Industrial y Poder Pol!tico, pag. 51 
(.4) Hansen,1·R. La Pol:Ítica del Desarrollo Mexicano, pag. 51. 
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Después de 1940, los nuevos grupos literalmente 

se vieron forzados a seguir nuevas pautas de inversión y

al .,mismo tiempo se dio un nuevo desarrollo socioeconómico. -

En este mismo año las crecientes demandas de transporta-

ción en el servicio de carga dieron otigen a nuevos auto

transportistas, que sumados a los 2,000 qóe quedaron al -

margen de las disposiciones de tránsito libre dictadas du 

rante el período gubernamental del General Manuel Avila -

Camacho, se vieron precisados a hacer uso del recurso de

amparo. El resto operaba, en el mejor de los casos, me-

diante permisos eventuales o emergentes otorgados por es

ta Secretaría. 

Un inicio de la amplitud alcanzada por la indu~ 

trialización mexicana, es el hecho de que el crecimiento

más rápido que ahora se experimenta, ocurre en el renglón 

de los bienes para la producción. Entre 1950 y 1966, la

producción de acero y otros artículos metálicos creció a

una tasi anual de 11.5%, la producción de maquinaria en -

10%, la de vehículos y equipo de transporte en 10.7% y 

los productos químicos en 12.5%. El sector manufacturero 

actualmente produce mercancías que antes no producía. 

Las condiciones creadas por la Segunda Guerra -

Mundial y por la política reaccionaria del gobierno de 

Avila Camacho resulta especialmete propicia para el refor 

talecimiento de la burguesía y para que la riqueza nacio

nal, se concentre cada vez más. Durante prácticamente t~ 

da la década se impulsa todo un proceso de industrializa

ción que hace de la creciente productividad de los traba

jadores una fuente de rápido enriquecimiento de unos cua~ 

tos miles de comerciantes, de industriales, banqueros y -

especuladores, de centenares de prósperos funcionarios p~ 

blicos y privados. 
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Para legitimar tal política se apela a la guer

ra y la clase más afectada eran las masas populares, pues 

mientras que a éstas se prohiben las huelgas y se conge-

lan los salarios, los burgueses se benefician de la infla 

ción y el auge especulativo. 

Posteriormente, la legitimización de ladesigua! 

.dad y los crecientes desequilibrios se :busca en un desa 

rrollismo hamiltoniano, que en su base gira en torno a una 

industrialización independiente y antinacional, que de

alguna manera el proceso productivo y las decisiones eco

nómicas son dejadas en manos del capital monopolista in-

ternacional. "Por ese entonces empieza a ser manifiesta

la concentración de la riqueza en una pequeña minoría y,

al instalarse el gobierno de Miguel Aleman, son ya muchas

las familias (revolucionarias) y aún las enemigas de la -

Revolución que pueden ostentar, o si lo prefieren encu- -

brir, envidiables fortunas(, •. )"(S) 

El desarrollo del capitalismo en México no ha -

escapado a la crisis que se ha· desatado dentro del capi

talismo mundial ya que su dependencia con los Estados Uni 

dos principalmente, le ha impedido implantar un ritmo au

tónomo de desarrollo. Esta situación ha llevado al Esta

do y a la iniciativa privada a integrarse al modelo de a

cumulación de los monopolios transnacionales. Así encon 

tramos que la formación de los monopolios estatales y pr! 

vados se inició en el período del presidente Cárdenas al

lograr el fortalecimiento del Estado Nacional mediante me 

didas político-económicas que después áe plasmarían en lo 

que se llamó el "modelo de desarrollo estabilizador". 

(5) Aguilar, A. La Burguesía, la Oligarquía y el Estado, pag. 167. 
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2. MEXICO: El paraíso de las inversiones. 

En la década 60-70 dentro del período que se ha 

llamado desarrollo estabilizador, el país corrió por el -

camino de la industrialización. La tasa media de crecimien 

to del sector manufacturero fue del orden del 8.5%, ta

sa superior al crecimiento del Producto Interno Bruto que 

fue del 7.1%. Estos datos pintaban un panorama lleno de

optimismo que hizo a ciertos sectores de la burguesía fi

nanciera llamar a México el paraíso de las inversione~: -

al capital se le ofrecía tranquilidad social, incentivos

fiscales, precios bajos en las materias primas de origen

agrícola y en las aportadas por las empresas del Estado -

(petróleo, electricidad, transporte ferroviario) y bajas

tasas salariales. 

Este paraíso estaba en dos pilares fundamenta -

les: Por un lado existía un control sindical, que permit~a 

frenar las luchas salariales, y por el otro una sobreex

plotación en el campo, por la vía de mantener deprimidos 

los precios de los productos agrícolas, el encauzamiento 

de los recursos públicos hacia obras de infraestructura

que beneficiaban a las zonas de agricultura comercial, y 

toda una serie de medidas de políticas-económicas que te

nían como objetivo privilegiar el desarrollo industrial: 

i) Contar con un producto exportable que provee 

divisas provechales para el fomento industrial. 

ii) Obtener materias primas baratas para la in~

dustria, lo que permite deprimir los costos. 

iii) El deterioro constante en las cond~ciones de 

vida campesina que producía un flujo constante hacia las

ciudades, lo cual significaba ampliar la oferta de fuerza 

de trabajo y crear mejores cond~ciones para la demanda de 
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los industriales, 

iv) Garantizar el aprovisionamiento de productos 

básicos de consumo obrero, lo que permite mantener en ni

veles bajos el costo de producción de la fuerza de traba

jo y atenuar las presiones por reivindicaciones sindica-

les. 

Estos eran los pilares del milagro. Por la po

lítica-económica que se instrumentaba a la vez que produ

cía tasas de crecimiento espectaculares, generaba contra

dicciones que darían lugar a la crisis económica de la dé 

cada de los setentas y correlativamente, una crisis polí

tica que se desarrolla desde 1968. 

3. La Crisis. 

Si bien la crisis política del decenio arranca

de 1968, la económica tiene su punto de partida en 1973--

1974; ambas se unen en la segunda mitad de los años seten 

ta. Ya antes algunos habían advertido el peligro de que

la industrialización a base de sustitución de importacio

nes, iniciada durante la Segunda Guerra Mundial, llegaría 

a un callejón sin salida. 

El meollo del problema estaba en que las posib! 

lidades de sustituir bienes de consumo duradero y no dura 

dero se acortaban en el tiempo y había que sentar las ba

ses de una etapa más compleja que contemplara la sustitu

ción de bienes intermedios en mayor escala y la de bienes 

de capital, aún incipiente. Se había visto también la n~ 

cesidad de impulsar la exportación de bienes manufactura

dos. 
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Había que buscar que la industria creciera "ha

cia afuera" y así supera la dependencia casi exclusiva de 

exportaciones agropecuarias y mineras. Pero la planta in 

dustrial que se había formado era insuficiente y no podía 

competir en el mercado mundial sino en muy contados ren-

glones "la industria; por su parte, se desenvolvía sin una 

agricultura que le diera sustento sólido, con creciente 

penetración del capital extranjero, con fuerte grado de -

concentración (tanto en términos de propiedad de los medi 

os de producción, como en unas cuantas regiones del país), 

con múltiples subsidios y protección desmedida, con un 

grado de eficiencia que no le permitía competir con indus 

trias foráneas y todo ello para satisfacer la demanda

rle un reducido mercado urbano que· ·en un ·:á/Farr1• de imitación 

extralógica copiaba los patrones de consumo america- -

no."(6) 

En cuanto al mercado interno, el sector empres~ 

rial buscaba mercados cautivos que tendieran a convertir

se en permanentes "se fortalecen las tendencias oligopo-

listas y se acelera la consolidadión de tasas elevadas de 

gananciay de métodos de producción donde la existencia de 

capacidad excedente se neutraliza por los precios de oli

gopolio (o monopolio) que estas empresas estaban en posi

ción de fijar."(7) 

Además "la industrialización se deriva más de -

las necesidades del consumo que del abastecimiento de ma-

(6) Tello, c. La Política Económica en México, 1970-1976, pag. 27 
(7) Fajnzylber, F. et. al. Las Empresas Transnacionales, Expansi6n a 

nivel Mundial ,,, pag. 144 
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terias primas, se concentra en las urbesmás importantes 

del país, propiciándose así una localizaci6n industrial -

que monopoliza la infraestructura existente en beneficio

de los centros de consumo, en especial las grandes ciuda

des, En consecuencia, una proporción muy elevada de los

recursos de que dispone el país para el desarrollo de su

infraestructura se localiza en zonas muy reducidas, donde 

se concentra el empleo y el ingreso."(8) 

En un proceso de industrializaci6n es, en gran

medida, inevitable, este patr6n de concentraic6n de merca 

dos, utilidades e industrias, así como la necesidad de 

proteger las actividades incipientes. 

Por lo tanto, "una política de sustituci6n de -

importaciones como la seguida asentu6 esas tendencias y -

les dio una fuerza aut6noma. Aunado a este proceso, está 

el hecho de que las políticas seguidas desde la termina 

ción de la Segunda Guerra Mundial ante la competencia reno

vada de los países industriales, hiciera de la protecci6n 

arancelaria y la adopción de controles cuantitativos los

únicos criterios para impulsar el desarrollo industrial,

dejando que éste se expandiera conforme a su propia diná

mica. "(9) 

La inflación mundial empez6 a sentirse en Méxi

co en 1973. Para el año siguiente ya se había instalado

definitivamente. La notable estabilidad de precios mant! 

nida desde fines de los cincuentas se fue por la borda. -

Las exportaciones y los ingresos netos por turismo no cr! 

cieron al ritmo de las importaciones, lo que hizo que el-

(8) Fanjzylber, op.cit. pag. 144. 
(9) Iden, 
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déficit en la balanza de pagos tomara proporciones alar-

mantea. 

La desconfianza en los círculos financieros dis 

minuyó la inversión privada e inició la fuga de divisas. 

Por su parte, el gobierno acudió al endeudamiento externo 

en gran escala y recurrió en buena medida a instituciones 

bancarias privadas de Norteamérica y Europa Occidental. 

Era desde luego imposible sostener esta estrat~ 

gia por mucho tiempo pues, además, la inflación, impulsa

da por el creciente déficit financiero del sector públic~ 

significaba una fuerte sobrevaluación del peso. 

Al producirse en 1976 ciertas expropiaciones a

grarias que muchos juzgaron inprocedentes, se acentuó la

"dolarización" de la economía bancaria y financiera y au

mentó la fuga abierta de capitales que llegó hasta los p~ 

quefios ahorros. "A lo largo de todo el período, so pre-

texto de defender el tipo de cambio y combatir la infla-

ción las autoridades financieras aplicaron, con éxito rela 

tivo en cada momento, una política monetaria y crediticia 

ascendentemente restrictiva, encareciendo el crédito, con 

gelando recursos financieros en el Banco de México y, al

final, abriendo la puerta para la "dolarización" del sis

tema bancario. En los hechos, estas medidas ni detuvie-

ron la inflación ni impidieron la devaluación del peso, -

pero si lograron contrarrestar los efectos expansionistas 

que el gobierno buscó a traves del gasto público, al des~ 

lentar, a travé~. de la restricción del crédito, a la in

versión privada productivi, desalentada de por sí por el

avance de la propia crisis. La consecuente reducción de

la oferta que tuvo lugar, permitió la reproducción ampli~ 

da de las tendencias especulativas de la burguesía, y el-
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círculo de la inflación. el estancamiento y la especula-

ción se cerró con las medidas devaluatorias ( .•• )." ( 10) 

Fue así inevitable decretar la "flotación" del

peso el 31 de agosto de 1976, la víspera del último infor 

me anual del gobierno del Presidente Echeverría al Congr~ 

so de la Unión. El tipo de cambio fijo de 12.50 pesos 

por dólar. Ante estas circunstancias, en muchos círculos 

nacionales y extranjeros se puso en duda la viabilidad lo 

que apenas diez años antes se había calificado de "mila-

gro mexicano". 

El clima de desconfianza política y económ{ca

se generalizó peligrosamente. "A la crisis estructural -

qu~ veriía limitando las posibilidades de desarrollo econ! 

mico del país se añadió, en el período 1970-1976, una po

lítica económica contradictoria, de freno y aceleración -

en la que predominó una política monetaria restrictiva. -

A ello se vino a sumar una crisis profunda del capitalis

mo a escala mundial. La llamada "crisis de confianza" 

que se observó principalmente durante 1976 tiene su ori-

gen principal en estos fenómenos y sólo fue reforzada, y

en menor medida, por el lenguaje populista utilizado."~!) 

La lucha en ascenso del movimiento obrero, las

demandas campesinas y el movimiento popular en su conjun

to, se agudizaron las contradicciones secundaria interbu~ 

guesas acusaron al Estado de su gestión. La ideología de 

la Revolución Mexicana parecía no ser capaz de garantizar 

(10) Cordera, R. Estado y Desarrollo en el Capitalismo Tardío y Subo!_ 
dinado, pag. 487. 

(11) Tello, C. op. cit. pag. 207. 



23 

la unidad nacional ni la comprensión de la crisis que el

pa!s vivía. 

La esperanza de una solución inmediata aun cua~ 

do no de fondo, a la crisis generalizada se reforzó al a

nunciarse el descubrimiento de nuevos yacimiento de hidro 

carburos. El objetivo era no convertir a M~xico en unpaís 

petrolero" mis, sino usar el petróleo, nacionélizado -

desde 1938, como un medio para corregir las notables fa-

llas estructurles de la economía mexicana. Es decir, ace

lerar la creación de empleos, lograr la eficiencia indus

trial y la autosuficiencia alimentaria, ampliar la red de 

comunicaciones y mejorar los sitemas educativos y de ~ro

tección social. 

Al auge mismo del sector petrolero se añadía la 

canalización creciente de recursos fiscales derivados de

dicho sector y el fortalecimiento de la inversión indus-

trial privada, " ••. la burguesía puso en marcha una estra

tegia oficial que se proponía lograr la recuperación y en 

los últimos dos años vivir el auge que expresaría el cre

cimiento sostenido hasta el año dos mil. Su objetivo: 

crecimiento a toda costa, crecimiento con inflación; la -

llamada palanca del desarrollo; los cuantiosos recursos p~ 

troleros que el Estado pondría a disposición de la burgu~ 

sía. La· participación del Estét'do en el proceso de acumu

lación y de la reproducción tod~ el sistema debía incre

mentarse y reclamaba pasar a una etapa de "programación"

que permitiera a los monopolios conocer previamente las-

demandas estatales y su posible producción. Los planes y 

y programas se multiplicaron, como los peces."(12) 

(l2) Tello, c. op. cit. pag. 53 
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Las tendencias a la concentración del ingreso,

que venían de tiempo atrás, se acentuaron en el período -

1971-1980 debido al surgimiento de la inflación, a que 

las varias reformas impositivas de esos aiios fueron insu

ficientes y a que no se atacaron radicalmente problemas -

estructurales de la economía, en especial la baja produc

tividad de grandes sectores de la agricultura. 

No debe sorprender que la mayor posibilidad de -

actuar de la oposición, fortalecida por la reforma políti 

ca, aunada a la inflación y otros fenómenos relacionados, 

hayan favorecido el fortalecimiento de los movimientos 

sindicales independientes. 

Hasta fechas recientes México era un país rural 

en donde el propio atraso de los sistemas productivos pa

liaba el desempleo a través de la economía de subsisten

cia y autoconsumo. Para 1970, sin embargo, el 45% de los 

mexicanos vivía en conglomerados mayores de 15 mil perso

nas, y en 1980 la proporción super~ el 50%. La~emigración 

del campo a la ciudad parecía incontenible, agudizó los 

ya numerosos problemas urbanos, sobre todo en la zona me

tropolitana de la Ciudad de México, y en Monterrey, Guad~ 

!ajara y Tijuana, y aún en ciudades menores como Coatza-

coalcos y Acapulco. 

El relativo abandono del campo en el pasado in

mediato no sólo alentó la emigración rural a las ciudades 

o hacia los Estados Unidos, además diÓ lugar a que la pr~ 

ducción de alimentos y de ciertas materias primas no se ~ 

adecuaraal ritmo de la demanda. A ello contribuyó tam~'n 

la falta de estímulo a la agricultura por la vía de 

precios de garantía y mejoramiento de condiciones de pro

ducción en las áreas menos favorecidas y más pobladas. 
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Mlxico perdió su autosuficiencia alimentaria y debió rec~ 

rrir a importaciones masivas de granos, leche en polvo, -

azúcar y otros productos de consumo básico. 

4. Crisis del transporte. 

Las presiones inflacionarias se agravaron por -

las malas cosechas que se traducirán en mayores importa-= 

cienes de alimentos de Estados Uni.tt.o.s a un costo más elev2_ 

do. Por una crisis del transporte que no será resuelta a 

corto plazo. Los industriales por su parte declaran que

los problemas más importantes son: 

i) la inflación, obstáculo fundamental para un

desarrollo económico equilibrado, 

ii) el crecimiento excesivo del circulante mone-

cario, 

iii) el encarecimiento de algunas materias primas 

y 

iv) los cuellos de botella, como el transporte,

etc. que no tienen una fácil solución, 

vi) la inversión y el crecimiento interno, 

vii) la política tributaria y la balanza comer--

cial, 

viii) los aumentos de salarios mínimos, que son ma 

yores a los años anteriores. 

En 1979 se agudizó el problema de los cuellos -

de botella del transporte debido a la presencia de f enóm~ 

nos climatológicos no previsibles, se afectaron sensible

mente las cosechas del ciclo primavera-verano, derivándo

se por esto la necesidad de realizar importaciones de al! 

mentas básicos en volúmenes sin precedente en la historia 
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de nuestro país. Ello ocasionó que 1980 representara uno 

de los retos más significativos para cubrir los requeri-

mientos de abasto de productos básicos. Tuvieron que co~ 

jugarse los esfuerzos de las dependencias oficiales, quc

tienen que ver con esta tarea, para lograr el abasto y e

vitar que el país afrontara·serios problemas por falta de 

éste. 

En las importaciones se utilizaron además de 

las siete fronteras terrestres con Estados Unidos, los 

.ocho puertos marítimos tradicionales a los que se sumaron

el de Tuxpan por el Golfo y el de L&zaro Cár¿enas por el

Pacífico. La descarga de los barcos estuvo sujeta a la -

disponibilidad de transportes para llevar los productos a 

su destino, por la carencia casí total de almacenamiento

en los mismos. 

En todos los casos, para evitar movilizaciones

innecesarias y con el fin de darle mayor agilidad al equ! 

po, se establecieron zonas de influencia para el abasto,

tanto de los puertos marítimos como de las fronteras, aún 

y cuando no siempre se lograron los objetivos por la len-

titud en las descargas de los productos. Con excepción -

de Guaymas y Manzanillo, en el resto de los puertos la 

descarga de los barcos y la movilización de los productos 

a destino se operó combinado el ferrocarril con el auto-

transporte. 

En Guaymas y Manzanillo, la operación se reali-

zó exclusivamente en camiones. En el primero de estos --

puertos para no distraer los furgones destinados al movi

miento del trigo del noroeste hacia el interior del país, 

y en el segundo, para destinar las unidades a los movimi

entos de las siderúrgica de Peña Colorada y de fertili--
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zantes, toda vez qu~ los granos tenían como destino prin

cipal la Ciudad de Guadalajara,. no lejana al puerto cita

do. 

Para poder llevar a cabo lo anterior, fue nece

sario realizar contrataciones con asociaciones de trans-

portistas para movimientos exclusivos de la CONASUPO, a 

efecto de contar con un suministro suficiente y regular de 

unidades. 

A pesar de que las cosechas del ciclo 1980-1981 

fueron significativamente superiores a las del ciclo pre

cedente, hubo necesidad de continuar con las importa¿io-

nes en 1981 para poder reconstituir las reservas agotadas 

durante 1980. Esto ocasionó que se continuara utilizando 

masivamente el autotransporte, sobre todo el primer semes 

tre de dicho año. 

Cabe destacar también la importancia que ha te

nido el autotransporte en el desalojo de los excedentes -

de las cosechas de sorgo en la región norte del estado de 

Tamaulipas, habiéndose iniciado esta operación en el re-

cien finalizado 1981, año en que se alcanzaron cifras sin 

precedente en las cosechas de sargo y maíz en dicha zona. 

De no haber contado con la concurrencia de dicho medio de 

transporte en las movilizaciones hacia los centros de ap~ 

yo en Monterrey, Saltillo y la Laguna, no hubiera sido p~ 

sible recibirles a los productores las 1'800,000 tonela-

das de sorgo y las 600,000 de maíz. 
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CAPITULO II 

LA LOGISTICA EN LA CIRCULACION 

Para comprender el papel de la log{stica como -

instrumento de la burgues{a industrial en el proceso de -

distribución física de mercancías particularmente, es ne

cesario comprender almenos suscintamente el modo de pro-

ducción capitalista, 

l. La circulación categoría general de la Economía 

Política. 

Dado que México es un país capitalista partimos 

del estudio del objetivo más general de la producción ca

pitalista que es la producción de plusvalía y la acumula

ción de capital. "En la producción social de su existen

cia, los hombres establecen determinadas relaciones, de -

producción que corresponden a un determinado estadio evo

lutivo de sus fuerzas productivas materiales. La totali-
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dad de esas relaciones de producción constituyen la es--

tructura económica de la sociedad, la base real sobre la

cual se alza un edificio, jurídico y político, y a la cual 

corresponden determinadas formas de conciencia social. 

El modo de producción de vida material determina el proc~ 

so social, político e intelectual de la vida en general." 

(13) 

Las relaciones de producción comprenden: 

i) Las formas de propiedad de los medios de pr~ 

ducción, 

ii) la consiguiente posición de los grupos s~cia 

les en la producción, 

iii) las formas de repartición del producto s0--.

cia~las cuales derivan de la consiguiente posición social 

que ocupan los. ·hombres en la pJ;oducción. 

"La construcción, la distribución y el consumo

forman así un todo único que deriva del modo en que se r~ 

aliza el proceso fundamental de la producción ( .•• ). El -

elemento ( .•• ) que caracteriza las leyes del desarrollo -

económico, es en todo caso el modo en que es apropiado, -

acumulado, utilizado y distribuído el plustrabajo, el 

plusproducto creado por el trabajo humano."(14) 

En el proceso de producción capitalista existen 

dos grandes esferas: la esfera de la producción y la esfe 

(13) Marx, K.Contribuci6n a la Crítica de la Economía Política, pag.44 
(.14) Pesenti, A.. Lecciones de Economía Política, pag. 35-36. 
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ra de la circulación. 

Dentro de la esfera de la circulación hay dos -

fases: la primera fase es donde se presenta la forma gen~ 

ral de la circulación simple de mercancías, en la que el

dinero "figura como simple medio transitorio de circula-

ción como mero intermediario en el cambio de una mercancía 

por otra."(15) 

La segunda fase es la función del capital pro-

ductivo, en donde el dinero se:convierte ya en una mercan 

cía incrementada, esa mercancía es la fuerza de trabajo y 

los medios de producción, es decir, es el capital produc

tivo. En el proceso de producción es donde se crea valo4 

es decir, la producción de plusvalía. 

Los componentes pel proceso productivo son: el

capital variable y el capital constante, que está consti

tuido por los medios de producción y el capital variable

consti~uido por la fuerza de trabajo.(*) "Por el distinto 

papel que desempeñan durante el proceso productivo en la 

creación de valor Y• por tanto, en la producción de plus

valía, los medios de producción y fuerza de trabajo consi 

derados como modalidades del capital desembolsado, se di~ 

tinguen como capital constante y capital variable respec-

(15) Marx, K. El Capital, Tomo II. pag. 30. 
(*) Marx denomina al gasto capitalista como medio para la producción, 

capital constante (representado por C) porque el valor compren
dido en la maquinaria se transfiere sin cambio al producto a me
dida que este se desgasta, el trabajo vivo se compra en forma de 
fuerza de trabajo, el valor creado en el tiempo de trabajo nece
sario para reproducir el salario del trabajador. Llama al valor 
gastado en la fuerza de trabajo capital (V) porque el valor pro
ducido cuando la fuerza de trabajo comienza a laborar puede exce 
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tivamente. En cuanto diversas partes integrantes del ca

pital productivo, se distinguen también en los primeros -

pertenecientes al capitalista, son capital suyo aún fuera 

del proceso de producción mientras que la fuerza de traba 

jo sólo dentro de éste constituye una modalidad del capi

tal individual." ( 16) · 

En la segunda ~ase de la circulación, es donde

el tran11porte se inserta. Es aquí donde aparece "la mer

cancía como modalidad funcional del captialismo ya valor! 

zado que brota directamente del propio proceso de produc-

ción."(17) El capital mercancía como tal adquiere todas-

las características inherentes a la mercancía, y necesa--

riamente cumple las funciones propias de ésta. La mercan 

cía al venderse se convierte en dinero, de ahí que el ca-

pital desembolsado funciona como capital-dinero ya que m~ 

diante la circulación se convierte en mercancía de valor 

de uso específico. 

El ,producto se transforma en mercancía gracias-

al transporte de éste al mercado, condición necesaria de-

la circulación. Esto no se da si el lugar de la produc--

ción es a su vez el mercado. El producto no se convierte 

der al valor de la fuerza de trabajo misma. La proporció.n entre 
las dos partes de la inversión (.CV} se llama la composición org~ 
nica del capital la relación de plusvalía (P} con el valor de -
las fuerzas de trabajo· (PV) mide la tasa de explotaci6n, mien--.. 
tras que la tasa de ganancia (l>-c+V) mide la devolución del capi 
tal invertido al capital como un todo, -

(l6) Marx, K. El Capital, pag. 37 
(17) Ibidem. pag. 38. 
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en mercancía y no circula sino hasta el momento en el que 

se encuentra en el mercado. 

1.1. La Circulación. 

La circulación se efectua en el espacio y en el 

timpa y guarda relación con la expansión del mercado. "El 

capital tiende, por su misma naturaleza a traspasar todos 

los límites del espacio. La creación de condiciones mate 

riales de intercambio (medios de comunicación y de trans

porte se convierte en consecuencia en una necesidad impe

riosa para el capital): rompe el espacio a través del 

tiempo (por medio del tiempo)." (18) 

El movimiento del capital en la esfera de.la prE. 

ducción y de las dos fases de la esfera de la circulación 

se da sucesivamente. El tiempo que permanece en la esfe

ra de la producción es su tiempo de producción y el tiem

po que permanece en la esfera de la circulación es su tiem 

po de circulación por lo que la suma de las dos es el -

tiempo total de ciclo. El tiempo de circulación y el tie.!!!_ 

po de producción se excluyen mutuamente. Mientras que

circula, el capital no funciona como capital productivo,

no produce, por lo tanto mercancías, ni plusvalía.(*) 

La acumulación de capital supone un sistema de · 

(18) Marx, K. Fundamentos de Econom!a Pol{tica, Tomo III, pag. 34 
(*) El transporte no produce valor, y sólo produce plusval!a en la 

med~da que consume trabajo asalariado al igual que la produc
cion inmediata. Esta plusvalía proviene de las horas hombre 

no retribuídas al obrero, el obrero trabaja un (X) tiempo que 
no le es pagado. 
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transporte cada vez más desarrollado de acuerso al desa-

rrollo de las fuerzas productivas Pero, los transportes

no solamente condicionan material y espacialmente la cir

culación a través de las compras y las ventas y la inser

ción de las empresas y de sus procesos de producción den

tro de la división social del trabajo. También condicio

na, la velocidad de rotación del capital a través de la -

rapidez de aprovisionamiento y de la transportación de 

productos a los lugares de venta. 

Para que se efectúe la reproducción del capital 

es necesaria la venta de los productos acabados. Así el

paso de una fase a la otra constituyen secciones de l~ 

circulación y ésta a su vez se recorre en determinados p~ 

ríodos de tiempo no importa la lejanía espacial, lo impoE 

tante es la velocidad con que ésta se recorre. 

"Así, uno no se preocupa tanto de ampliar merca

dos dentro del espacio, sino de la velocidad gracias a la 

cual uno los podrá atender. El tiempo necesario para la 

circulación determinará en consecuencia la cantidad de -

productos susceptibles de ser creados en un lapso de tie~ 

po dado de tal manera que el número de veces en las que -

el capital en un tiempo dado se podrá valorizar, reprodu

cir y multiplicar su valor."(19) 

Por lo que la cantidad de productos producidos, 

y la frecuencia con que el capital pueda valorarse en un

espacio de tiempo dado en el que puede producir y multi-

plicar su valor dependerá de la velocidad de la circula-

ción o sea del tiempo en que se recorre esta última. 

(.19) Marx, Fundamentos .•. , Tomo III, pag. 56. 
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La circulación no crea valor lo cual toca excl~ 

sivamente al trabajo. "La circulación. si bien no crea -

valor, determina la masa de valores dentro de una cierta

medida. O más precisamente, los valores y plusvalores 

creados por el proceso de producción quedan multiplicados 

por la frecuencia del proceso de producción en un espacio 

de tiempo dado ( ... ). Esto es: los valores y plusvalores 

puestos por el proceso de producción, multiplicados por -

el número de veces en que dentro de un espacio dado de 

tiempo, pueden repetirse el proceso de producción. "(20) 

El tiempo de circulación solo condiciona el va

lor y se presenta como barrera natural para la valoración 

del tiempo de trabajo. Es una deducción del tiempo de 

plustrabajo, un aumento del tiempode trabajo necesario. -

"El tiempo de circulación representa una limitación de la 

productividad del trabajo, aumenta el tiempo de trabajo -

necesario y disminuye la plusvalía, brevemente esto es un 

freno, una barrera a la autovalorización del capital."~l) 

El capital trata de eliminar todo obstáculo o -

barrera espacial opuesta al tráfico, al intercambio y va

a la conquista de nuevos me·rcados. A su vez tlende a anu 

lar el espacio por medio de. la reducción del tiempo que -

invierten en el movimiento de la mercancía de un lugar a

otro. 

El ciclo de la circulación del capital no deter 

mina las fases necesarias para reiniciar el proceso de 

producción el ciclo del capital como se ha visto no se 

(20) Ibidem pag. 39. 
( 21) Idem. pag. 289. 
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puede interrumpir, así aparece corno contingente el que 

los diversos procesos constitutivos de su proceso total -

se produzcan o no se produzcan. El capital suprime este

carácter contingente por medio del crédito(*). La nece

sidad del crédito se halla condicionada por el hecho de 

que en las diferentes ramas de la economía nQcoincide el

tiernpo de producción y el tiempo de circulación del capi

tol. La venta de la mercancía a crédito favorece la con

tinuidad del proceso de producción permite que se acelere 

la rotación del capital y que se eleve el beneficio. 

Al referirse al tiempo de circulación del~apital 

tenernos que "la reducción de aquél (en la medida en que -

esa reducción y transporte necesarios para traer el pro-

dueto al mercado) consiste en_parte en la creación de un -

mercado) consite en parte, en el desarrollo de relaciones 

económicas, desarrollos en forma de capital, mediante los 

cuales éste reduce artificialrnete la circulación (todas -

las forma de crédito). 11 (22) 

1.2. Gastos de Circulación. 

Los gastos de circulación impuestos por la nec~ 

sidad de proseguir el proceso de producción comprenden 

los gastos ocasionados por el transporte y el almacenami

~nto de las reservas normales de mercancías y por su aca-

(*) Entendido éste como forma de movimiento dél capital de préstamo, 
o sea capital monetario que el poseedor concede a otro capitalis 
ta por un determinado tiempo y una determinada remuneración en -;, 
calidad de interés. 

(22) Ibidem. pag. 34. 
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hado, empaquetado y embalaje. Este tipo de gastos de cir 

culación por su naturaleza económica no se distinguen de 

los gastos de producción. 

Los recursos monetarios desembolsados en gastos 

suplementarios de circulación son capital productivo. 

"Pueden nacer de procesos de producci6n proseguidos sim-

plemente en la circulaci6n y cuyo carácter productivo se

oculte bajo la forma de ésta. Y pueden también, social-

mente considerados, constituir meros gastos, una inver- -

sión improductiva de trabajo, sea vivo o materializado y, 

sin embargo, precisamente por ello, traducirse en una creA 

ci6n de valor para el capitalista individual, represen-

tando una adición al precio de venta de su mercancía."(2~ 

Estos gastos suelen ser distintos entre las di

ferentes ramas de la producci6n o dentro de una misma ra

ma de producción son gastos que encarecen la mercancía y

no añaden nada de valor de uso, pertenecen a los falsos -

costos, desde el punto de vista social mas no por ésto d~ 

jan de ser fuente de enriquecimiento para el capitalista. 

Esto no les quita su carácter improductivo en cuanto que

dichos gastos de circulación se reparten equitativamente -

en el precio de las mercancías. 

1.3. Almacenamiento y Stocks. 

Mientras se encuentra en el intervalo entre el

proceso de consumo, el producto es mercancía almacenada,

su permanencia es involuntaria y contraproducente en el -

(23) Marx, K. El Capital, Tomo II. pag. 121. 
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mercado. Mientras más rápido se venda mejor funcionará -

el proceso de producción. "La permanencia bajo el cambio 

de forma M'-D' impide el cambio real de materia que tiene 

que operarse en el ciclo del capital, e impide también su 

función ulterior de capital productivo. Por otra parte,

la existencia constante de la mercancía en el mercado, el 

almacenamiento de mercancías, es para D-M condición de 

funcionamiento del proceso de producción, así como de la

inversión de capital nuevo y adicional." (24) 

En cuanto almacenamiento, el mercado posee una

infraestructura (almacenes, bodegas, stantes, etc.), es -

decir, una inversión de capital constante y capital vari~ 

ble (personal asalariado). Existe un capital adicional -

para la protección de las mercancías de ciertos deterio-

ros y acciones nocivas: seguros. 

El almacenamiento se muestra de tres formas di-

ferentes: 

i) bajo la forma del capital productivo, 

ii) bajo la forma del fondo individual de consu-

mo y 

iii) de stocks. 

En cuanto más crece la escala de la producción, 

la división del t.rabajo, la maquinaria, etc .• , hay un ere-

cimiento de materias primas y auxiliares que se absorben-

en el proceso diario de la reproducción. De ahí la· ne ce-

sidad que estos elementos se encuentren disponibles en el 

lugar de producción. El volumen de este almacenamiento -

crece.en términos absolutos. "Para que el proceso no se-

(24) Ibidem pag. 122. 
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interrumpa prescindiendo del desarrollo de los medios de

transporte de comunicaci6n. La baratura del transporte -

desempefia un papel importante, en este respecto."(25) 

2. Los actores en la distribuci6n física de mercancías. 

En este apartado veremos el papel que juegan 

los actores en la distribuci6n física de mercancías, en -

cuanto f en6meno social lo analizaremos desde un punto de-

vista marxista, "Lo social es para el marxismo una dimen 

sión de análisis, el plano de la sociedad en que se mani

fiesta lo que constituye para él un tema permanente de 

preocupación: la lucha de clases. La clase es una catego 

ría sociol6gica por excelencia del marxismo y la lucha de 

clases su objetivo de estudio. Pero las clases no flotan 

en el vacío, tienen sus raíces fincadas en la economía, -

es decir, en las relaciones que los hombres establecen en 

el proceso de producción de sus condiciones materiales de 

existencia."(26) 

El concepto de modo de producción capitalista -

nos indica la forma como se relacionan los actores de esa 

sociedad,es decir al conjunto de leyes y mecanismos gene

rales que rigen el movimiento del capitalismo, que se en

trelazan, presentando regularidad, uniformidad y continui 

dad. 

En este sentido, es a través de una articula-

c~ón específica de conceptos y categorías como el modo de 

producción expresa esta interrelación como un todo sociaL 

(25) Ibidem pag. 126 
(26) Marini, R. M., Razón y Sinrazón de la Sociología Marxista, pag. 

3. 
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En el nivel de las· .clases·. so.ciales este concepto nos re-

fiere a aqu~llos elementos que los definen y los canfor-

man como agentes del proceso económico y social. 

Las clases fundamentales en la formación social 

(*) mexicana son la burguesía y el proletariado. Estos -

son los dos polos de las clases, mas no por ~sto dejan de 

existir los grupos sociales y las fracciones de clase co

mo ejemplo: la burguesía comercial como fracción de la 

burguesía. 

Entendemos por clase social el concepto que 

identifica los efectos de la estructura global en el domi 

nio de las relaciones sociales y designa el efecto de un 

conjunto de estructuras dadas, conjunto que detemina las 

relaciones sociales como relaciones de clase. La consti

tución de las clases no se relacionan únicamente con el -

nivel económico sino que se relaciona con el conjunto de

los niveles de una formac~ón social. 

La or~anización de las instancias en el nivel -

económico, po·litico e ideológico se refleja en las relacd.~ 

n:!:!;s·~ sociales como prácticas económicas, políticas e ideo 

lógicas de clase. Es decir, la lucha de clases que exis 

te en las relaciones político-ideológicas designa unos l~ 

gares objetivos ocupados por los agentes en la división -

social del trabajo. Lugares que son independientes de la 

voluntad de tales agentes. "(; •• )una clase social se de 

fine por su lugar en el conjunto de las prácticas soci&e~ 

es decir, por su lui•r en el conjunto de la división 

social del trabajo, que comprende las relaciones políti -

(*) Por formación social se entiende el conjunto integrado por el mo 
do de producción y la superestructura correspondiente: pero como 
la superestructura se define como aquella parte de la conciencia 
FJocial necesaria para la conservación del modo de producción, se 
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cas y las relaciones ideológicas."(27) Y es aquí donde -

se da la dominación-subordinación política e ideológica,

de aquí que estas prácticas se den la lucha de clases. 

Por lo tanto, lo económico es lo que las determina en úl

tima instancia. 

Las relaciones entre las clases expresan f enóm~ 

nos de explotación y de dominación, esto es, ciertas cla

ses serán explotadoras y otras explotadas, ciertas serán

dominantes y otras dominadas 

Las clases sociales rara vez actfian en bloque, 

por lo que existen fuerzas sociales eventuales, y pueden 

devenir autónomas dentro del contexto de una misma clase 

social o bien, como dice Poulantzas "a propósito de la -

distribución de las categorías y de las fracciones,más -

particularmente de las fracciones autónomas, hay que adver 

tir que unas y otras son susceptibles de constituir fuer

zas sociales." (28) Esto es obvio en las fracciones dadas 

en el nivel de las relaciones de producción, por ejemplo

fracción comercial, industrial, financiera de la hurgue-

sía. 

infiere que una formación social constituye-Un todo interiormente 
equilibrado, armonioso, un hecho histfrico dotado de existencia -
objetiva. Osear Lange. 

(27) Poulantzas, N. Las Clases Sociales en el Capitalismo Actual, pag. 
13. 

(.28) Poulantzas, N. Poder Político y Clases Sociales en el Estado Ca
pitalista, pag. 98. 
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Las relaciones que se dan entre los factores de 

poder de una sociedad son relaciones de fuerza y éstas en 

cuentran su forma concentrada en el poder institucional -

del Estado. Es decir, "el poder de las diferentes clases 

y de los distintos grupos sociales se caracterizan a tra

vés de varios centros de poder siendo el Estado el más im 

portante de ellos."(29). Más no por esto es la única ins 

tancia o momento. Gramsci distingue tres momentos en una 

relación de fuerza: "el momento 'económico, ligado a la -

infraestructura; el momento político que pe~mite "la eva

luación del grado de autoconciencia, de homogeneidad, al

canzado por los dos diferentes grupos sociales'.'• y el po

lítico militar o momento estratégico". ( 30) 

El ejercicio de~ poder político del Estado pro

yecta siempre las relaciones de fuerza existentes entre -

las diferentes clases y gtupos sociales de una sociedad.

Estas relaciones son desiguales e implican la dominación

de clase. Por ello se puede decir que "el Estado es s:l.:e!!!_ 

pre y en última instancia el instru~ento da las clases y

fracciones hegemónicas y dominantes, que corresponde a 

los intereses de éstas y. los expresa y consolida."(31) 

Sin embargo, esta defin·ición no debe conducir al 

error de concebir al EstKdo como una simple herramienta -

en ma.nos de la clase dom.in.an.te pue, ést~, en tanlo centro 

rector de la sociedad· debe. también, expresar y sintetizar,· 

aunque de manera ~ubordinada,. los intereses de las clases 

dominadas, ya que de no hac.erlo: así, se haría imposible -

(29) Leal, F. p. cit. pag. 14. 
(30) Gramsci, A. Hacia una Teoría Materialista de la Filosofía, pag.89 
(31) Vladimir, L. El Es.tado y la Revolucion, pag. 5-9. 
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el mantenimiento del orden, 

"El Estado se ve determinado y enfrentado pues, 

ante múltiples contradicciones impulsado por unos, frena

do por otros, las medidas de política económica y social

dependerán objetivamente de ello. Concretamente se obse~ 

va una contradicción cuando, por una parte, el Estado es

tá interesado en impulsar una rápida acumulación a través 

de un elevado grado de proteccionismo fiscal, arancelario 

y de transferencia de ingresos hacia los sectores más com 

peti~ivos, por la otra, cuando éste debe aplicar políti-

cas redistributivas en beneficio de las capas populares a 

fin de mantener su influencia sobre ellos. 11 (32) 

La competencia y los conflictos entre fraccio_ 

nes diferentes de las clase ~ominante pueden facilitar la

presión de las clases dominadas. De manera general, en -

diversas co1fnturas, el Estado. debe también arbitrar en-

tre los grup~s componentes de. ia clase dominante y entre

éstas y algunas de las dominadas o la sociedad en su con

junto cuando rivalidades, conf.l·ictos o crisis amenazan la 

estabilidad o la existencia del orden establecido. 

Conociendo la ~u~tentación material de las cla

ses, dada por su lugar en el proceso productivo se puede

ver su carácter y furidón en la sociedad, el· papel que 

cumplen en los diversos mo111.en:t·os del desarrollo capitali~ 

ta, la forma como se expresa~~ unidad en el Estado, es -

decir, los mecanismoo a través de los cuales impone su do

minación la clase domin~nte. 

(32) Saldivar, A. Ideolog{a y Política del Estado Mexicano, pag. 34. 
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La circulación es una condición para conocer el 

proceso productivo y por lo tanto el lugar que ocupan las 

clases. En la distribución física de mercancías intervie 

nen dos capitales, el industrial y el comercial, donde se 

pueden distinguir tres agentes: el transportista, el in-

dustrial y el distribuidor, y el Estado en cuanto que es

el encargado de crear la infraestructura de las. vías de -

comunicación (carreteras, puentes, etc.), el que dicta 

las le.yes, reglamentos y tarifas del serv·icio del trans-

porte. 

La burguesía tiene como interés primordial de -

sus actividades la valoración del capital, la producción

de plusvalía. Pero el capital adopta distintas formas -

que dan orgien a distintas capas económicas de la burgue

sía, a su ~ez esto nos refiere a la burguesía como un ser 

colectivo, nos remite a las distinciones que existen en -

su interi@r. Las diferentes capas de la burguesía son v! 

sibles en las formas que adopta la ganancia, la plusvalía 

que se apropian los capitalistas. 

La ganancia se desdobla según el papel y función 

que cu~ple el capital en •l proceso de producción en : g~ 

nancia del empresario e interés. La primera se desdobla

ª su vez en ganancia industrial y en ganancia comercial.

dando lugar a las fraccio~es de la burguesía l• industri

al y la comercial. La se·g.u:P.da se refiere a la parte de -

la plusvalía que se apropia el dueño del dinero que fun--· 

ciona como capit~l, la ~ormación del capital bancario y -

con ello la burgu~sía bancaria, nosotros sólo estudiare-

moa el primer caso. 
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2.1. La Burguesía Industrial. 

El capital industrial aparece bajo la forma de 

capital dinero, capital productivo y capital mercancía. -

su ciclo es la unidad de estos tres. El capital industrial 

es el que propiamente instala el modo de producci6n c~ 

pitalista ya que "Es la Gnica forma de existencia del ca

pitalismo que es función de éste, no sólo la apropiación

de la plusvalía o del producto excedente, sino también su 

creaci6n. Este capital condiciona por tanto, el carácter 

capitalista de la producción; su existencia lleva implíc! 

ta la contradicción entre capitalistas y obreros asalaria 

dos. 11 (33) 

Esto trae como· cons·e·cuencia la cr.eación del mer 

cado interno, en tanto ~~ita las barreras. locales y temp~ 

rales, homogeneiz'.i a. los. hombres, ·subordina al· capital c~ 

mercial y usurero, somete y quita las formas de produc--

ción precapitalista, etc. 

El capit.al industri.al es el portador de. los in

tereses generales de la burgues.ía y es él quien dirige y

organiza la producción y ·la· .ci·rculació~, y con .ello a la

sociedad, hasta antes de: la a.par·ición y desarrollo del ca 

pital financiero. 

El capital ~n'dust~ial se puede d~vidir de acuer 

do a las mercancías que produce en: 

i) el que pr~duce medios de producción y 

ii) el que produce· medios de con.sumo 

(33) Marx. K. El Capital, Tomo II, pag. 51. 
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2.2. La Buguesía Comercial. 

Aunque el capital comercial se divide en dos 

formas; en capital dedicado al tráfico de dinero y en c~

pital dedicado al tráfico de mercancías, hemos de conside 

rar al capital comercial fundamentalmente como capital de 

dicado al tráfico de mePcancías. El capital comercial no 

es otra cosa que capital que actúa dentro de la esfera de 

la circulación. Pero en el Pficeso de la circulación no

se produce ningún valor y por consiguiente tampoco se pr~ 

duce plusvalcr alguno. Esto es si se ve al capital comeE 

cial en su forma pura. 

Sin embargo, puede ayudar indirectamente a au-

mentar la producción de plusvalor. "En la medida en que

ayuda a expandir el mercado y en que medida la división

del trabajo entre los capitales, es decir, que capacita -

al capital para trabajar en mayor escala, su función pro

mueve la productividad del capital industrial y su acumu

lación. En la medida en que abrevia el tiempo de circula 

ción, eleva la proporción entre el plusvalor y el capital 

adelantado, es decir, la tasa de ganacia. En la medida

en que reduce la parte del capital confinado como capital 

dinerario dentro de la esfera de la circulación, hace au

mentar la parte del capital directamente empleado en la -

producción." (34) 

Si el capital comercial no genera valor ni plu!!_ 

valor, esto no implica que no obtenga una ganacia. El ca 

pitalista comercial, el distribuidor o transportista no -

invierten su capital en la esfera de la circulación por -

(34) Marx, K. El Capital, Tomo III, pag. 359. 
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un espíritu de fraternidad capitalista. "Esto es una 

"cuestión de negocios"."(35) 

De este modo, "no vende las mercancías por ene! 

ma de su valor ni por e~cima de su precio de producción,

precisamente porque las ha comprado a los capitalistas i~ 

dustriales por debajo de su valor o por debajo de su pre

cio de producción."(36) Asimismo, se ve claramente que -

la ganancia comercial no es otra cosa que una fracción 

del plusvalor generado por los trabajadores productivos,

es decir, el capital comercial participa en la distribu-

ción del plusvalor por el monto ael capital adelantado y 

realiza su ganancia sin.un recargo sobre el valor o pre

cio de costo de las mercancías. 

3. De la Circulación a la Logístic~: control de flujos. 

·3.1. El concepto de logística. 

El antecedente conceptual etimológico de la lo

gística es la lógica la cual a ~u vez forma parte de la -

filosofía. La lógic~ estudia al proceso del pensamiento

ª fin de distinguir primero cuales son los elementos ra-

cionales consecutivos.del proceso de pensamiento, y segu~ 

do, cuales son las furiciones de enlace. 

La lógica se ejerce cotidianamente aun bajo de~ 

conocimiento de efectuarse y es este proceso el que perm! 

te ir del pensamiento a la prictica y formular reglas del 

pensamiento que furidamenten la racionaldi<la~ Mis aGn si-

(35) Rojas, L. pag. 45. 
(36) Marx, K. op. cit. pag. 359. 
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el proceso es conciente ya que este proceso de la reali-

dad a la teoría permite el mejorar y generalizar los méto 

dos del conocimiento científico. 

Por su parte la logística fue originariamente -

utilizada por los militares quienes la conceptualizaban -

e.orno el arte militar del estudio del movimiento, trans~o~ 

te, y acantonamiento de las tropas fuera de la zona de 

conflicto bélico. En un sentido práctico se refería a 

controlar el flujo de recursos para el combate. 

En su sentido contemporineo la logística versa 

sobre la formulación de la lógica y por tanto muy especia!, 

mente de la racionalidad de la conducción de flujos, en 

el caso particular de las empresas al flujo físico de las 

mercancías, es decir, su regulación. 

Sea entonces la logística la té~nica de control 

y gestión de flujos de in~umos y productos, desde su pun

to de origen hasta el lugar de consumo. 

Para las empresas. el principal beneficio del 

uso de la logística es. la determinación de los costos lo-

gísticos, los cuales se componen de gastos asociados a la 

intervención de los ritmos de emisión, trasmisión y re-

cepción de mercancía~, en las fases de aprovisionamiento, 

producción y distrib~¿ión. "Empieza entonces a p~rcibir-· 

se que la lógica de los gastos capitalistas de. la circula 

ción es la logística. 11 (37) 

(37.) L Hullier, o,, Le Gount· de Transport, pag. SO. 
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El estudio de tales gastos comenzó al analizar

se el costo del transporte, conceptualizandose como una -

parte de costos de transferencia mismo que tiene costos

marginales, 

Al interior de la empresa la constitución de un 

sistema logístico es racionalizada por la necesidad de sa 

tisfacer la demanda del produ¿t~ tal sistema directa o in 

directamente programa el ritmo del proceso de distribu 

ción,producción y aprovisionamiento. Regula el flujo de -

insumos y productos por medio de la demanda a futuro, el

control de los inventarios y la planeación de la produc-

ción. 

La ASLOG (Association des Logisticiens d'Entre

prises, Francia) define la logística como "El conjunto de 

actividades que tienen como objetivo la colocación al me

nor costo uria cantidad de productos en el lugar y en el -

tiempo donde una demanda existe."(38) Entonces, la logís

tica involucra todas las operaciones que determina.n el m~ 

vimiento de productos, localización de unidades de produ~ 

ción y alma.cenes, a.provisloriamiento, gestión de flujos fí 

sicos en el proceso de fabricación, embala.je, almacena· 

miento ygesti9n de inventarios, ma.nejo de productos en un_! 

da.des de carga y preparación de lotes a clientes, trans-

porte y disefio de la distribución física de productos. 

Por su parte, la SOLE (Society for Logistics 

Engineers, USA) define a la logística como "EL arte y la -

ciencia de la gestión, de la organización y de las activi 

(38) ASLOG, Association des Logisticiens d Entreprises Francia. 
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dades técnicas, relativas a las necesidades, a la concep

ción y a los medios de aprovisionamiento y de manejo de -

cargas, que sierven de soporte a los objetivos, las previ 

siones y la operación de las empresas."(39) 

Así, al hablar de la logística nos estamos refi 

riendo a un instrumento útil y poderoso para acelerar la

rotación del capital, por el dominio o control que permi

te ejercer sobre la circulación de los flujos de las mer

cancías, donde ella optimiza el retorno y la expansión, -

es decir, la logística se puede ver como un sistema sobre 

los procesos que el capitalista considera centrales para

la valoración del capital:""producir y/o distribuir a me

nor costo". La logística también va a poner en marcha 

las i!ilnovaciones de su distribución, obteniendo por eso·una 

. alza de plusvalor relativo . 11 (40) · 

La logística se puede ver como un sistema de o~ 

timización de los flujos ~ísicos que atravieza la empres& 

Así, debe asegurar la articulac·ión, la coordinación y la

integración de los subsis~~mas auxiliares qu~ asisten la

actividad productiva de las divisiones operacionales tra

dicionales en la empre•~: compra-producción-circulación, 

es decir, las dos esferas del proceso productivo. La es

fera de la producción y la esfera de la circulación. (*) 

La logística para la empresa constituye un pro

ceso de innovac:f.ón tecnológica en materia de gestión en el 

sent:f.do de que es ella la apl:f.c.ación sistemltica de toda-

(39) SOLE, Society for Logistics Engineers, USA. pag. 15. 
(*) cfr. pag. 33 
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una serie de técnicas a una tarea: el control riguroso 

del conjunto de los flujos físicos a estructurar en la em 

presa, o alrededor de ésta.(*) '. "Ella es un medio de ate

nuar los efectos de la tasa de beneficio ejercida por su

acción a un doble nivel interno y externo." (41) 

Sus tres dominios de acción más importantes so~ 

i) la esfera de la producción, 

ii) la esfera de la circulación, 

iii) el transporte y el stock, 

los dos Gltimos los mis inmediatamente perceptible~: ~l -

transporte es la operación concreta que pone a cargo el -

carlcter físico de la cir~ulación o traslad~, internas a

la esfera de la producción. 

El transporte es· considerado como una operación 

productiva qu~ aseguta la realización de desplazamiento -

en la fase necesaria produricióri-distriburiión, donde estas 

dos actividades lo determinan. 

Las operaciones de transporte son tomadas a car 

go por una unidad furicional de la empresa segGn dos moda

lidades principales: el servicio de transporte particu-

lar (con transporte propio_,. en propiedad y/o en renta a -

corto o largo plazo) ·y el servj.cio de transporte pGblico

de un prestatario. 

La logístic·a como ló-gica de la ci·r·culación es,-

(*) Ver cuadro No. 1 Estructura del Sistema Logístico. 
(41) Ibídem. pag. 29. 



CUADRO NO, 1 

ESTRUCTURA DEL SISTEMA LOGISTICO 

(Antún, J,P,,1983) 

Previsión demanda~~-~~~-. 

Planeación de requerimiento~~~-~~, 

compras--~~-~~,,,(Esfera de la p~oducción) 

Transporte (aprovisionamiento,_ __ ~-~~ de materiales 
Inventario de producciÓ"----~~~~-"1'-~~~~ 

Almacenes 

Manejo de materiales--~~.,.__-~ 

Embalajes~-~~ 

Inventario de distribució~-~-~-----~~~-__, 

Planeacion a ,la distribución-~~~~~ Distribución Física 

a 

:Procesamiénoo de pedido.._ _____ ~ 
(Esfera de la circulación) 

Transporte (distribució..,._~~---~ 

Servicio a cliente"-~-~~~__, 
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simultaneamente: 

i) Una opción fundamental de integración del 

control de la circulación física de mercancías en la es

trategia global de la empresa. 

ii) Un esfuerzo permanente de concepción y orga

nización de un sistema de circulación de flujos físicos -

perfectamente regulados hacia arriba (producción-aprovi-

sionamiento) y hacia abajo (producción-distribución), cu

yo diseño y realización es plenamente ejercido por la em

presa, y 

iii) Un modo de gestión de operaciones de circul~ 

ción de mercancías, ya sea con medios propios o subcontr~ 

tados, que asegura su control por la empresa. 

3.2 La Logística en la E~tructuración y Dominio de la 

Cadena de Transporte. 

La cadena de transporte es el conjunto de medios 

físicos de transporte-soporte, vehículos y terminales, 

es decir, el reagru~amiento de las fases e~ una operación 

de servicio, las operaciones de manipulación de la carga

en ellos y la gestión que permite que el envío se despla

ce con seguridad entre el.centro emisor y el receptor. 

Así la logística significa, ~n planeación del trabajo: 

el diseño, control y operaci6n del.acto de transporte; l~ 

recepción y la entrega del bien a transportar, la gestión 

de la infraestructura, ~l control de la carga en tr§nsit~ 

la coordinación entre modos de transporte, los aspectos -

institucionales y legales, etc. 

Casi siempre creada por un agente, y siempre in 

serta en una cadena logística, la cadena de transporte ¡¡u~ 



53 

de articular una prestación homogénea de múltiples oper~ 

ciones: 

i) transporte (de aprovisionamiento entre fábr! 

cas a través de los depósitos, de las plataformas, de los 

puntos de venta o mercados, 

ii) facturación, 

iii) comercialización, 

iv) stock, que puede ir del simple almacenamien

to a la gestión informitica de ~os productos del usuario, 

v) manutención diversa y algunas veces gestión 

de un pool-palettes, 

vi) recepción, control de calidad, ~uesta e~ re

serva, extracción previa, fraccionamiento, etiquetado, 

embalaje, paletización, prefacturación, expedición. 

As~ la cadena de transporte existe porque una -

logística· la estructura, ésta es ge·nerada· por· un usuario,

ya sea por un industrial o un conjunto de éstos; un comer 

ciante o el propietario d~ una pequeia o mediana indus--

tria. 

Esto nos ll~va a analizar el concepto de domi-

nio del transporte qu~ lo ~imit~remos deliberadamente a -

las relaciones dir~ctas que se ~stablecen entre. los acto

res principale~: el usuari~ y el transportista. La cate

goría de dominio la utiliz~remos ya ~ue nos permite acer

carnos a un problema concreto. La logís~ica como instru

mento de control de la burguesía in.dustrial. 

Este concepto no sustituye a las categorías ha

bituales de la economía del transporte de mercancías, si

no que, la determinació~ del dominio de la cadena de 

transporte-circulación de la mercancía nos permite anali~ 
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zar las modalidades concretas de organización y las rela

ciones entre los actores. 

Las relaciones entre usuario y trnasportista 

son relaciones complejas que no se quedan en el nivel del 

mercado de transporte. Generalmente al hablar de trans-

porte de mercancías se ubica a ~ste como el que traslada

el producto al mercado. Así, la demanda y la oferta de -

transporte son confrontadas sobre un mercado donde se de

termina el precio del servicio que efect6a el transporti! 

ta al usuario. Esta noción no permite ver el carácter 

productivo de la industria del transporte ~ue contribuye

ª la valorización de los productos en la misma forma ~ue 

la producción inmediata. 

Por otro lado, los transportes no intervienen -

solamente en el ciclo de c~r~ulación de. las mercaneías, -

la rama de los transportes "Se distingue en cuanto que a

parece como la continu~ción del proceso de producción . ~ 

( ••• ) ~· 11 
( 4 2) 

En la fábrica los productos son transportados -

de un momento a otro de su t~ansformación. O bien, los -

consorcios o las gr~ndes empresas transportan ~us· produc

tos de una planta a otra, disefiando sobre el territorio -

geogrlf ico sus filiales de produ¿ción, es decir los pro-

duetos transportados no siempre son el objetivo <fe una 

transacción comercial ~uando su desplazamiento ~eogrlfico 

se hace de un lugar a otro,. 'cua,ndo se hace en una sola 

empresa. (*) 

(42) Marx, K. Elementos Fundamentales para la cr!tica de la Economía 
Política (Grundrisse) 1857-1858, pag. 165. 

(*) cfr. pag. 77. 
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CAPITULO III 

ANALISIS DE PRACTICAS LOGISTICA~ Y ASPE~TOS DEL 

TRANSPORTE EN GRANDES EMPRESAS DE MEXICO. 

Introducción. 

La log!stica ha sido implantada en M~xico no c~ 

mo producto de la competencia industrial en tanto la ga-

rantia de la ganancia no proviene de alta competitividad 

o eficiencia (ni siquiera a ni':'·e·l internacional es ley ·g~ 

neral contundente pu~s mu¿has veces los holdings practi-

can dumping para muchos de ~us productos a fin de ganar -

la competencia) ·sino de la garantía de extlusividad de 

mercado, subsid"io dir"ecto o indirecto, "o concesión en 

exclusiva otorgada por eD Estado. 

Todo ello muy explicable si recordamos la exis

tencia del nuevo proteccionismo arancelario vigente desde 

la Segunda Guerra Mundial, ~l raquitismo del mercado na--
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cional dedi6ado exclusivamente a. la sobrevivencia en con

secuencia directa de la alta composición orgánica de ca:pl:, 

tal con la cual se produce a nivel nacional. Los recur-

sos utilizados para garantizar la ganancia provienen di-

rectamente de la exportación de materias primas. 

La logística es entonces, en su forma actual, -

que involucra la planeaci6ri y programación del proceso 

productivo, un avance tecnológico del control administra

tivo del más alto nivel pues es prop¿sito involucrar to-

dos y cada uno de los procesos administrativos y product! 

vos a fin de lograr el dominio sobre cualesquier ámbito -

económicol como un gran avance científico es precursor de 

fases superiores de la planeación centralizada que habrá

de ser utilizada por modos de producción más elevados. 

Las practicas logísticas de las empresas no sé

pueden generalizar por productos, volúmenes de producció~ 

tamaño o constitución, ya que en algunos aspectos coirici 

den y en otros difieren. Sus prácticas logísticas se 

constituyen de acuerdo a sus necesidades, es decir, la lo 

gística es un instrumento utilizado por el in.dustrial, 

más no exclusivamente por €ste, y depende de. los requeri

mientos internos y externos de· la industria. 

A partir de las prácticas logísticas de las em

presas estudiadas presentamos las principales ~aracterls-· 

ticas con el pi:opós.ito de resaltar las· coincidencias alr~ 

dedor de las prácticas y las diferencias que se en~uen--

tran con actividades comunes. 

Para ilustrar dichas prácticas se escogieron 

tres grupos: uno de productos de consumo perecedero, pro

ducido por una empresa nacional con una producción total-
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mente integrada (Grupo Industrial BIMBO, S.A. de C.V.). -

otra de producción diversificada, manejada por burguesía

industrial, cuyos mercados se encuentran lejos del centro 

de producción y cuenta con una empresa que da servicio de 

tráfico a sus constituyentes (PONDEROSA INDUSTRIAL, S.A.) 

Y por último, un grupo que produce envaces para otras in

dustrias de capital nacional (Grupo Corporativo VITRO). 

En la metodología de campo se empleó una guía -

de entrevista en vez de un cu~stionario cerrado de pregu~ 

tas. Debido a que las entrevistas abiertas daban más co~ 

fianza al industrial para hablar de sus procesos permtien~ 

do una mayor veracidad y así profundizar en los pr~ble

mas logísticos y deo:ttransporte. Después de una muestra pre

liminar se limitó este estudio a 22 consorcios privados.

Para determinar la muestra se consideraron cuatro tipolo

gías de interés: 

i) por productos, 

ii) por localización, 

iii) por características del proceso productivo y 

iv) por tamafio de la empresa o consorcio. 

Dividiendo cada tipología en estratégicos y no 

estratégicos. (*) 

Hubieron muchos aspectos que es deseable cono-

cer y no se presentan. S~ trata de información que no se 

pudo captar por distin~as ~azdnes, sobre todo de aquellas 

que se refieren a decisiones tomadas en el .pasado, o crit~ 

rios empleados.para su~tentai uria política o· una práctica 

que es resultado de la evolucióri de otra• y que no es po-

(*) Ver Anexo C, Selección de la Muestra. 
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sible reconstruir. Otras informaciones se omiten debido

ª que son confidenciales, su preparación requería demasia 

do esfuerzo por parte. de la empresa en estudio o esperar

demasiado tiempo. 

En otros casos la empresa negó información que

cons ideró irreievante para el estudio y guardar discreción 

en los detalles de su operación. 

Cabe aclarar también que el estudio se limitó -

al análisis de las prácticas logísticas de las grandes e!!!_ 

presas en México, por falta de tiempo y presupuesto, Sin

embargo no por esto descartamos que sea de sumo interés -

el estudio del resto de las empresas que cuentan o no con 

las posibilidades de implementar una logística, Por lo -

que hacemos una invitación a profundizar en este aspecto. 

l. Problemática del Transporte de Carga. 

1.1. El ferrocarril. 

En todo el murido, el transporte ferroviario es

el sistema más adecuado para movilizar grandes vo.lúmenes

de productos al más bajo costd y es el pilar en 91 que 

descansa la comercializ~cióri de mercancías. En México, -

la situación es diferente, ja ~u~ la comercialización en · 

nuestro país ha dependido en los últimos afios del auto--

transporte carretero qu~ ha v~nido cubriendo el déficit -

que arroja el sistema ferroviario. 

El autotransporte participa con más del 80% del 

total de carga movilizada en el país por vía terrestre, -

cuando en otros países la relación es a la inversa, 
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La infraestructura del sistema ferroviario ado

lece de muchas deficiencias. La longitud de las. vlas no

se ha incrementado de acuerdo con la evoluc~ón de la eco

nomía. En tanto que el movimiento de carga por ferroca . 

. rr:l.l.ha pasado de 7.2 millones de toneladas en 1932 a 68 -

millones en 1978, la·red ferroviaria sólo se ha incremen

tado en menos de 5,000 kilómetros. En 1979 entró en ope

ración la ruta de Corondiro a Puerto Lázaro Cárdenas, en

el Estado de Michoacln, con una longitud de 200 kilóme--

tros aproximadamente. 

El trazo de la red ferroviaria es incongruente

con los requerimientos actuales del transporte por ferro

carril, debido princip~lmente a ~urvas y pendientes que -

contribuyen a lentitud del servicio y requieren del uso -

de un mayor nfimero de locomotora~ y de maniobras de desen 

ganche y enganche que impide afin mis el movimiento fluido 

del tráfico. 

El empleo del ferrocarril se asocia a la trans

portación masiva de carga,· ar·t·fculos de poco. valor y no -

urgentes, una excepción es Volk~wagen de M~xico que tr•n~ 

porta partes automotrices ~n ferrocarril de Verecruz a 

Puebla. Se explica por el hecho de que, tratándose de 

carga de importación procedente de Alemania por. vía marí

tima, el tiempo de traslado está previsto con ~uficiente

holgura y, por otra parte, debido a que se trasladan en -

contenedores, resul\;a m·uy ef·iciente su manejo. en- platafo.E_ 

ma de ferr·occarril.sin r;Lesg:o· de daños o pérdidas. 

De acuerdo a la investigación de ·campo las que

jas comGnes de los indu~triales sobre el ferrocarril son: 

i) En general, el equipo· tractivo y rodante mues--
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tra las consecuencias de la falta de un mantenimiento de

bido. Es decir, no se le da el mantenimiento pr.eventivo

necesario, de manera que se permite el deterioro del equi 

po hasta que le es imposible prestar servicio. Parte d~l 

problema se deriva de la falta de disponibilidad de unid~ 

des tractivas que hace necesario que las locomotoras es-

tén en servicio hasta que sea imposible aplazar más su r~ 

paración. En cuanto al equipo rodante, puede afirmarse -

que su aprovechamiento no es ra~ional en vista del n6mero 

de unidades que se ocupan como bodegas improvisadas. 

ii) La agilización del movimiento de ··carga por fe1rr~ 

carril también exige que las maniobras de ~arg~ y des-

carga sean rápidas. La notificac~ón del arribo de embar

ques, los trámites de cobranza y el transporte de los ca

rros cargados desde los patios hasta su destino, también

representan aspectos problemáticos relacionados con la 

lentitud y que deben resolverse a la •ayor brevedad, ya 

que se traducen, todos ellos, en demoras que a su vez im

piden el pleno aprovechamiento del equipo. 

iii) Deb:l:do al núnier·o de carros de ferrocarr.il que -

ocupan las compafi!as paraestatales y privadas, al igual -

que las dependencias p6blicas·, como bodegas improvisadas, 

urge una revisión de las tarifaa correspondientes a las -

demoras, ya que su niv~l a~tual es tan bajo que los usua

rios pueden pagarlas con poco sacrificio. 

iv) Estas tarifas en ~u~atión deberán ser incremen

tadas para hacer in~osteable a loi usuarios de tener los

carros innecesaria~ente. · Dicho ~umento de tarifas debe -

ser de acuerdo con el tiempo de 1a demora. Por otro lado 

sefialan la necesid~d de in~rementar la capacidad de alma

cenaje en el país, también, el que se efect6e la repara--
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ci6n de los tramos en mal estado y el implementarse un 

sistema de mantenimiento adecuado, .de todas. las v.ías, así 

como controlar el peso de las cargas sobre las mismas. 

v) Por Gltimo, piden la ampliaci6n de patios y te~ 

minales con instalaciones adecuadas para maniobras de car 

ga y descarga, con miras a un uso más intensivo de conte

nedores, el sistema Piggy-back y futuros avances en la 

tecnología del transporte. Asimismo, las terminales de-

ben contar con instalaciones adecuadas para el almacenaje 

de mercancías. 

l. 2. El· Auto transporte.· 

El autotransporte se emplea con más .fr.ecuencia

en la transportaci6n de carga de. valor, qu~ deben entre-

garse con rapidez y en menores cantidades. También in-

fluyen, en su elección, la flexibilidad que tiene para 

llevar la carga hasta au 'des.tino final. Las consideraci~ 

nea anteriores conducen a la situaci6n del empleQ actual, 

en donde marcadamente el ferrocarril se ut~liza preponde

rantemente en el acarreo de in.sumos, inient.r.as .el auto---

transporte se emplea intensamen~e en la distribución de -

productos finales. 

Ahora bien, las ~uejas del industrial respecto

al autotransporte son: 

i) La red· vial car.r.etera actual apenas es sufi

ciente para el movimiento de tráfico de pasajeros y carga 

a lo largo de las troncales principales. De no ampliarse 

las carreteras troncales en un futuro próximo, disminuirá 

notablemente la velocidad del autotransporte de carga en-



6 2' 

aproximadamente un 9% cada año, ocasionando aún mas demo

ras y trastornos en el movimiento de mercancías. 

ii) Urgen carreteras transversales que conecten

las troncales principales de la República y satisfagan -

las especificaciones.de pavimentación para cubrir la de-_ 

manda futura de movimiento de carga. 

iii) Otro problema es las tarifas inadecuadas, c~ 

be mencionar que las empresas paraestatales elevan artif! 

cialmente las tarifas al pagar un premio para asegurarse

la prestación del servicio, ejemplo que siguen las empre-
• 

sas privadas. Otra pr§ctica que tiene como resultad6 un-

aumento disimulado en el costo del servicio de autotrans

porte para lo.s us.uarios es. la·de ';f.irm~r convenios''Y con.-

tratos con los transportist:as ,: a un costo superior a la -

tarifa: autorizada, también con el propósito de disponer

del servicio cuando lo requieran. 

Esta pr§ctica,. llevada a cabo por paraestatales 

y empresas privadas, reduce la disponiblidad de unidades

para los dem§s usuario~ y refu~rza la ineficiencia en el

Servicio PGblico Federal de ~utotransporte ~e carga. De

esto se deriva la incosteabilidad de ciertas empresas pa

ra mantener su propia flota de vehículos ante la imposibi -. . . -
lidad legal de que realic~n el. viaje de re~reso a su pun

to de origen con carga ajena. 

iv) Otra qu~ja es la falta de seguridad de la 

carga por accidentes ~ pérdid'a~ ,· y la. falta de facilidad

des para maniobra de carg~ y descarga. 

v) Ahora bien, el in'dustrial se enfrenta ante -

esto y ante la incertidu~bre ~ue le provocan las decisio-
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nes del Estado con relación al transporte. 

1.3. Problemas de los Transportistas. 

En el servicio de autotransporte público de ca_E 

ga especializada, destacan la eficiencia, la organización 

y administración. Es importante ver qu~ parte de este 

servicio opera con las limitantes de tarifas oficiales y

de rutas. Además, representa el sector más lucrativo de

la industria. En cambio, las sociedades que prestan el -

servicio de carga regular por lo general no están organi

zad as debidamente como esmpresas y carecen de una admini~ 

tración profesional que les permitiría una visión más am

plia de las condiciones que requiere su propio desarrollo. 

i) Entre ~stas, sobresale una myor ineficienci~ 

ya que se estima que este sector opera a menos del· 65% de 

su capacidad en base a las cifras reportadas. 

ii) En vista de que las tarifas of·iciales resul

tan demasiado bajas y no permiten una redituabilidad jus

ta para los transportistas,. no ha sido posible en la may~ 

ría de los casos su organización administrat.iva como era-

presas formales, con equipo de ventas y contratación que

dieran una mayor fluidez a su~ movimientos. 

iii) Existen otros. factores que refuerzan esta 

situación, especialmente: la falta de ref~cciones y llan

tas y la ausencia de exis~encias. 

iv) Por otro lado el elemento humano. Es difí-

cil controlar a los choferes. "Una vez sobre eL camión -

es casi imposible saber si llegará o se detendrl en cual 
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quier lugar".(*) 

v) Además. habrá que tomar en cuenta que la inici!!_ 

tiva privada tienen equipos propios de autotransporte que 

trabajan a muy baja capacidad, dada la política establee! 

da de permisos de ruta, que no les permite movil~zar mer

cancías ajenas a su actividad con la consecuente pérdida

de espacio carretero, desperdicio de equip6 y. baja renta

bilidad de la inversión en estos activos de la empresa. 

Esta situación re·sulta paradójica al contemplar 

las deficiencias en ~ste renglón. Eri el caso de HYLSA, -

en 1979 con las crisis del transporte ~aró su mina d~ Las 

Encinas durante cinco meses y optó por importar mineral -

de hierro de Suecia y Brasil, recibiéndolo en Corpus ~ 

Christi, Texas, y transpor·tándolo mediante el ferrocarril

norteamericano hasta Monter~ey. 

La importac.hín. a través de Corpus Christ1. fue 

necesaria ya que los puertos mexic~nos no ~uentan con la

capacidad para recibir em~aTcaciories de gran ~aladd y la

otra opción, que era la de recibirlo a través de Browns-

ville, Texas, no convenía al ferrocarril Norteamericano, 

por el poco recorrido sabre terrena estadounidense. 

2. Dominio de la Cadena de Ttansporte. 

El transport~ ~s uri satisfactor de necesidad de 

desplazamiento. La desigu~l dotación de re~ursas, mate--

(*) Palabras textuales de uno de los entrevistados. 
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riales y humanos, sobre un territorio obliga a desplazam! 

entes de estos para realizar actividades económicas. No 

sólo ocurre ésto en industrias, por la distribución espa

cial de sus mercados de insumos y de productos, sino tam

bién en el comercio, bienes de poco valor en una localiz~. 

ción pueden generar altas utilidades por su venta en otr& 

Asimismo, el servicio de transporte es una act~vidad eco

nómica. 

El conjunto de medios físicos de transporte, 

las operaciones de manipulación de la carga en ellos y la 

gestión que permite que el envío efectivamente se despla

ce con seguridad entre el centro emisor y el. receptor 

constituye una cadena de transporte. 

La creación de las cadenas de transporte permi

ten calcular la posibilidad en ·cuanto volumen, costos, ·c.!!. 

racterísticas de cada espacio, para una mejor toma de de

cisiones en cuanto a nivele~ de flujos físicos a recibir-

6 a emitir la e'lección de modo de transporte, etc. Sien

do el transporte un instrumento decisivo en la determina

ción de las localizaciones y la ~apacidad de los stocks,

de producción, etc. 

El dominio de la cir~ulación fís~~a de. las mer

cancías es una condicióri necesaria para la •xpansión de -

la empresa. La empresa al qu~rerse desarrollar en el ~ef 

cado nacional e internacional necesita dominar la cadena

lo gís t ica, transporte, ·embarques, desembarques, entre gas, 

problemas aduanales y los problemas de reglamentación del 

transporte internacional. 

Sin embargo, los productos transportados no son

siempre el objetivo de una transacción comercial, un caso 
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es cuando su desplazamiento geográfico, se hace en la mis 

ma empresa, aquí también es importante tener el dominio -

de la cadena de transporte. A,í, la logística llega a -

ser un instrument~ irremplazable de penetraci6n en el pr~ 

ceso de la distribuci6n física. 

2.1. HYLSA 

Para ejemplificar tomaremos al Grupo Industrial 

Alfa, concretamente el proceso seguido para la producci6n 

de acero HYLSA. 

HYLSA, fue fundada en 1943 en la Ciudad de Mon

terrey, N. L. es una de las tres: empresas de· m·ayor. impor-

tancia nacional en la producci6n da acero. Cuenta con 

plantas en Monterrey, Apocada, N.L~; Puebl~ y con una pa

letizadora en Alzada, Colima. 

Los productos que elabora HYLSA, ~on los sigui-

entes: 

i) Productos planos: Placa, lámina RC '(rolado -

en caliente); lámina RF (rolado en frí6); hojalata, tubo, 

Per (perfil estructural). 

ii) Productos no planos: Varilla, alambr6n. 

HYLSA posee una Gerencia de Tráfico(*) ~uien ma 

neja todos los aspectos relacionados con el transporte de 

materias primas y productos terminados de todas las plan-

<*> Ver cuadro No. 2 Organigrama Parcial de HYLSA. 



CUADRO NO. 2 

ORGANIGRAMA PARCIAL DE HYLSA 

DIR. GENERAL 

DIR. 
MATERIAS PRIMAs 

DIR. 
OPERACIONES 

DIR. , 
ADMINISTRATIVA j 

DIR. 1 DIR. 1 DIR. 
RECURSOS HUMANOS _.__F_I.-NAN_z_As_ . INGENIERIA 

l SUBD. DE SUBD. SUBD. SUBD. 
ABASTECIMIENTOS AUDITORIA CONTRALORIA TESORERIA 

r ~- J GCIA. COMPRAS GCIA. COMPRAS GCIA. , GCIA, 1 
OPERACIONES PROYECTOS TRAFICO CONVENIOS T~ 

--, DEPTO. 
TRAFICO FF.CC. 

DEPTO. 1 
TRAFICO AUTOT. 

DEPTO. 1 

TRAFICO INTRNAcf 

DEPTO. 

CONTROL PAGOS 
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tas. Esta Gerencia coordina los Departamentos de Tráfico 

de Ferrocarril, Tráfico de Autotransporte~, Tráf~co Inter 

nacional y Control de Pagos. 

Funciones de la Gerencia de Tráfico: 

i) Ella determina el modo de transporte más e~ 

fectivo y económico. 

ii) En combinación con la $ubdirección Técnica -

para materias primas y produ~tos terminados elabora los -

programas de embarque. 

iii) Vigila el cumplimiento de los programas de -

embarque •. 

iv) Supervisa las maniobras de carga. 

v) Y vigila la entrega oportuna de los mismos • 

. ··· 
Por lo que respecta al suministro de las mate-

rias primas. Las fuentes de abastecimiento de mineral de 

hierro se encuentran ubicadas en los estados de Colima y

Jalisco. El consumo anual de HYLSA es cercano a los dos

millones y medio de toneladas de pelet, de las cuales el 

80% proviene de las Encin~s· (Alzada, Col.) y el 20% de Pe 

fia Colorada (Manzanillo, Col.): 

El transporte de pelet de hierro hasta las pla~ 

tas se lleva a cabo mediante ferrocarril, específicamente' 

por la División Manzanillo de fgrrocarril~s Nacionales de 

México. 

Los embarques se realizan diariamente. 'El tam!:' 

fio de los embarques es de 7,000 toneladas (97 g6ndolas de 

72 toneladas promedio). Lds embarques destinados a la 

Ciudad de Monterrey se cargan en Alzada, Col. vía Guadala 
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jara, la ruta a Puebla es vía México. El tiempo promedio 

en el que se efectua el recorridd y se tiene de regreso -

las g6ndolas es de 25 días para Mont~rrey y 27 para Pue-

bla. 

Para poder. llevar el seguimiento de la carga 

hay siete personas, cin~o se encargan del seguimiento da 

los embarques y dos andan contín~amente en la línea y en 

las estaciones, agilizando la carga. A ~u ~ez "la plan

ta HYLSA toma nota del ~U~ero de ~6ndola, tonelaje y 

fecha de despacho, para así no perder de vista los embar -

ques. 

Las otras materias primas como son coque y cha

tarra son tambi&n transportadas por ferrocarril pero su -

volúmenes son bastante menores como se observa en el si-

guiente cuadro, (*)"sin embarg6 se sigue el mismo proced! 

miento que con el anterior. 

Los electrodos y refractarios, son manejados me . . 

diante autotransporte, contratado con terceros, debido a 

que HYLSA no cuenta con transporte propio. 

Los costos de fletes por tonelada ~ara las pri~ 

cipales materias primas varía. Tanto el mineral de hie -

r!o como la chatarra y el cake so~ productos altamente se~ 

sibles al costo del transport~, por su. vajo. valor.(**) 

Para el refractario ~las ferroaleaciones, el -

costo del transporte no reper'cut'e en forma considerable -

(*) Ver cuadro No. 3. Volúmenes, Precedencia,Origen, Modo de Trans -
porte y Tamaño de Embarques de las principales Materias Primas. 

(**)Ver cuadro No. 4. Participacion del Costo de Transporte en Rela
ción al Valor Total de las Materias Primas. 



CU.ADRO NO. 3 .-

VOLUMENES, PROCEDENCIA, ·ORIGEN, MODO DE TRANSPORTE Y TAMANO DE EMBARQUES DE LAS 

PRIN~IPALES MATERIAS PRIMAS 

Importancia Volumen de 
MATERIA del total de consumo 

PRIMA materias pri-_ anual miles 
mas (%) tons. 

Pelet 92.5 2400 

Chatarra 4.6 120 

Coque 1.4 36 

Refractarios 1.0 24 

Electrodos 0.5 12 

*20% de Peña Colorada (Manzanillo, Col.) 
80% de las Encinas (Alzada, Col.) 

Lugar de 
Origen 

Colima* 

E.U.A. 
Valle Tx. 

E.U.A. 
Alabama 

E.U.A. 

Apocada, 
N.L. 

Distancia Modo•1 Frecuencia Tamaño 
recorrida de, de de 
a la plan-" transporte Embarques Embate¡ ues 
ta Mty.Km Tons. 

1000 FF.CC Diario 7000/Día 

450 11 11 330/Día 

1600 11 Mensuales 3000/Mes 

1000 11 11 2000/Mes 

25 camión Diario 300/Día 

Tamaño del lo 
te en inventari¡:i 
Tons/M3 meses 
Pro p. 

200,000 Tons 
variable en 
función de 
las propor-
ciones de 
fierro, es-
ponja y cha-
tarra. 
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CUADRO NO. 4 

PARTICIPACION DEL COSTO DE TRANSPORTE EN RELACION AL VALOR TOTAL DE 

LAS MATERIAS PRIMAS 

MEDIO DE 
MATERIAS PRIMAS A MONTERREY A PUEBLA TRANSPORTE 

Mineral de Hierro 37 32 Ferrocarril 

Chatarra 11 26 Ferrocarril 

Coque 23-26 28 Ferrocarril 

Refractarios 5-8 5-8 Auto transporte 

Ferroaleaciones 3-5 3-5 Autotransporte 

*Considerando Paridad $70.00 M.N./U.S. DLLS. 
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en el costo total del producto 5-8% para refractarios y -

3-5% para ferroaleaciones) el modo de transporte es el ca 

mión, que se contrata con tetceros. 

A continuación se incluye un mapa 4ue muestra 

la cadena de transporte de las principales materias pri-

mas utilizadas por HYLSA. 

Entre las instancias de las que dispone HYLSA -

en sus plantas, para el manejo de materias primas, se en~ 

cuentran las siguientes: 

PLANTA MONTERREY: 

• Pelet y fierro espdnja 

• Chatarra 

- Espuela de ferrocarril. 

- Voleador de carros (góndolas) de FF.CC. y si~ 

tema de bandas transportadoras al almacén. 

Area de almacén para 150,000 tons. max • 

- Seis grGas ~luma para descarga de chatarra en 

góndolas y camión. 

- Area de chatarra para 50,000 tons. max. (150 

Mts. de largo) aproJC;. seis has. 

Refactarios 

- Almacén con anl1én y descarga con montacarga • 

. Electró~ 

- Almacén con an~én y descarga con montacargas. 

Ferroaleacidnes 

- Almacén con andén, descarga con p~yloaders a 
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cajones. 

PLANTA PUEBLA: 

.Chatarra 

- Cuatro grúas pluma. 

- Area prox. 15 has.· 

.Mineral 

- 1 voleador 

- Sistema bandas 

- Area aprox. 8. has. (200,000 To.ns.) 

PLANTA APODACA: 

.Chatarra 

- 2 Grúas pluma 

-Area aprox. 4 has. 

Además de lo antei;io·r, en la planta pele.tizado

ra se cuenta con un telef~rico para transportar el mine-

ral de hierro de la mina de Pihuamo, Jal~, ~-la plauta en 

Alzada, Col. El trayecto enti:e la_ mina y la peletizadora 

es de 22 Kms. y se utilizan g6ndolas de ~uin~e toneladas. 

Las instalacion~~ y facilidades para el ti;ans-

porte de insumos dentro de la propia planta, son las si-

guientes: 

Inst .. y Facilidades· Monterrey Puebla Apod·aca 

Locomotoras 9 4 1 

Tras cavos 5 9 

Payloaders (Cargacloi: h'on 
tal) 'diferentes capa.cicla-
des. 5 2 2 
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Inst. y Facilidades Monterrey Puebla Apoda ca 

Camiones 10 6 2 

Góndolas y plataformas 35 4 2 

S:f.stema a1.imenta<:>ión con 
tinua a plantas fesas. 

Sistema de alimentación 
continua a hornos 

Grúa de carga a hornos 3 2 1 

Grúas de vaciado de colada 4 2 1 

Grúas viajeras :le cintas 

Grúas de descoquile 6 1 

Aspectos del transporte asociados a la distribu 

ción de productos. Los productos elaborados por HYLSA 

son: placa, lámina, vari1la, alambrón, tubo. Sus princi

pales mercados son México que acapara el 44% del mercado

global, le sigue Monterrey con el 28%, Guadalajara 6%, y

otros con el 22%. 

Los productos planos son vendidos eri un 80% a -

consumidores directos y el 20% restante a distribuidores, 

tanto los productos no planos y la tubería, se venden en

mayor porcentaje 60% a distribuidores, que a su vez los.

venden a consumidores directos.(*) El cuadro siguiente -

muestra el volumen anual de ventas por productos, asus -

d~stinos y el modo de transporte. 

La distribución física de los productos, se re~ 

liza a través de autotransportes. El autotransporte se -

contrata básicamente con ·cuatro líneas, 'que no son propi!:_ 

dad de HYLSA, pero que, tierien el compromiso de proporci~ 

nar el servicio. 

(*) Ver cuadro No. 6, Volumenes,Destino, Modo de Transporte y Frecuen
cia de Embarque de los Principales Productos. 



TIPO DE 
PRODUCTO 

PLANOS 

PLACA 

LAMINA RC 

LAMINA RF 

NO PLANOS 

VARILLA 

ALAMBRON 

TUBERIA 

TUBO 

PER 

CUADRO NO, 6 

VOLUMENES, DESTINO, MODO DE TRANSPORTE Y FRECUENCIA DE EMBARQUES 

DE LOS PR¡NCIPALES PRODUCTOS 

VOLUMEN DISTANCIA MODO 
ANUAL VENTAS PRINCIPALES RECORRIDA DE FRECUENCIA 
TONS. DESTINOS KM. TRANSPORTE EMBARQUE 

91, 265 38% MEXICO 960 CAMION DIARIO 
36% MONTERREY -

160, 337 36% MEXICO 960 " 11 

44% MONTERREY -
510,622 42% MEXICO 960 " 11 

40% MONTERREY 

511, 703 46% MEXICO 120 11 " 
28% MONTERREY 960 

92,411 69% MEXICO 120 " ~ ~ 

11 

85,742 47% MEXICO 960 " 11 

18,825 30% MONTERREY - " " 

rrAMAflo DE 
EMBARQUES 

VARIABLE 

SEGUN 

CAPACIDAD 

DEL CAMION 
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La principal raz6n por la cual se utiliza el -

cami6n es el tiempo de entrega, los productos procedentes 

de Monterrey arriban a la Ciudad de Mixico en apro~imada

mente 24 horas, 

Por lo que respecta al costo de fletes, iste r~ 

presenta en general aproximadamente el 6% del costo total 

de los productos. Además del mercado nacional HYLSA, ex

porta productos hacia los Estados Unidos e Irak. Hacia -

los Estados Unidos envía mediante autotransporte, lámina 

y tubería a Nuevo Laredo Tamps., de donde parte hacia los 

diferentes mercados americanos. Hacia Irak se exporta v~ 

rilla y ista es enviada al puerto de Tampico mediante fe

rrocarril, en donde es embarcada posteriormente. 

La Gerencia de Tráfico establece el contacto 

con los diferentes agentes aduanales (Pasquel Hermanos, -

S.A., Josi A, Montemayor, Parri y Cia., Ricardo Prida, 

etc.) y supervisa todos los detalles necesarios tanto pa

ra la exportación de productos como para la importación -

de materias primas.(*) 

La cadena de transporte de los diferentes pro-

duetos se muestra en el siguiente mapa(*). El sistema de 

información es el siguiente: 

FERROCARRIL 

i) Se celebran juntas mensuales entre produc--

ción (planta peletizadora), usuario (HYLSA) y departamen

to de tráfico de FF. CC., para determinar las cantidade"s -

que HYLSA moverá en un mes. 

(*) NOTA Para productos terminados se hacen juntas mensuales entre 
Ventas, Plantas Productoras y Tráfico para conocer necesi 
dades del mes. -

(*)Ver cuadro No. 7, Cadena de Transporte de Productos. 



o 
z 

':' ......... . 

V ¡,.r¿ ILl.A • 

/-AMINA •. 
TVeERIA. 
13/Lleí (bp027°ACION) 
lAMWA. '/ ít1BERIA A. /:UA • 

e A. lJ EN -4 OE TRANSPoRTE 75E:i:iiiói5üCtos 

MW."'f¡ ~, 
,,, l \ \ 
·.1 1'\ \ 

/! 1\ \ \ 
'I i\'' _..,. ... /RAI(, 

/t 1 ·~ \ ,. "' ~\·\ .... 1?' 1 '\ ,,,.,,,,,,,, 
. 1-; \ 

1 1 \ 
1 l \ . • •• 'i \ ,.. .. .,. 

' ....... , . '· ~ .,r·..,. 
~~- .._I "YM, . . ., ..... ~-~ ........... 

- PF,-- PIJE. 



7,9 

ii) Diariamente se tiene comunicaci6n telef6nica 

con las estaciones mis importantes ~n el tr~yectd y con -

el personal de HYLSA en la línea para darle seguimiento -

al equipo vacío y cargado. 

iii) Asimismo, se tiene comunicaci5n diaria entre 

planta productora y receptora para informar de equipo car 

gado, por llegar y recibirdo. 

AUTOTRANSPORTE 

i) Se establece un programa mensual y con nece

sidades por día, por producto, procedencia, tonelaje, y -

destino de Planta Receptora. Se dan estos programas a Co_!! 

pañias Transportistas y se les hace un seguimiento diario 

para conocer el cumplimiento a través de embarcador-trans 

portista y usuario. 

El procedimiento para los productos terminados 

es el siguiente: Est& establecida una junta mensual, pa~ 

ticipando Ventas, Sub-direcci5n Técnica de Operaciones, -

Planta Productora y Tr&fico, Se establecen necesidades -

diarias en un mes dado. Se solicita equipo a las· líneas 

precontratadas para cargar los productos. (*) 

Como se vid en el ejemplo anterior, la organi-

zaci5n de los transportes ha conocido un movimiento de i~ 

versi5n, de racionalizaci5n, de ganancia, de productivi-

dad, de diversificaci6n especializ•ci6n comparable a aqu~ 

lla ~ue ha marcado todo el capital indu~trial. Es decir, 

el transporte est& situándose dentro de la estrate¡ia gl~ 

bal del desarrollo de la empresa. 

C*) Ver cuadro No. 8, Prácticas Logísticas Asociadas con el Acto del 
Transporte. 



CUADRO NO, 8 

PRACTICAS LOGISTICAS ASOCIADAS CON EL ACTO DE TRANSPORTE 

OPERACION UNITARIA 

l. Colocar pedido con proveedor 

2. Maniobras de carga 

3. Notificación de aviso 
de embarque 

4. Recepción de aviso 
de embarque 

5, Transporte de mercancías 

6. Tramites-Revisiones 
Aduanales-Fiscales 

7. Dell)'.Jras e imprevistos 

8. Llegada a bodega y maniobras 

P E L E T 

Unidad 
Responsable 

Dirección 
Operaciones 

Plantas 
Productos 

Plantas 
Productos 

Planta 
Peletizadora 

FF.CC. 
N.de M, 

Planta 
Peletizadora 

Plantas 
Peletizadora 

Tiempo 
Estimado 

Una 
semana 

Bhr/día 

Diario 

Una 
semana 

Una 
semana 

Un 
día 

Un 
día 

CHATARRA 

·unidad 
Resp?nsable 

Subdirección 
Abastecimiento 

Proveedor 

Proveedor 

Subdireccion 
Abastecimiento 

Autotranspor-
tista 

Trafico 

Plantas 
Compradoras 

Plantas 

Tiempo 
Estimado 

Una 
semana 

Bhr/día 

Diario 

Una 
semana 

Una 
semana 

Cuatro 
días 

Dos 
días 

Dos 
días 

L A M I N A 

Unidad 
Responsable 

Comercialización 

Trafico 

Trafico 

Trafico 

Autrotranspor-
tista 

Jefatura de 
Bodega 

Tiempo 
Estimado 

Seis 
Semanas 

40 min. 

Un día 

Un día 

Cuatro 
días 

40 min. 
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Los transportes, que dan servicio de aprovisio

namiento de ,materias primas y sem;l.productos, y los· que ºP! 

ran dentro de la esfera productiva están bajo el control 

directo o indirecto de los usuarios. Esto nos lleva a la 

siguiente pregunta: ¿Existe un dominio del transportista

sobre el usuario cuando la circulación física y la circu

lación mercante tienden a combinarse más íntimamente?. 

En algunos casos se ve que el dominio del usua

rio se enfrenta ante el dominio del transportista sobre -

todo cuando el transportista trabaja simultáneamente para 

varios usuarios, reduciendo la incidencia de cargas fijas 

regresos vacíos, y cuando suministra a los usuarios una-

de servicio que ellos no obtendrían por cuenta pr~ 

pia, sino sólo a un alto costo. Un ejemplo es POLICYD 

del Grupo CYDSA que produce recinas PVC, cuyas materias -

primas fundamentales son el cloruro de vinilo, peróxid~ • 

es necesario utilizar camiones refrigerados, con los que 

no cuenta pues sería poco rentable para la empresa, por

lo tanto, la Cía Penwalt, Inc., les envía un camión con

la carga aproximadamente cada dos meses, cobrándoles por 

el servicio. 

Sin embargo, como se vió en los resultados de 

la investigación, generalmente el industrial es el que 

tiene el control sobre el transportista. El ejercicio -

del dominio lo lleva a cabo el usuario de dos formas di

ferentes: impllcitd y explicito. 

El dominio implícito se deriva simplemente del 

carácter dominante del usuario del transporte, es decir, 

no es formal, se observa cuando el transportista debe ej~ 

cutar una prestación técnica simple como la transporta-

ción de un lugar a otro. Un ejemplo de esto es la polít! 
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ca seguida por VITRO en la contrataci6n de fleteros, para 

entregas locales, la empresa tiene una cartera de treinta 

y cinco transportistas que contrata de acuerdo con sus ne 

cesidades, no existe ningún contrato o convenio entre am

bas partes, sin embargo los camioneros se presentan regu

larmente en la planta para ofrecer sus servicios y el 

asignador de embarques procura balancear las entregas de 

cada uno. 

Otro caso es HYLSA, en donde, el Personal de la 

Gerencia de Tráfico, se encuentra en estrecho contacto 

con las cuatro líneas de autotransporte que proporcionan 

el •ervicio, para lo cual vigilan el manejo de las misma~ 

exigiendo una solidez económica, entrega oportuna y buen 

manejo del producto. 

HYLSA, amarra los fletes, es decir, a las líneas 

con las cuales trabaja, les adelanta fletes (paga por 

adelantado tres meses) que posteriormente recupera des-

contando entre 10 y 30% del pago del flete. Esta prácti

ca, les garantiza el servicio y le permite influir indi

rectamente en el manejo de las líneas. 

El dominio explícito se lleva a cabo por un do

cumento contractual muy preciso: el cuaderno de carga (~ 

que marca las condiciones en las cuales una prestación -

generalmente compleja debe ser ejecutada además·de las 

(*) Este documento existe sistemáticamente hasta que una empresa pue
da asegurar por un subcontrato las operaciones de circulaci6n de 
los flujos físicos. En el caso de un transporte puntual, se pue
de reducir a la redacción de un simple contrato, pero hasta que -
sea fiable a ejecución de una gama de operaciones, dando lugar a 
la elaboración de toda una seri.e de cláusulas. 
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modalidades de control de los resultados. Este dominio -

se vuelve necesario cuando el cargador delega la explota-· 

ción de un segmento de su red de circulación física de -

mercancías donde la fiabilidad debe ser absoluta. 

Un ejemplo· es Anderson Clayton & Co., S.A., una 

empresa procesadora de alimentos fundada en 1934 con alta 

participación extranjera. Su división de alimentos balan 

ceados, ACCO, se encuentra en Guadalajara. Sin embargo -

en Torreón se ubica la Gerencia de Transporte de la divi

sión por ser un lugar estratégico para su operación. Es

ta división de ACCO emplea primordialmente al ferrocarril 

como medio de transporte para granos y pastas oleaginosa& 

Se estima que el 95% de las materias primas se transporta 

por ferrocarril y el 5% por autotransporte del Servicio -

Público Federal. Sin embargo, para el transporte de mel~ 

za, rentan diez unidades (carro-tanque) mediante un cua-

derno de carga. 

De esta manera el control ejercido por el usua

rio sobre el prestador de servicio corresponde a su capa

cidad de hacer ejercer o ejecutar sus órdenes, esto es p~ 

sible mediante un cuaderno de carga en donde tiene el co~ 

trol de los costos, de la calidad y los retrasos de la 

mercancía. El industrial se reserva los procesos más re

levantes, por ser el portador del capital, delegando sólo' 

las actividades anexas y poco remuneratiles. 

El industrial ~uiere integrar el costo de dis-

tribución de sus me·rcancía·s. a 'sus costos· y .a :sus precios

de venta, Por un lad~ el ~ominio del déficit de sus flu

jos avalados le permite optimizar por recurrencia el con

junto de desplazamientos de sus flujos físicos y de tener 

un sistema logístico coherente e integrado, por el otro, 

busca conservar el control de la formación de sus costos. 



84 

En respuesta a esto el productor tiende a con-

centrar sus recursos en una logística, sobre uri dominio y 

una optimizaci6n de los flujos internos. Permitilrrdole -

una planeaci6n racional de la producci6n y del aprovisio

namiento que mejora o acelera la circulaci6n de sus flu-

jos de materias primas de producci6n intermedia y de pro

ductos acabados. 

3. Pricticas Logísticas de. las Empresas. 

Las empresas que contribuyeron en este estudio

permiten apreciar la gama de prácticas logísticas que re~ 

lizan en el transporte. En algunos aspectos coinciden y 

en otros difieren. 

A continuaci6n se presentan las principales ca

racterísticas comunes a las actividades logísticas con el 

prop6sito de resaltar las coincidencias alrededor de las

prácticas y despuls las diferencias que se encuentran en

tre empresas con actividades comunes.(*) 

Por lo que se refiere a la organizaci6n para

atender las necesidades de transporte se encontr6 lo si-

guiente: 

i) A nivel corporativo en algunos grupos no hay· 

intervenci6n en los asuntos de transporte, es decir, las 

.empresas que forman el grupo ~on aut6nomas en laoperaci6n

de su transporte, como ocurre con ACCO, POLICYD, etc. 

ii) En otras modalidades la administraci6n corp~ 

(*) Ver Anexo D. Prácticas Log{sticas de las Empresas. 
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rativa interviene fijando las políticas y supervisando la 

operaci5n como es el caso de Nestl&.(*) 

iii) Otra variante la representa el g~upo HYLSA, 

en el que la Direcci5n de Transporte (corporativa) atien

de los aspectos operativos de una de sus empresas filia

les. 

Por lo que se refiere a tarifas, predomina -

el empleo de la tarifa oficial de la Secretaría de Comtini 

caciones y Transportes (SCT) en el pago de los servicios 

de autotransporte del Servicio Pablico Federal (SPF). 

Una excepci5n en el pago de transporte de lámi

na suministrada por AHMSA es TUBESA. Esta empresa contr~ 

ta el transporte y conviene sobrecuotas injustificadas -

que representan hasta un 30% ad~cional que TUBESA tiene -

que pagar. El resto de las empresas se ajustan a las ta

rifas oficiales de auto.trans.porte. En el caso de ferroca 

rril en el 100% de los casos se hace estrictamente de 
acuerdo con la tarifa autorizada. 

(*) NOTA La planta visitada en Chiapa de Corzo produce leche en pol
vo. La leche fresca es el principal insumo de la planta. 
La recolección de leche la realiza de rancho en rancho uti- i. 
!izando el Servicio Público Federal de Transporte, la con-~ 
cehtra en una planta enfriadora y la mentiene a 4 grados -
centigrados, mientras la planta procesadora envía por ella. 
Esta es transportada desde las plantas enfriadoras en carros 
termo propiedad de la empresa. Los tractores utilizados son 
del SPF. 

se utiliza el ferrocarril para transportar leche 
deshidratada y autotransporte para alimentos balanceados pa
ra animales. Existen intercambios con el resto de las plan
tas (Toluca, Mex., Coatepec, Ver., Lagos de Moreno, Jal., 
Ocotlan, Jal. Tamun, SLP, Silato, Gto.,) Por pol!tica, la 
planta remitente se hace cargo del transporte cuando se tra
ta de envíos a otras plantas o a un centro de distribución. 
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Regula~mente las empresas no recurren a prácti

cas especiales para asegurar el servicio. La mayoría lo

logran manteniendo buenas relaciones con los prestadores

del servicio. Por ejemplo TUBESA da gratificaciones a.la 

empresa de ferrocarril.(*) 

Mientras que en esa época Nestlé dio fina'ncia:..:. 

miento ·a transportistas para adquirir equipo . 

. El modo más empleado es el automotor, aunque

buena proporción se emplea también el ferrocarril, y con

menor frecuencia el transporte marítimo, en relación a 

los otros _dos modos antes citados. Las empresas automo-

trices emplean también el transporte aéreo en situaciones 

de urgencia. 

La logística está pasando progresivamente de un 

estadio de gestión, bajo ciertas restricciones de un e•p~ 

cio productivo, a un estadio de una intervención activa -

en la determinación de los espacios que ella está llevada 

a administrar. Es decir, una armonización de la produc-

ción en función de los ritmos óptimos de aprovisionamien

to y de distribución permiten reducir el costo global de

producción. 

Debido a que las empresas que forman el grupo -

estudiado son todas de gran tamafio, en su ~otblidad tie--· 

nen sus plantas productivas eQ lugares bien comunicados -

por carretera y ei sistema ~erroviario. Se ~n~ontró que

los enlaces regionales no obedecen tanto a la disponibil! 

dad de los modos alternativos de transporte como a las ca 

(*) Dato dado por un funcionario de la empresa. 
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racterísticas de la actividad,. a las cantidades que tr~n~ 

porta y al valor de las cargas. Por ejempl~ la Walkswagm 

de México realiza operaciones comerciales nacionales e i!!_ 

ternacionales, importa partes de Alemania, Brasil y Esta

dos Unidos y exporta partes a Alemania, Brasil, Centroam! 

rica, Estados Unidos·y vehículos a Alemania. En el inte

rior del país sus principales manejos de carga son: 

i) partes, entre las d~versas plantas y para -

proveedores de Guadalajara, Monterrey y el área metropol! 

tana de la Ciudad de México. 

ii) vehículos: que distribuye en todos los esta

dos del país. 

Las importaciones se realizan actualmente por -

los puertos marítimos de Veracruz, Tuxpan y Tampico y por 

las aduanas de Nuevo Laredo y Piedras Negras. Las cargas 

provienen, en su mayor parte, de Estados Unidos y Alema-

nia, y, de acuerdo con la disponibilidad internacional, 

los suministros pueden hacerse desde otras plantas, por 

ejemplo las de Brasil. 

Después de hab~r visto las diferencias y seme-

janzas de las prácticas logísticas, de las empresas. vaya

mos al estudio de tres casos particulares, Grupo Industrial 

BIMBO, S.A.,· de C.V~; PONDEROSA Industrial, S.A. y por 

último El Grupo Corporativo·. VITRO. 
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3.1. Grupo Industrial BIMBO, S.A. de C.V. 

La primera empresa del Grupo Indust~ial Bimbo,

S .A. de C.v., fue Panificaci6n Bimbo, S.A., furidada en 

1945. Comenzó a operar con una planta instalada en el 

Distrito Federal, elaborando pan de caja. Pocos afi~s más 

tarde inició operaciones también en Monterrey y, poco des 

pués, en Guadalajara. Ahora el grupo está integrado por 

24 empresas (*) administradas corporativamente por Grupo

Indus trial Bimbo, S.A. de C.V. 

En esta empresa se. ve la logística como el con

junto de actividades que tienen por objetivo la coloca--

ción al menor costo de una cantidad de productos en el lu 

gar y en el tiempo donde una demanda existe; por lo que -

la logística involucra todas las operaciones que determi

nan el movimiento de producción, a saber: :localización de 

unidades de producción y almacenes, aprovisionamiento, 

gestión de inventarios, manejo de productos en unidades -

de carga y preparación de lotes a clientes, transportes y 

diseño de la distribución física de productos.(**) 

Las funciones de la empresa corporativa son 

principalmente normativas en las áreas técnicas y, opera

tivas en las áreas administrativas. Los aspectos de 

transporte los atiende la Dirección de Vehí~ulos, repre-

sentada en las plantas por una Gerencia de Vehículos. Es 

ta dirección establece las normas que han de se~uir en 

las plantas para la utilización de los vehículos ~el gru

po, aprueba las adquisiciones y establece los procedimie~ 

tos de conservación y reemplazo. 

(*)Ver cuadro No. 9, Empresas del Grupo Industrial Bimbo, S.A. de c.v. 
(**) Ver cuadro No. 10, Concepción del Sistema Logístico, Juan Pablo 

Antún. 



CUADRO NO. 9 

EMPRESAS DEL GRUPO BIMBO 

EMPRESA 

Panificacion Bimba 

Bimba del Norte, S.A. 

Bimba de Chihuahua, S.A. 

Bimba de Occidente, S.A. 

Bimba de Toluca, S.A. 

Bimba del Centro, S.A. 

Bimba del Golfo, S.A. 

Bimba de Norte, S.A. 

Bimba del Noroeste, S.A. 

Bimba del Pacífico, S.A. 

Bimba del Sureste, S.A. 

Marinela de Occidente, S.A. 

Marinela de Noroeste, S.A. 

Marinela del Sureste, S.A. 

Productos Fritos Barcel del Norte, S.A. 

Productos Marinela, S.A. 

Ricolino de Occidente, S.A. 

Productos Nubar, S.A. 

Dulces y Chocolates Ricolino, S.A. 

Nova Flex, S.A. 

Nova Film, S.A. 

Conver Flex, S.A. 

Frexport, S.A. 

Central Impulsora, S.A. de C.V. 

Direccion Corporativa Impulsora 

UBICACION 

Distrito Federal 

Monterrey 

Chihuahua 

Guadalajara 

Toluca 

Irapuato 

Veracruz 

Monterrey 

Hermosillo 

Mazatlan 

Villahermosa 

Guadalaj ara 

Hermosillo 

Villahermosa 

Monterrey 

México, D.F. 

Guadalaj ara 

Distrito Federal 

Distrito Federal 
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cuadro NO. lU 

CONCEPCION DEL SISTEMA LOGISTICO 

DEMANDA 

TRANSPORTES 
DE 
ENTREGA 

DEPOSITOS 
REGIONALES 

TRANSPORTES 
DE APROVI
SIONAMIENTO 
DE DEPOSI
TOS 

DEPOSITOS 
DE PRODUC
CION SEMI
TERMINADOS 

TRANSPORTES 
EN'rRE UNIDA 
DES DE PRÜ
DUCCION 

UNIDADES 
DE PRODUC-
CION 

DEPOSITO 
DE MATE
RIAS PRI 
MAS -

TRANSPORTES 
DE APROVI
SIONAMIENTO 
DE MATERIAS 
PRIMAS 

(Juan P. Antún, 1983) 

.distribución geográfica 

.distribución según tipo de artículos 

.tendencias/previsiones 

.variaciones estacionales y aleatorias 

.tamaño y composición de los pedidos 

.calidad del servicio que hay que ofrecer 

.selección modo/tipo de vehículos 

.organización de los circuitos de entrega 

.gestion de las entregas 

.costos 

.cuántos, capacidad, jerarquizacion 

.donde, zonas atendidas 

.implantación, construcción, renta (selección) 

.determinación nivel de ruptura 

.gestión inventarios 

.preparación de pedidos 
• manipulaciones 
.costos 

.selección modo/tipo de vehículo/unidad de 
carga 

• frecuencia 
.diseño circuitos alternativos (variaciones 
de órdenes de fabricacion entre unidades de 
producción) 

.costos 

.cuántos 

.dónde 

.implantación 

.gestión inventarios/nivel de ruptura 
• manipulaciones 
.costos 

.seleccion modo/tipo de vehículo 

.frecuencia 

.diseño de circuitos alternativos (variaciones 
en ordenes de fabricación entre unidades 
de producción 

.costos 

.cuantas/línea de productos/capacidad 

.dónde 

.implantación interna 

.plan de producción 

.costos 

.cuántos/capacidad 

.donde 

.implantación 

.gestión inventarios 
• manipulaciones 
.costos 

.responsabilidad (proveedor o empresa) 

.formas/selección modo/gestión parque 
vehículos 

• frecuencias 
.costos 

PROVEEDORES .quiénes/productos/cantidades/precios 
.donde 
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Una de las p.o1íti.cas corporativas consite efl 

mantener una autonomía d~ las empresas en el uso de sus -

instalaciones y equipos por lo que la transferencia de ve

hículos entre empresas o utilización común de almacenes -
.¡n 

'no se practica. Otra, consiste en el respe· 

de las lreas geogrlficas de ~peración. 

absoluto -

Los detalles de las prlcticas diarias se repi-

ten en las distintas empresas. A continuación se descri

ben las prlcticas de las empresas que operan en el sures

te del país.(*) 

La empresa Bimba del Sureste, S.A. se ubica en

Villahermosa, Tabasco. Produce y distribuye pan de caja, 

pan dulce, galletería y pastelería. El primero marca 

Bimba y los tres siguientes Marinela. 

Sus productos los distribuyen en el sureste a -

través de 13 agencias localizadas en las siguientes pobl~ 

ciones: Tuxtla Gutiérrez; Tapachula, San Cristóbal de las 

Casa¡;¡ y Arriaga, .Chis; Juchitán, Oax.; Coatzacoalcos y Mi_ 

nati ·In, Ver.; Villahermosa y Cárdenas, Tab.; Ciudad del 

Carmen, y Campeche, Camp.; Mé.rida, Yuc •• 

Las ventas estln atendidas por dos gerencias, -

una para la marca Bimba y otra para Marinela.(**) Esto -

se debe a que las carteras de clientes y las políticas de 

distribución son diferantes. Los productos Marinela y 

Bimba se venden por lo g~fteral en los mismos e~tableci-

pero esto no es condición necesaria. El reparto se 

(*) Esta ·empresa negó entrevista e información a los consultores en 
sus oficinas centrales. La información que se presenta se obtuvo 
principalmente de Villahermosa y Tuxtla, Gutierrez. 

(**)Ver cuadro No. 11. Estructura Orgánica de Bimba del Sureste, S.A. 



CUADRO NO. 11 

ESTRUCTURA ORGANICA DE BIMBO DEL SURESTE, S.A. 

1 

Gerencia 1 
General ,_______,__ 

Gerencia de -1 
.¡.._~~~~~~~~~~-! 

Produccion 1 

Gerencia de 1 
compras 

Ventas Bimbo 
Gorono1" de 1 

Gorenda de 1 
Ventas Mari 
ne la -

1 1 1 1 1 

Gerencia de 
Personal 

Gerencia de 
Relaciones 
Industriales 

Gerencia de 
Vehículos 

1 

I-.~~~~~~~~~~~~A-R_,_e_n_c_i_a~d~e~d-i_s_t_r_i_b~u-c_1_~_n~~~~~~~~~~--'] 
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por separado y la f~ecuencia d~ reposición es diferente. 

La regionalización de las ventas se hace de tal 

manera que las cªntidades que distribuye cada una corres

ponde a unidades enteras de transporte. Cada agencia ti~ 

ne asignada una unidad, dos las.más grandes. Hay un gru

po de vehículos para Bimbo y otro para Productos Marinela 

El sistema de distribución tiene dos eslabones: 

planta-agencia y agencia-expendio. En el primero de e -

ll!o.s,el transporte se realiza en trailer o en camión, se-

gún el tamaño de la agencia. 

Para el segundo eslabón se emplean vehículos de 

reparto tipo vanette. Cada camioneta tiene asignada una

ruta y un grupo de clientes. La capacidad de estos vehí

culos. fue seleccionadapara que pueda operarlo un solo con 

ductor. Como en el primer eslabón los vehículos Bimbo y 

los vehículos Marinela son grupos distintos. 

El abastecimiento a la agencia se efectúa dia-

riamente. Las agencias no disponen de almacén por lo que 

directamente dél camión o trailer se cargan las camione-

tas de reparto. Se lleva un sistema de información de -

ventas relativamente sencillo. El repartidor lleva consi 

go una guía de entrega que al mismo tiempo· tiene actuali~ 

zado el inventario de producto a bordo de su vehículo, de· 

manera que cuando regresa a la sede conoce el saldo de lo 

no distribuido o bien, la demanda no cubierta. El encar

gado de la agencia transmit~ los resultados de la opera-

ción diaria a la planta. 

Las empresas no manej«n inventarios en ~u oper~ 

ció~ regular más que para unas cuantas horas de operació~ 
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La producci6n es continua: y la distribuci6n también. Sin 

embargQ hay ciertas fechas dei afio en 4ue la demanda de -

pan de caja se incrementa notablemente y se recurre al al 

macenamiento previo para ~ubrir la demanda, El período -

de fiestas de fin de afio es crítico para la empresa por -

la demanda de pan de caja. Para cubrirlo se recurre al 

almacenamiento refrigerado. Algunas plantas comienzan a 

almacenar desde septiembre para satisfacer la demanda de 

los últimos diez días de diciembre. 

En la planta se ~ien~ una Gerencia de vehículos 

dependiente de la Direcci6n Corporativa de Vehículos. Es 

ta se encarga de la asignación a las agencias, de progra

mar el mantenimiento y adquirir unidades nuevas. Los con 

ductores son responsables de ~u unidad, de su limpieza 

diaria y su mantenimiento preventivo. La planta tiene u

nidades de reserva para cubrir los vehículos en manteni-

miento o reparaci6n. 

Para el control del abastecimiento de combusti

ble, en las sedes donde es posible se tiene un convenio -

con una estaci6n de Pemex, donde cargan combustible los -

vehículos de reparto y firman las notas que posteriormen

te paga la empresa. Des~ués de haber visto la prictica -

logística de Bimbo se pu~de concluir que la empresa vive 

de su logística mis ~ue de la producci6n de pan. 

3. 2. PONDEROSA In'dustria~ ,· s .A .. 

El transporte ~s considerado como· utia operaci6n 

producti~a que asegura la realizaci6n de desplazamiento -

en una fase necesaria producci6n-distribución, donde es-

tas dos actividades lo determina~, ·com6 ya se había men--
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cionado anteriormente.(*) 

El Grupo Ponderosa Industrial, S.A~, con ~ede -

en Chihuahua, Chih~, integra actividades industriales y -

comerciales alrededor de. la madera. El gran crecimiento

que ha tenido en actividades relacionadas· con mader~, ce

lulosa y papel ha influido una diversificaci6n, así, ahora 

el grupo incluye la siderurgia. El grupo corporativo es

t~ organizado a trav&s de siete divisiones: Foresta~, Pro 

duetos de Madera, Pulp~ y Químicos, Papel, Industrial, Co 

mercial y Servicios . 

. La empresa Sertraf, S.A. de c.v~, perteneciente 

a la división de servicios ofrece colaboración a las seis 

empresas industriales del grupo que se localizan en Chi-

huahua para solucionar sus problemas de transporte. Fun~ 

damen.talmente Sertraf sirve de intermediario entre las e~ 

presas industriales y el transportista (tanto autotrans-

porte como ferrocarril) y en el movimiento de materias 

primas y pioductos terminados. 

Sertraf nació originalmente con la idea de of re 

cer carga durante todo el afio al autotransportista y con

ello negociar un mejor servi.cio para las empresas del gr~ 

po industrial. Por los buenos logros obtenidos a la fe-

cha no sólo se involudran en el autotransporte sino que -

han ampliado sus serv·icios al ferrocarril. 

La acción de Sertraf respecto del transporte es 

complementaria y de ap~yo. E~ta empresa no tiene autori

dad ni jerarquia sobre 1os encargados o responsables del -

( *) cfr. pag. 50 



96 

transporte en cada industria. 

De esta maner~, Sertraf recibe de cada uria de -

las seis industrias las demandas específicas en cuanto a

las necesidades de transporte y los canaliza a los of eren 

tea (autotransportistas o. ferrocarril). No existe sin em 

bargo concentraci6n ya que cada industria tiene autonomía 

suficiente como para canalizar sus demandas a trav€s de -

Sertraf o solicitar directamente el servicio al transpor

tista. 

Por ejemplo, Paneles Ponderosa gestiona el 

transporte de su producto terminado prácticamente en su -. . 
totalidad a trav€s de Sertraf mientras que el transporte-

de su principal insumo (madera y desperdicios de madera)

lo obtiene en forma directa tratando con autotransportis

tas o con el ferrocarril. La política evidente que sigue 

en este caso la empresa es dedicar sus esfuerzos a lograr 

sus suministros en forma oportuna y transferir a Sertraf

la problemática del seguimiento del transporte de produc

to terminado el cual, por su regularidad y definición, en 

cuanto a origen y destino, ea menos complejo. Similar si 

tuación se detect6 para .el caso de Aceros de Chih.nahua y 

las empresas de la división forestal quienes manejan en -

forma directa el suministro de materias primas. 

Sertraf no dispone de ningGn equipo de traaspo~ 

te, menos aGri de bodeg•a y almacenes, y sus funciones se

limitan a realizár el enlace, la gestión, la asignacióp,

el seguimiento y el c:ontr.ol entre las necesidades ·de 

transporte y los oferentes del servicio. 

Las labores de asignación y negociación de car

ga tienen mayor peso en cuanto al autotranaporte por razo 
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nea de la multiplicidad de oferentes (existe en Chihuahua 

alrededor de 50 líneas autotransportistas con capacidad -

suficiente en cuanto a equipo· y rutas para ofrecer el se.E. 

vicio de transporte al grupo). En relación al ferrocarr-11 

Sertraf se limita a efectuar la gestión y el segui· 

miento. 

Sertraf recibe programas de las necesidades de

transporte de cada empresa además de confirmaciones dia-

rias en cuanto a los requerimientos de transporte, por -

otro lado mantine relación con las líneas de autotranspor

te quienes diariamente notifican a Sertraf acerca de sus

disponibilidades. De esta manera, Sertraf realiza la a-

signación ·de carga e indica, por un lado, a la línea a 

dónde debe destinar sus carros y por otro, a la empresa -

cuál autotransportista le realizará el servicio. 

La realización con el autotransportista se basa 

en el beneficio mutuo y no se realizan convenios o contra 

tos que obligen a Sertraf a utilizar determinada cantidad 

de carros, ni a la línea a dar alguna cantidad mínima de-

servicio. Sin embargo, el sistema de acuerdo a las opi--

niones de los entrevistados funciona correctamente y la -

prueba de ello es que Sertraf ha alcanzado un elevado ni

vel en el control de la carga de los productos elaborados 

por las diferentes empresas del grupo. 

En cuanto a los atributos más relevantes de la

calidad del servicio para Sertraf se mencionaron en orden 

de importancia: rapid~z, costo y disponibilidad, y en ge

neral, inostraron un alto nivel de satisfacción en el _·.: ~ 

transporte carretero, no así en el ferroviario. Sin embaE. 

go debe mencionarse que en general la selección del modo

de transporte se realiza en cada empresa y no en Sertraf. 
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El desplazamiento es un momento del proceso pr~ 

ductivo: producción-distribución. Este ya no se concibe

por las necesidades externas del proceso de producción--

distribución. Una empresa puede escoger una configura--

ción que asocia una división espacial y técnica donde las 

unidades de producción-distribución son puestas en rela-

ción por un sistema de transporte interno ( a la empresa) 

fluido, de capacidad adecuada e inmediatamente disponibl~ 

que permite niveles de inventarios bajos reconstituibles

en poco tiempo. 

Para pasar de una operación estratégica al cam 

po de las realizaciones, la empresa desarrolla más que 

una unidad funcional de transporte un verdadero servicio

corporativo logístico que interviene en los problemas de

circulación de mercancías (materias primas, productos s~ 

miterminados y terminados), gestión de inventarios y def! 

nición de ritmos de producción, mediante el establecimie.!!_ 

to de una verdadera red de medios de infraestructura y 

gestión (entre éstos el manejo de la información) que as~ 

cia las unidades productivas, las fuentes de aprovisiona

miento y la"distribución. 

3.3. Grupo Corporativo VITRO. 

El Grupo VITRO, es el productor más importante

de toda clase de vidrios y cristales en México. La divi

sión de envases de vidrio, por ejmplo, cubre más del 75% 

del mercado nacional. Casi todas las empresas que forman 

el Grupo VITRO se encuentran relacionadas con la manufac

tura de vidrio: diversificación congenérica, como ellos -

mismos la llaman. 

El hecho de que una gran parte de sus fábricas-
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requiera practicamente las. mismas materias primas, ha per

mitido al grupo disefii~ un aistema centralizado de control 

y envío de los insumos ne·cesarios. El grupo concede gran 

importancia al transport• y ~u optimizaci5n. Es urio de 

los pocos que cuentan, a nivel corporativo con una Direc -

ci6n encargada del tráfic6 y movimiento de las materias 

primas para muchas de las empresas del grupo. 

A continuaci5n se sefiala la informaci6n más im -

portante d~l grupo corporativo, haciendo particular énfa -

sis en la divisi6n de transporte y se presenta también lo 

relativo a la fábrica de envases de vídrio Los Reyes, S.A. 

El Grupo Industrial VITRO tiene su origen y su 

sede en la Ciudad de Monterrey. Está formado en la actua

lidad por 77 empresas, casi todas relacionadas con lama -

nufactura del vidrio, cristal o sus materias primas. VITRO 

S.A., ha incursionado en los mercados de Centro y Sudamé -

rica, estableciendo empresas filiales en otros países. 

Existen seis compaiías del grupo en Centroamérica y una en 

Brasil. 

Las empresas del grupo han sido reunidas en siete 

grandes divisiones de ~cuerdo al tipo de producto fabri -

cado: Envases, Vidrio Plano, Cristalería, Industrias Bási

cas, Fibras y Sil.icatos, Finanzas y Servicios Administrati

vos, Relaciones Humanas y Planeaci5n. 

El Grupo VITRO, 5.A .. cbncede gran.imp~rtancia a 

los problemas de transporte, · Es urio de los pocos ·que c\ie!!_ 

ta a nivel de gr·upo corporativo con uria divisi6n o depaI't!!_ . . 
mento encargado del tráfi·co y movimiento de las materias -

prim.as para las empresas del grupo. Este departamento ti!:_ 

ne además importancia jerárquica de relevancia de la orga

nizaci5n general del grupo. 



100 

Por otro lado, cada planta tiene un encargado de 

trlfico que depende de la ~erencia de Abastecimientos Cor

porativa y que supervisa la llegada de materia prima. La 

distribución de los productos se realiza de forma indivi -

dual y es responsabilidad de las propias empresas, no exi~ 

tiendo a nivel de grupo ningún servicio al respecto. 

La Dirección de Servicios Técnicos, se encarga -

del suministro de los insumos para las siguientes divisio -

nes: Embases, Cristalería, Vidrio Plano, Silicatos y deri

vados. Existe una gran centralización en la toma de deci

siones y en general en el funcionamiento de las empresas -

del grupo. 

La comercialización se realiza a nivel del grupo 

corporativo. Si un cliente potencial se dirige, por ejem

plo, a la fábrica de Los Reyes a solicitar un pedido, se -

~ canaliza a través de la Gerencia de Comercialización, por 

otro lado, la Gerencia de Programación decide en cual de -

las 5 plantas se fabricarl el pedido solicitado. Para ello 

han desarrollado un modelo de transporte que es actualiza

do cada seis meses. 

Las variables de mayor importancia en ese modelo 

son las relativas al costo de distribución (se asume que -

el costo de las materias primas es semejante en las dife -

rentes plantas, con excepción de Guadalajara, hecho deter

minado por la diferencia en el costo y tiempo de transpor

te de la principal materia prima qu~ proviene generalmente 

de Jaltipan, Ver.), y a la disponibilidad de colores de 

vidrio. 

Existe sin embargo una gran interacción entre la 

Gerencia de Programación mencionada y el departamento de -

control de Producción de cada planta para determinar si la 
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decisi6n propuesta por ~l modelo es la mis adecuada. 

El sistema no es rígidd y en algunas ocasiones la deci

si6n se ha rectificado, 

Una vez 'asig.nado el programa anual a cada una 

de las plantas la Gerencia de Abastecimientos realiza -

las estimaciones de la cantidad y procedencia de las ma

terias primas necesarias. Este pronóstico es proporcio

nado a la Gerencia de Servicios Técnicos que hace una ·es 

timaci6n anual de los carros tolva de ferrocarril nece -

sarios. Cada trimestre se reunen en Monterrey los repr~ 

sentantes de las divisiones de suministros de cada una -

de las plantas con la Gerencia de Servicios Técnicos, 

para rectificar los pronósticos, mensualmente se hace una 

revisi6n, por escrito, de los requerimientos y se envía a 

Monterrey por valija. 

Por lo que se refiere a bodegas y almacenes, 

cada empresa tiene su propia bodega. A nivel corporativo 

sólo administran el flujo de las materias primas y no cue~ 

tan con ningún equipo de transporte o instalaci6n para el 

almacenamiento de los materiales. 

Para mover los insumos necesarios el grupo renta 

anualmente alrededor de 580 carros tolva de ferrocarril de 

manufactura norteamericana, La renta mensual de cada uno -

de estos carros es de 325 dólares. En la Dirección de Ser 

vicios Técnicos se estima que ~Gri con la paridad de 150 p~ 

sos por dólar, es más conveniente rentar los carros tolva. 

tos in~umos transportados son los sig~iente~: arena sílica, 

feldespatos, carbonato de sodi~, borax, vidrio de_despetd! 

cio. Toda la materia prinÚl es de origen nacional, sin em

bargo es necesari~ importar al rededor del 30% de los r~q~ 

rimientos de carbonato de sodio, ~uesto que la producción 

nacional es insuficiente. 
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La polÚica ge11eral del grupo en lo que se re -

fiere al transporte de las materias primas, es emplear la 

red nacional de ferro ca.rr·ile s. 

Por ejemplo, nos damos cuenta de cómo el indus -

trial, mediante la logfs.t·ica tiene el dominio o control ·so 

bre el proceso produ~tivo. La logística va a poner la red 

de circulación de sus flujos físicos y controlar cada uno 

de sus elementos: unidades de producción, unidades de 

stock, unidades de distribución, líneas de comunicación en 

tre unidades, etc. 

Las empresas la emplean para atenuar los efectos 

de la baja en la tasa de ganancia, asegurando la implanta

ción de acciones a nivel interno: el recurso a la división 

técnica, social y espacial del trabajo; y externo: el. re -

cursos de los prestatatios del transporte, su repercusión

sobre el sector transporte es relevante. 

Así la log!stica no s&lo implica una adecuación

de la oferta del servicio de transporte y de la creación -

de un mercado potencia~, sino que también el fomento en la 

producción y una masiva generación de servicios de trans -

porte con contenido logístico, Esta acción estructurante

de la logística puede conducir.a un reagrupamiento de pre~ 

tadores de servicios'de transporte y a una segmentación en 

subsectores modernos y tradicionales. Es razonable espec~ 

lar que la ampliación a servicios logísticos de los prest~ 

dores del sector moderno tenga uri efecto singularmente be

néfico para las pequefias y medianas empresas industriales, 

en general pobres en su concepción logística. 

Estas prácticas logísticas nos demuestran como -

el industrial cuenta con un in~trumento qu~ minimiza su -

incertidumbre ante sftuac.ione·s poco previsibles como: cam

bios climatológicos, polític6s y sociales. 
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En el transcurso del desarrollo histórico se ha

visto que el comercio es la segunda actividad en importan

cia de los grupos industriales: por un lado, varias de las 

empresas se crearon para producir aquello que importaban -

un proceso que se denomin& sustitución de importaciones. 

Por otro lado, la necesidad de los productores de contar -

con sus propios canales de distribución y comercialización 

dentro del mercado y así no depender de otros comerciantes 

que pudieran limitar su utilidad y controlar su expanción. 

~e puede decir que la formación de grupos comer

ciales en México va aparejado con el avance de la industri~ 

lización de los años 40s, es decir, desde la posguerra se 

ha incrementado la planta industrial del país. A partir -

de entonces existen nuevos productos, nuevas técnicas y a~ 

mentos importantes en los volGmenes de la producción indu~ 

trial. Los industriales así, han desempefiado un papel im

portante en el avance obtenido por la industria nacional, 
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generando a través de su organización económica. los nue

vos recursos, muchas veces escasos para el impulso del -

desarrollo. 

Con la investigación se confirma el supuesto de 

que la logística sirve de instrumento para la protección 

del industrial contra fallas de la distribució~ y para la 

aceleración de la rotación del capital, teniendo en cuenta 

que el fin último del industrial es la obtención de la ga

nancia. Por lo tanto, con la logística puede tener un me

jor control de su proceso productivo y de la distribución 

física de mercancías, tiene la capacidad de preveer situa

ciones inesperedas que pueden ser de caracter político o -

socio-económico. Es importante señalar que la logística, 

puede ser utilizada por diferentes sectores sociales, aun

que en el momento actual la clase dominante es la que la -

utiliza de modo más desarrollado. 

La logística es fundamentalmente un istrumento -

técnico, en sus formas avanzadas o últimas. Adquiere la

forma de instrumental matemático (control de inventarios, 

método del transporte, control estadístico de la producc:ló~ 

m~todos PRT de programación de la producción), así incide -

preferentemente en el proceso técnico y por tanto forma 

parte del control y dominio del proceso productivo al ena

jenar la visión y control delobjeto producido por las tra

bajadores; mas excede a las propósitos del trabajo estudiar 

la forma completa de los conflictos sociales ocasionados 

por la instrumentación y enajenación del trabajo, par ejem

plo, par medio de la logística. 

Hemos visto cómo la burguesía industrial, más aún, 

en los últimos capítulos, es principalmente la burquesía -
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industrial monop6lica ~uien est& en posibilidad de utili

zar el proceso logls~ic~, pu~s. representa la posibilidad 

de mayor eficiencia produc.tiva tanto al inte.rior del pro

ceso productivo como en al proceso de distribuci6n desti

nado a una comercialización. 

El transporte, como parte de la loglstica en el 

proceso de la distribuci6n es la parte más visible pero no 

la más importante. L~ importancia de la distribución flsi 

ca y a la par, del transpor.te podemos caracterizarla en 

forma comGn como una comunicaci6n. Tal comunicación tiene 

más importancia cuanto más se.guro sea el medio de comuni -

caci6n (un canal de comunicaci6n que puede ser tanto ~a 

rreteras completadas con autotransporte, como FFCC, nave -

gaci6n, etc.), es decir, la velocidad con la cual opera, 

pues constituye la seguridad de transmisión, su capacidad 

garantiza un proceso cont!nuo de mercanc!as, esto en for

ma independiente de la seguridad inherente a cada unidad 

trasmisora (autotransporte,. vagones, barcos, etc.) y del 

canal de comunicación, dado que lo que importa es la ca -

~acidad de comunicar, en presencia de perturbaciones en -

la economla como puede.ser en principio y determinante -

mente el tiempo y secundariamente la saturación por otras 

mercancías, condiciones .clim&.ticas o sociales, serla ne

cesario multiplic~r tales ca~ales e incrementar la ener

gía de transmisi~n (costo de transmi~i6~), a fin de su

perar las perturbaciones. 

En particular las mercancías constituyen parte 

del capital constante, lo ~u~~ contribuye a la sobreacu

mulaci6n, sobre todo en industrias monopólicas donde los 

ciclos de rotación del capital tienden a ser largos, ad~ 

mds debe recordarse que son mis específicamente capita -

iistas pues tienden constantemente al cambio tecnológico-
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y a no uti.lizar ca.p.1-t'al va;i;ia.ble en grandes cantidades, -

de ahí esa necesidad de p.lanear (y por tanto uH.l.izar la 

logística) a fin de preveer •l máximo el ciclo económico 

y fortalecer su eficiencia productiva (niveles altos de 

extracción de plusvalía). 

En el caso de 1a contratación del transporte, 

si bien no escapan al pago del costo de transmisión, tra

tan de evitar o al menos disminuir el exceso de capital -

fijo (tanto inversión en patentes, procesos complejos o -

no difundidos de producción, bienes de capital etc,), pues 

sus procesos productivos son ya excesivamente sofisticados 

y requieren evitar sobreacumulación. La exclusividad de 

su producto cuando no monompólico, les impide a los indus

triales ser objeto de control del transporte, aún cuando 

no podemos decir lo mismo del consumidor. 

La logística no es sólo un instrumento económico 

de la hegemonía económica burguesa, sino que tiene implica

ciones en el orden poiítico, ya que los industtiales actuan 

como agentes de presión haciendo uso de sus recursos econó 

micos: ya sea entrando en conflicto con la burguesía co -

mercial a travls del dominio del espacio y de la distribu

ción física de las mercancías y pre~ionando al Estado, me

diante la relativización de las económias de localización 

en t~rminos de pasar de espacios cerrados· (fábrica~ a los 

espacios de produ¿ción abiertos (la internacionalización 

del trabajo product~vo), agudizando con esto las contra -

dicciones sociales al aumentar numlricamente el ej€rcito 

industrial de reserva. 

El uso de la logística por parte de la burguesía 

industrial monopólica hace más. notoria a esta fracción por 

ser clara la permanente homogeneización de los procesos 
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administrativos y de produ~~i6n con el fin de enajenar ca~ 

vez mis la producción de la necesidad social, deL saber g~ 

rreirahy.:del conocimiento. específico del trabajador sobre un 

proceso de trabajo. A uri niveL mis especifícamente social 

la utilizaci6n de la logística hace mis característica a 

las fracciones de 1a·burg~esía delimieando mis ~us contar 

nos y alejindolos cada vez mis entre si. Forman un capitd 

de vanguardia que di.f!cilmente tendría conflictos con el -

Estado, pues su control de la tecnología y los procesos 

tecnol6gicos les permite extraer plusvalía en mayor canti

dad y mis fdcilmente, constittiyendo así el marco que no 

puede exceder el poder político por ser los límites estruc 

turales y por las condiciones del sistema (resulta co.nsta.!!_ 

temente el capitalismo extractor de plusvalía) tiende a 

apoyar (el poder político habri de favorecer al capital mo 

n6pólico, cada vez mas social, es decir, dividido entre 

mis capitalistas y con renovación tecnológica). 

Las fracciones menos eficientes tenderán al con

flicto social en tanto pretendan resarcirse de perder la -

vanguardia y por tanto de la pirdida de la tasa de rentab! 

lidad mis alta por medio de la obtención de subsidios, el 

Estado habri de enfrentarse a la petición de tales deman-

das por incumbir directamente al imbito político, el imbi

to del Estado. 

El Estado tiende a utilizar mis los procesos 

generales de planeación y presu·¡iuestación que a la misma -

logística, esta última tendría características de más acu

ciosidad y perfeccioriamiento qu~ sdló utiliza en condicio

nes especiales, podríamos de~ii de proyectos de caricter -

político mis que económic~ por lo cual carece m~s de impo~ 

tancia si el proyecto habri de conseguir ixito económico. 
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El Estado aL actuar en forma retroalimentadora ~ 

respecto al compor.tamiento del· mercado productivo: se ve en 

la necesidad en ocasiones de dar concesiones a las· clases 

dominadas a fin de mantener el equilibrio social; es deci~ 

un capital en tanto más eficiente carece de incertidumbre 

por estar involucrado ~n dis~intas ramas de la producci6n, 

por tener procesos tlcnicos perfeccionados, por sus rela

ciones políticas, etc~, más el comportamiento del mercado, 

su natural anarquía induce a desequilibrios econ6mico-so-

c;iales, sobre los ·cuales ha de actuar el Estado. 

Debido a los limitantes de este trabájo no se p~ 

do estudiar la logística en relaci6n al Estado, mis cree-

mos que sería de gran interls el que se profundizará en e~ 

te punto. El Estado al poner en práctica políticas de de

sarrollo con contenido logístico en relaci6n al transporte 

ayuda~ía a la pequeña y mediana empresa en el control de -

su distribuci6n física, por otro lado, ayudaría a consoli

dar el marco de ordenamiento da espacio, es decir, a que -

exista un menor desequilibrio regional, permitíendole un -

poder a las comunidades locales. Posiblemente existen 

otros factores que sería interesante investigar y podrían 

ser objeto de otra tesis. 
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ANEXO A 

RELACION DE LAS 300 EMPRESAS INDUSTRIALES 

MAS GRANDES DE MEXICO DE ACUERDO AL VALOR 

DE SU PRODUCCION BRUTA TOTAL. 

FUENTE: CORDERO, S. Concentración Indus
trial y Poder Económico en México, 
Cuadernos del CES, El Colegio de 
México, 19 77. 



No. 

1 
2 

3 
4 
5 

6 
7 

8 

9 

10 
11 

12 

13 

14 
15 
16 

RELACION DE LAS 300 EMPRESAS INDUSTRIALES MAS GRANDES DEL 
PAIS DE ACUERDO A SU PRODUCCION BRUTA TOTAL* 

Iniciaci6n Tipo de ca 
N o m b r e de activi- pital pre:" 

dades dominante** 

Altos Hemos de México, S.A. 1942 A 
Cía. Fundidora de Fierro y Acero de Mon-
terrey, S.A. 1900 e 
Fábrica Automex, S.A. 1938 B 
Hojalata y Lámina, S.A. 1942 e 
Ford Motor Company, S.A. 1925 B 

Industrial de Abastos, S.A. de C.V. 1951 A 
Cervecería CUauhtémoc, S.A. 1890 e 

General Motors de México, S.A. de C.V. 1935 B 

Metalúrgica Mexicana Peñoles, S.A. 1934 D 

Anderson Clayton & Co., S.A. 1931 B 
Cía. Cigarrera La Moderna, S.A. 1936 B 

Celanese Mexicana, S.A. 1948 D 

Tubos de Acero de México, S.A. 1954 D 

Cervecería Moctez1.U11a, S.A. 1896 e 
Empresas Longoria, S.A. 1930 e 
Cervecería Modelo, S.A. 1925 e 

Tipo de organizaci6n 

Estatal 

Grupo Fundidora 
Subsidiaria de Chrysler Co. 
Grupo Hylsa 
Subsidiaria de Ford Motor 
Co. 
Estatal 
Grupo Cervecería Cuauhté
moc 
Subsidiaria de General 
Motor Co. 
Grupo Cremi y American 
Metal Climax Inc. · 
Anderson Clayton 
Grupo El Aguila y La Mo
derna. Subsidiaria de 
Wallbrook Tobacco Co. 
Subsidiaria de Celanese 
Co. 
Grupo Paglian~ y Dalmine 
(Dalmine Siderca) _ 
Grupo Cremi 
Grupo Longoria 
Grupo Cervecería MJdelo 

* Relaci6n de empresas elaborada en base a informaciones no publicadas del Censo Industrial de 1965. 
** Esta clasificaci6n se hizo utilizando divers~s fuentes y representa su situaci6n a 1973. 
A: Empresas con predominio de capital estatal. 
B: Empresas con predominio de capital extranjer·:>, 
C: Empresas con· predominio de capital privado nacional. 
D: Empresas de capital privado nacional con participaci6n minoritaria de capital extranjero. 



Iniciación Tipo de capital 
No. Nombre de activi- preJominan- Tipo de organización 

da des te** 

17 Cia. Manufacturera de Cigarros El Aguila,S.A. 1924 B Subsidiaria de B. American 
Tobacco Co. 

18 Colgate Palmolive, S.A. 1925 B Subsidiaria de Colgate 
Palmolive Co. 

19 Compañía Nestlé, S.A. 1934 B Subsidiaria de Nestlé 
20 Cía. Bulera Euzkadi, S.A. 1936 B Subsidiaria de B.I. 

Goodrich Co. 
21 Cía. de las Fábricas de Papel de San Ra-

fael y Anexas, S.A. 1894 c Grupo San Rafael 
22 Asarco Mexicana, S.A. 1925 D Grupo Pagliai y American 

Smelting and Refining Co. 
23 Cia. Bulera Good-Year OXo, S.A. 1932 B Subsidiaria de Good•Year 

Tire and Rubber Co. 
24 Cobre de México, S.A. 1943 D Grupo CANANEA y Condumex 

25 General Electric, S.A. de C.V. 1948 
y Anaconda Cooper Co. 

B Subsidiaria de General 
Electric Cb. 

26 Aceros Nacionales, S.A. 1948 D Grupo Amco Steel Co. 
27 Guanos y Fertilizantes de México, S.A. 1960 A Estatal 
28 Diesel Nacional, S.A. 1954 A Estatal 
29 Con<ltanex, S.A. 1952 D Grupo Condumex y Anacon-

da Wire and Cable 
30 Cordcmex, S.A. de C.V. 1961 A Estatal 
31 Industria Eléctrica de México, S.A. 1945 B Subsidiaria Westinghouse 
32 Ingenio de San Cristóbal y Anexas, S.A. 1909 A Estatal 
33 Volkswagen de México, S.A. de C.V. 1964 B Subsidiaria de Violks-

wagen Werke, A.G. 
34 Constructora Nacional de Carros de 

Ferrocarril, S.A. 1952 c. Estatal 
35 Bacardi y Cia., S.A. 1931 B Subsidiaria de Bacardi 

and Co. 
36 Aceros Ecatepec, S.A. 1951 c E.I. 



Iniciaci6n Tipo de capital 
No. Nombre de activi- predominante** Tipo de organizaci6n 

da des 

37 Ralston Purina de México, S.A. de C.V. 19S6 B Subsidiaria 
38 Cornpru1ía Industrial Jabonera del Pacífi-

co, S.A. 1926 B E.I. 
39 Vehículos Automotores Mexicanos, S.A. 

de C.V. 1946 A Grupo Sornex 
40 General Popo, S.A. 1924 B Subsidiaria de General 

Tire and Rubber 
41 Atoyac Textil, S.A. 1921 c Grupo Atoyac 
42 Philips Mexicana, S.A. de C.V. 1946 B Subsidiaria de Philips 
43 La Tabacalera Mexicana, S.A. 1907 D Subsidiaria de Ligget 

and Myers Tobacco Co. 
44 Bnpaques de Cartón Titán, S.A. 1936 c Grupo Cervecería Cuauht! 

moc 
4S Procter & Garnble de México, S.A. 19S2 B Subsidiaria de Procter 

and Garnble Ca. 
46 Vidriera Monterrey, S.A. 1909 c Grupo Vidriera 
47 Campos Hennanos, S.A. 1938 c Grupo Campos Hermanos 
48 Monsanto Mexicana, S.A.1 19SO B Subsidiaria de t.Dnsanto 

Chemical 
49 Fertilizantes del Istmo, S.A. 1960 A Estatal 
so Cía. Industrial de Orizaba, S.A. 1889 c Grupo El Asturiano CIDOSA 
Sl Cart6n y Papel de México, S.A. 19S7 B Subsidiaria de Container 

ca. of Arnerica 
52 Chicles Adams, S.A. 1938 B Subsidiaria de American -

Gurn Co. 
S3 Celulosa de Chihuahua, S.A. 19S4 D Grupos Vallina y Trouyet 

Productos Api-Aba,'S.A. 
y Snia Viscosa 

S4 19S6 c E. I. 
SS Fábrica de Jabón La Corona, S.A. 1934 c E.I. 
S6 Compañía Azucarera de Los t.bchis, S.A. 1917 D Grupo Aarón Sáenz y 

United Sugar Co. 
S7 Industrial Aceitera, S.A. 1945 e E.I. 
58 Industrias Unidas, S.A. 1939 A Estatal 
59 Celulosa y Derivados, S.A. 1945 D Grupo Cydsa y R. Brol'ln D. 

Se füSion6 con RCsistol, S.A. 



Iniciaci6n Tipo de capi 
No. Nombre de activi- tal predo- - Tipo de organizaci6n 

da des minante** 

60 Embotelladora Nacional, S.A. 1942 B Subsidiaria de Pepsi Cola 
Inc. 

61 Nacional ele Cobre, S.A. 1952 D Grupo Condumex y American 
Brass 

62 Impulsora de la Industria 1955 e E.I. 
63 Heinz Alimentos, S.A. de C.V. 1944 B Subsidiaria de H .J. 

Heinz Co. 
64 Cía. Medicinal La Campana, S.A. de C.V. 1917 e E.I. 
65. Avon Cosmctics, S.A. de C.V. 1956 B Subsidiaria de Avon Pro-

ducts 
66 Empresa Importadora, S.A. 1948 B E.I. 
67 Sociedad Cooperativa de Ejidatarios Obreros 

y Empleados del Ingenio Emiliano Zapata, 
S.C. de P.S. A Estatal 

68 Productos Orther 1965 B E. I. 
69 Kimberly Clark de México, S.A. 1961 B Subsidiaria Kimberly 

Clark Co. 
70 Cía. Industrial de San Crist6bal, S.A. 1954 c Grupo (US) 
71 Galletera Mexicana, S.A. 1920 e Grupo Santos 
72 Productos de ~laíz, S.A. 1930 B Subsidiaria Corn Pro-

ducts and Co. 
73 Pepsi Cola Mexicana, S.A. 1949 B Subsidiaria de Pepsi 

Cola Inc. 
74 Uni6n Carbide Mexicana, S.A. 1960 B Subsidiaria de Uni6n 

Carbide Co. 
75 Aluminio Industrial Mexicano, S.A. 1946 e E.I. 
76 Cía. Industria Azucarera San Pedro, s.,\. 1949 A Estatal 
77 Fábrica de Aceites La Central, S.A. 1944 e Grupo González-Rivero 
78 International llnrvester de Me.xico, S.A.C:c C.V. 1947 B Subsidiaria de Intern!!_ 

tional Harvcster 
79 Corporación Nacional Distribuidora 1945 e E. I. 
80 Fábrica de Calzado Canadá, S.A. 1955 e Grupo Canadá 
81 Industrias González, S.A. c Grupo González-Rivero 
82 Textiles /.klrelos, S.A. de C.V. 1944 B Subsidiaria de Burling-

ton Industries 



Iniciaci6n Tipo de capi-
No. Nombre de activi- tal predomi- · Tipo de organizaci6n 

da des nante*"' 

83 Ingenio El Potrero, S.A. 1944 B E.I. 
84 Fábrica de Papel de Loreto y Peña Pobre,S.A. 1906 c Grupo Loreto 
85 Lever ele México, S.A. 1965 c E.I. 
86 Aceros Esmaltados, S.A. 1943 A Grupo Somex 
87 Ayotla Textil, S.A. 1946 A Grupo Ayotla (Estatal) 
88 Pfizer de Mexico, S.A. 1958 B Subsidiaria 
89 Aluminio, S.A. de C.V. 1963 D E.I.Filial de Aluminium 

Co. of America 
90 ·Transmisiones y Equipos Mecánicos, S.A. 1963 D Grupo ICA y American 

Foreign Power Clark 
Equipment 

91 Fierro Esponja, S.A. 1955 c Grupo Hylsa 
92 Carnation de Mexico, S.A. 1948 B Subsidiaria de Carnation 

Co. 
93 The Sidney Ross Company, S.A. 1929 B . Sidney Ross Co. 
94 Aceros Alfa Monterrey, S.A. 1954 c Grupo Hylsa 
95 U.S. Rubber Mexicana, S.A. 1934 B Subsidiaria 
96 Richardson Merrell, S.A. de C.V. 1965 B Subsidiaria de Richardson 

·Merrell, S.A.de C.V. 
97 Aceros de Chihuahua, S.A. 1955 D Grupo Vallina 
98 Syntex, S.A. 1944 B Subsidiaria 
99 Henry K. Wampole y Cía. de Mexico, S.A. 1926 B Subsidiaria de Syntex 

100 Envases de Hoja de Lata, S.A. 1949 c Grupo Claudio Zapata 
101 Fábricas M'.>nterrey, S.A. 1936 e Grupo Cervecerra Cuauht! 

moc 
102 La Polar, Fábrica de Aceite Hidrogenado y 

~!anteca Vegetal, S.A. 1935 e E.I. 
103 Cía. Industrial de Atenquique, S.A. 1941 A Estatal 
104 La Tolteca, Cía. de· Cemento Portland, S.A.1 1912 c Grupo ICA. Subsidiaria 
105 Empresas Hoheberg, S.A. 1952 D Subsidiaria de Hoheberg 

Brothers, Co. 
106 Cristalería, S.A. 1936 c E.I. 
107 Philco, S.A •. de C.V. 1950 B Subsidiaria de Philco 

International 
108 Spicer Perfect Circle, S.A. 1952 B Subsidiaria 

l Fue comprada por ICA y el Banco del Atlántico a la empresa extran)era que la controlaba. 



Iniciación Tipo de capi-
No. Nombre de activi- tal predomi- Tipo de organización 

da des nante*" 

109 Firestone El Centenario, S.A. 194Z B Subsidiaria de Firestone 
Tire and Rubber 

110 Industria del Hierro, S.A. 1948 c Grupo ICA 
111 Ray-o-vac de Mexico, S.A. 1949 B Subsidiaria de 1he Electric 

Storge Battery Co. 
112 Mobiloil de Mexico, S.A. 1929 B Subsidiaria de Mobil Oil Co. 
113 Sociedad Cooperativa de Ejidatarios y Obre-

ros del Ingenio del Marite, S.C.L. 1931 c E.I. 
114 Vidriera México, S.A. 1935 c Grupo Vidriera Monterrey 
115 Cemento Anáhuac, S.A. 1943 B Subsidiaria, participación . 

estatal y privada nacional 
116 Fundidora de Aceros Tepeyac, S.A. 1946 B Subsidiaria de Atlas Steel 

Co. 
117 Cynamid de Mexico, S.A. de C.V. 1959 B Subsidiaria de American 

118 Du-Pont, S.A. de C.V. 1925 B 
Cynamid Co. 
Subsi~iaria de E.I.Dupont 

119 Trailers de Monterrey, S.A. 1946 c Grupo Ramírez 
1ZO Publicaciones Herrerías, S.A. 1936 c E.I. 
1 Zl Aceros de México, S.A. 1958 c Grupo Hylsa 
122 Fábrica de Ladrillos Industriales Refracta-

r~os Harbinson-Walker-Flir,S.A. 1927 D Grupo Fundidora Harbison 
Walker Refractaries Co. 

123 Química General, S.A. 1957 c E.I. 
124 Industria Embotelladora de México,S.A.de 

c.v. 1967 c Grupo de Dirección 
125 Olivetti Mexicana, S.A. 1952 B Subsidiaria de Olivetti, 

S.P.A. 
126 Fábrica de Chocolates La Azteca 1958 B Subsidiaria 
127 Ingenio Xicoténcatl; S.A., o Cía. Azucare-

ra del Guayalejo 1948 D Grupo Aar6n Sáenz y 
First National City Bank 

128 La Carolina y Reforma, S.A. 1965 c E.I. 
129 Empaques lobdemos San Pablo, S.A. 1959 c Grupo Cervecería lobdelo 



Iniciaci6n Tipo de capi-
No. Nombre de activi- tal predomi- Tipo de organizaci6n 

da des nante** 

130 Cristales Mexicanos, S.A. 1940 c E.I. 
131 Cooperativa Manufacturera de Cemento 1934 A Estatal 
132 Molinos Azteca, S.A. 1950 c Grupo Grumasa 
133 Adhesivos Resisto!, S.A. 1941 D Grupo Resisto! y Monsanto 

Chemical 
134 Tenno Asbestos, S.A. 1956 c Grupo Termo Asbestos 
135 Nabisco Famosa, 5.A. 1949 D Subsidiaria de National 

Biscuits 
136 · Química Hoechst de Mexico, S.A. 1957 D Subsidiaria de Trans-

American Chemical Ltd. 
137 Fmpacadora Brener, S.A. 1952 D Grupo Brener !bero-Mex 
138 Troqueles y Esmaltes, S.A. 1930 e E.I. 
139 Sosa Texcoco, S.A. 1943 A Grupo SC»!EX 
140 D.M. Nacional, S.A. 1929 c Grupo Ruiz Galindo 
141 Fibras Químicas, S.A. 1959 D Subsidiaria de Narden y 

Algene Kunstzidse 
142 Fábrica de Galletas y Pastas Tres Estrellas 

o Lance Hnos., S.A. Ahora se llama Lance,S.A. 1948 e Grupo Lance 
143 Tabaco en Rama, S.A. 1946 e . Grupo El Aguila y La 

M:>dema 
144 Industrias ~lonterrey, S.A. 1936 c Grupo IM.SA 
145 Refrescos Pascual, S.A. 1940 e E.I. 
146 Cementos Mexicanos, S.A. 1920 e Grupo Cementos Mexicanos 
147 Tetraetilo de México, S.A. 1964 e E.I. 
148 Metalver, S.A. 1961 D Subsidiaria de Acciaiería 

e Tubif icio de Brescia 
149 Cía. Fundidora del Norte, S.A. 1955 c Grupo Ind.Saltillo 
150 La Hacienda, S.A. de C.V. 1962 D International ~lilling Co. 
151 E.R. Squibb y Sons <le Mexico 1943 B Subsidiaria de Squibb 
152 Aclmiral de México, S.A. de C.V. 1954 B Subsidiaria de Admira! Co. 
153 Extractos y ~~Itas, S.A. 1949 c Grupo Suberbie 
154 Ingenio Tamazula,S.A. 1944 c Grupo Aar6n Sáenz 
155 Fmpacadora de Chihuahua, S.A. 1954 e E.I. 
156 Frigoríficos del Bajío, S.A. 1961 e E.I. 
157 Productos Metálicos Steele, S.A. 1950 D Grupo Aar6n Sáenz y Steel 

Co. 



Iniciación Tipo de capi-
No. NombTe de activi- tal predomi- Tipo de organización 

da des nante"* 

158 Wyeth Vales, S.A. 1943 B Subsidiaria de Wyeth 
Laboratories 

159 Geigy Mexicana, S.A. de c.v. 1961 B Subsidiaria de J.R.Geigy 
160 Sales Químicas, S.A. 1965 c E.I. 
161 Tapón Corona, S.A. 1936 c Grupo Claudio Zapata 
162 Artículos Mundet para FmbotelladoTes, S.A. 1918 e Grupo Mundet 
163 Hidrogenadora Nacional, S.A. 1953 e Grupo XACUR 
164 Ingenio Rosales, S.A. 1953 A Estatal 
165 Cía. Industrial del Norte, S.A. 1932 c Grupo Industrial Saltillo 
166 Orfeón Videovox, S.A. 1963 D Subsidiaria de Orfeón-
167 Central de Malta, S.A. Videovox 

1957 e Grupo Cremi 
168 Cooperativa de Obreros de Venustiano y 

Equipo de P.E. 1935 A Estatal 
169 Hilos Cadena, S.A. de C.V. 1913 B Clark and Co. Ltd. 
170 Aceites, Grasas y Derivados, S.A. 1941 D Grupo Aceites y Derivados, 

Paveccor y Anderson Clayton 
171 Rehidratadora de Leche Conasupo S.A. 1961 A Estatal 
172 Conductores Monterrey, S.A. 1956 D Grupo Garza Hnos. y Canada 

Wire an Cable 
173 La Forestal, F.C.L. 1954 A Estatal 
174 Cía. Industrial Kindy, S.A. 1957 B E.I. 
175 Vidrio Plano, S.A. 1936 D Grupo Vidriera M:lnterrey 

y Pilkinghton Brothers Ltd. 
176 Ron Castillo, S.A. 1947 B Subsidiaria 
177 Ferroaleaciones Texiutlán 1945 e Grupo Senderos 
178 Fábrica de Papel Tuxtepec, S.A. 1955 A Estatal 
179 Siderúrgica Nacional, S.A. 1954 A Estatal 
180 Reynolds 1Uuminio, S.A. 1945 B Subsidiaria de Reynolds 

Metal Building 
181 Zahuapan, S.A. 1943 Grupo Barroso 



Iniciación Tipo de capi-
No. Nombre de activi- tal predomi- Tipo de organizaci6n 

da des nante* 

182 General Refactories de México, S.A. 1957 B E.I. 
183 Industrial Química Pennsalt, S.A. de C.V. 1956 B E.I. 
184 Cia. Industrial de Plásticos, S.A. 1941 D Grupo Monsanto 
185 Industrial .Jabonera La Esperanza, S.A. 1942 c Grupo Esperanza 
186 Comercial Mexicana de Pintura, S.A. 1956 c E.I. 
187 Celorey, S.A. 1952 c E.I. 
188 Raúl García y Cía-. 1936 c E.I. 
189 ·Ingenio Motzorongo o Central Motzorongo, S.A. 1940 c Grupo Céspedes y Rul 
190 Zapata Hnos., Sucs., S.A. 1940 c E.I. 
191 Empaques de Cartón United, S.A. 1954 c Grupo Cervecería M:>delo 
192 Vidriera Los Reyes, S.A. 1944 c Grupo Vidriera M:mterrey 
193 Eli Lilly y Cía. de México, S.A. de c.v. 1943 B Subsidiaria de Eli·Lilly 

and Co. 
194 Cía. Periodística Nacional El Universal,S.A. 1915 c E.I. 
195 Ken Wort Mexicana, S.A. de C.V. 1952 D Subsidiaria de Pacific 

Car and Foundry 
196 Cables Mexicanos, S.A. 1959 B E.I. 
197 Fábrica de Aceites El Faro, S.A. 1943 c Grupo Aceites y Derivados 
198 Cementos Guadalajara, S.A. 1941 c E.I. 
199 Ingenio Independencia, S.A. 1947 A Estatal 
200 Pigmentos y Productos Químicos, S.A.de C.V. 1959 A Estatal 
201 Phelps Dodge Pycsa, S.A. 1962 D Subsidiaria de Phelps 

Dodge Co. 
202 Embotelladora Orange Crush, S.A. 1961 c Grupo Casasas· Trigueros 
203 Industria de Telecomunicaciones,S.A.de C.V. 1957 B Subsidiaria de Telephone 

and Telegraph Co. 
204 Ingenio de Atencingo, S.A. 1947 A Estatal 
205 Lanera Moderna 1939 c E.I. 
206 Tequila Cuervo, S.A .. 1937 ·c Grupo Cuervo 
207 Hierro Maleable de México, S.A. 1940 ·c E.I. 
208 Herramientas de Acero, S.A. 1960 c· E.I. 
209 Nueva Pesquera de Topolobampo, S.A. 1957 A Estatal 
210 Grupo Roussel, S.A. 1933 B Grupo Roussel 
211 Fmbotelladora.de Occidente, S.A. 1949 c E.I. 



Iniciaci6n Tipo de capi-
No. Nombre de activi- tal predomi- Tipo de organizaci6n 

da des nante** 

212 Tapetes Luxor, S.A. 1950 B Subsidiaria de Mohasco In-
dustries Co. 

213 Cía. Industrial de Azcapotzalco 1948 c Grupo C<?ntral de Fábricas 
214 Fundiciones de Hierro y Acero, S.A. 1943 c E.I. 
215 Crown Cork de México, S.A. 1949 B Subsidiaria de Crown Cork 

Sealco Inc. 
216 . Textiles Monterrey, S.A. 1934 c E.I. 
217 Aceite Casa, S.A. 1948 c Grupo Cusí 
218 Colomer, S.A. 1956 c Grupo Colormer 
219 Compañía Industrial de Parras, S.A. 1899 c E.I. 
220 Grasas Vegetales, S.A. 1924 c E.I. 
221 Gillette de México, S.A. 1956 B Subsidiaria de Gillete Co. 
222 Fábrica de Papel Coyoacán, S.A. 1930 c Grupo Ortiz Mier 
223 Galas de México, S.A. 1933 c Grupo Galas 
224 Industrias de la Peña, S.A. 1950 c E.I. 
225 Corporaci6n Mercantil de M6xico, S.A. 1945 c E.I. 
226 Algodonera Comercial, S.A. 1964 c E.I. 
227 Productos de Leche, S.A. 1958 B Subsidiaria de Kraft 

Products 
228 Bosques de Chihuahua, S.de R.L.de C.V. 1952 c Grupo Vallina 
229 Ingenio Tala, S.A. 1946 A Grupo Rafael Ochoa 
230 Fertilizantes del Bajío, S.A. 1964 A Estatal 
231 Industrias Avícolas, S.A. 1947 c Grupo Mezquital del Oro 
232 Readers Digest México, S.A. de C.V. 1960 B Subsidiaria 
233 ~bore Business Forms de México, S.A. de C.V. 1951 B Subsidiaria de 1-bore 

Business Form Co. 
234 Sunbeam Mexicana, S.A. de C.V. 1957 B Subsidiaria de Sunbeam Co. 
235 Cía. Industrial Veracruzana, S.A. 1899 c Grupo El Asturiano 
236 Fábrica de Máquinas, S.A. 1943 c CIDOSA 
237 Industrias Químicas de México, S.A. 1946 c E.I. 
238 Acer-Mex, S.A. 1950 B E.I. 



Iniciaci6n Tipo de capi-
No. Nombre de activi- tal predomi- Tipo de organizaci6n 

dad es nante** 

239 Square D. de México, S.A. 1945 B E.I. 
240 Nacional Textil Manufacturera 1943 c Subsidiaria de Square D.Co •. 
241 Fábrica Nacional de Vidrio, S.A. 1935 c E.I. 
242 Aranguren y Cía., S.A. 1954 c Grupo Cervecería Modelo 
243 Johnson y Jolmson de México 1936 B Grupo Aranguren 
244 Park Davis y Compañía de México, S.A. 1944 B Subsidiaria de Johnson 
245 Esteve llnos., S.A. de C.V. 1957 D Subsidiaria de John Davis 
246 Bebidas Mundiales, S.A. 1948 c E.I. 
247 Ingenio La Primavera o Cía. Azucarera de 

·Navolato, S.A. 1944 c E.I. 
248 casa Madero, S.A. 1946 c Grupo Madero 
249 Alimentos y Víveres, S.A. 1952 c E.I. 
250 Pasteurizadora Laguna, S.A. 1951 c E.I. 
251 Cía. Industrial de Guadalajara, S.A. 1899 c Grupo El Asturiano CIDOSA 
252 Cía. ~lexicana de Refractarios, A.P. Green,S.A. 1945 D Grupo Trouyet y A.P. 

Green Firebrick 
253 Cía. Mexicana de Refractarios, A.P.Green,S.A. 1945 D Grupo Trouyet y A.P. 

Green Firebrick 
254 Sánchez y Martín, S.A. 1938 c E.I. 
255 Procesa Standard, S.A. de C.V. 1961 c E.I. 
256 Sirak Miguel Baloy".m Pashgian o Fábrica de 

Cigarros Baloyán 1967 c E.I. 
257 Fannacéuticos J.akeside, S.A. 1943 B Subsidiaria 
258 Fábrica de Jab6n La Luz, S.A. 1923 c E.I. 
259 Concretos Alta Resistencia, S.A.de C.V. 1955 c E.I. 
260 Cía. Azucarera de Río Blanco, S.A. 1943 c E.I. 
261 Plásticos Laminados, S.A. 1957 B Subsidiaria 
262 Fábrica de Papel México, S.A. 1956 c E.I. 
263 Antarcs, S.A. 1960 c E.I. 
264 Vidrio Plano de México, S.A. 1955 D Grupo Vidriera 1-t>nterrey 

y Pilkington Brothers Ltd. 
265 Maíz Industrializado, S.A. 1960 A Estatal 
266 Smith Kline y French, S.A. 1951 B E.I. 
267 Maderera del Tr6pico, S.A. 1944 c E.I. 



Inicbci6n Tipo <le ca.pi-
No. Nombre de activi- tal predomi- Tipo de organización 

daelcs nante** 
268 f?tbricas y l.aborator ios <le J\limentos para 

Ganaelería y Avicultura, S.A. 1958 A Estatal 
269 General foocls ele México, S.A. 1963 B Subsidiaria de General 

Food Co. 
270 Fábrica Santa de Guadalupe, S.A. 1947 c E.I. 
271 Cementos de Atotonilco, S.A. 1958 c E.I. 
272 Sanitarios El Aguila, S.A. 1946 c E.I. 
273 Química Niágara de México, S.A. 1956 c E.I. 
274 Salsas La Fama 1963 c E.I. 
275 Hooker Mexicana, S.A. de C.V. 1959 B E.I. 
276 Telas Oxforel, S.A. 1962 c E.I. 
277 Bnbotelladora La Favorita, S.A. 1951 c E.I. 
278 Envases Plásticos Enrique Ornelas Adame 1963 c E.I. 
279 Ciba ele México, S.A. 1944 B Subsidiaria de·Ciba Phar-

maceutical Products !ne. 
280 Merck Sharp Dohme de México, S.A.de C.V. 1933 B Subsidiaria de M.S.D. 

Troad and Wallace 
281 Cartonajes Estrella, S.A. 1947 c E.I. 
282 Cía. Sherwin Williams, S.A. de C.V. 1929 B Subsieliaria de Shen-Íin 

Williams Co. 
283 Negociación Papelera Mexicana, S.A. 1922 c E.I. 
284 Ferro Enarnel de México, S.A. de C.V. 1950 B Subsidiaria de Ferro Corp. 
285 ~!anufacturas Electrónicas, S.A. 1956 B E.I. 
286 Construcciones Electrónicas, S.A. 1949 D Grupo Constn1cciones 

Electrónicas 
287 Pedro Domecq México, S.A. de C.V. 1958 B Subsieliaria de Pedro Domecq 
288 Laminaelora Azcapotzalco 1950 c E.I. 
289 Inelustrias Mabc, S.A. 1946 c Grupo Mabe 
290 Cía. Papelera Malelonado, S.A. 1956 c Grupo Maldonado 
291 Proeluctos Esteroides, S.A. de C.V. 1955 c E.I. 
292 Compruiía Cerillera ·La Central. S.A. 1930 c E.I. 
293 Scherrunex, S.A. de C.V. 1950 B Subsidiaria de Shearing Co. 
294 Texaco, S.A. 1930 B Subsidiaria ele Texas Co. 
295 R.C.A. Victor Mexicana, S.A. ele C.V. 1935 B Subsidiaria de Raelio Co. 
296 ~L1nufocturera Fairbanks Morse, S.A. 1951 B Subsidiaria de r:airbanks Morse 
297 Productos de Zinc y Plomo, S.A. de C.V. 1951 c Grupo Industrjal Trébol 
298 Lubrizol de México, S. de R.L. 1956 B E.I. 
299 ·Compañía Industrial Azucarera, S.A. 1939 c Grupo Aar6n Sácnz 
300 Estaño Electro, S.A. de C.V. 1958 c Grupo Industrial Trébol 



ANEXO B 

GUIA DE ENTREVISTA 
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GUIA DE ENTREVISTA 

I. Objetivo Fundamental 

Conocer las prácticas logísticas de la empresa y 
el porqué de ellas. 

II. Aspectos de la Investigaci6n 

1. Cómo afectan a la empresa los problemas naciona 
les relacionados con el transporte (infraestruc 
tura, reglamentación, recursos humanos, indus-
tria automotriz, etc.) 

2. Cuál es la estructura de servicio que utiliza la 
empresa y porqué (autotransporte del SPF, parti
cular, FC). 

3. Cómo está organizada la empresa para administrar 
los aspectos de transporte. 

4. Cuál es la logística de transporte. Cómo se hacen 
las cosas en la práctica. Porqué no se hacen de 
otra forma. 

IIII. Forma de trabajo 

1. Entrevistas guiadas (4 partes) 
2. Informaciones sobre las actividades de la empresa. 



INFORMACION GENERAL DE GRUPO O EMPRESA 

l. ACTIVIDADES DEL GRUPO O EMPRESA. Filiales, 
giros, ubicaci6n, volúmenes. Fabricación, 
distribución, Mercados. 

2. PRODUCTOS E INSUMOS DE LA EMPRESA O PLANTA. 

3. 

Principales insumos, volúmenes, orígenes. 
Principales productos, ubicación de las plan 
tas, mercados, volúmenes. -

ORGANIZACION CORPORATIVA. 
pensables del transporte. 
ti vas. 

Organigrama. Res
Políticas corpora-

4. ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE-. Organigrama. 
Distr.ibuci6n de responsabilidades, 

s. PROCESO PRODUCTIVO. Descripci6n general de la 
interrelación productiva entre empresas o plan 
tas del grupo cuando tienen enlaces de transpo=:_ 
te. 

ABASTECIMIENTO DE MATERIAS PRIMAS 

l. RESPONSABLES 

Determinación de la demanda 
Programación del suministro 
Compra 
Transportaci6n de los insumos 
Política funcional de responsabilidades 

2. RED ORIGEN-DESTINO DE INSUMOS 

Volúmenes y modos. 

3. ALMACENES 

Ubicación, capacidad, propiedad. 



4. LOGISTICA 

Políticas de acopio, transporte e inventarios. 
Explicaci6n de quiénes y cómo realizan las dis
tintas actividades relacionadas con el suministro 
de materias primas. 

5. PROCESO PRODUCTIVO 

DISTRIBUCION DE PRODUCTOS 

l. RESPONSABLES 

Programación de la producción 
Administración de los inventarios 
Transportación 

q Política de responsabilidades 

2. CANALES DE DISTRIBUCION 

Propios, instituciones, filiales, 
otros. Dominio geográfico y volúmenes. 
Políticas. 

3. ALMACENES 

Ubicaci6n y capacidades. Propiedad. Políticas. 

4 • RED DE TRANSPORTE 

Volúmens, modos, puntos de almacenamiento. 

S. LOGISTICA OPERATIVA 

Explicación de la forma cómo se programa y rea
liza la transportación de productos. cuáles son 
las políticas de producción, inventarios y trans
portes. 



LOGISTICA OPERATIVA DEL TRANSPORTE 

1. RESPONSABLES 
Equipo 
Logística 
Normas 
Contratación 
Coordinación 
SupervisicSn 
LiquidacicSn 

2, OPERACION 

DescripcicSn de la forma como se realizan 
las principales actividades relacionadas con el 
transporte a partir de los programas y/o cSrdenes 
de transportación de insumos o productos. 

3. ESTRUCTURA DEL SERVICIO 

4. ESTRUCTURAS ALTERNATIVAS 

Porqué no se usan otros modos. 
Cuál sería la estructura ideal 

5. CUALIDADES DEL TRANSPORTE 

6. ASPECTOS PARTICULARES DEL MODO 

Autotransporte SPF, Fairocarril, 
Servicio Particular. 

AUTOTRANSPORTE DEL SPF 

l. Política para asegurar el servicio (tarifas, 
2. lSe pagan tarifas mayores a las ofjciales? 
3. ¿Cómo considera la empresa las tarifas que pagan? 
4. ¿Consideran que el autotransporte tiene ineficiencias? 
S. ¿Cómo eligen al transportista? 
6. ¿La empresa tiene intereses con el transportista? 



• 

7. ¿Cómo considera la empresa a las tarifas del 
FC teniendo en cuenta la eficiencia (rapidez, 
seguridad, confiabilidad del servicio)? 

FERROCARRIL 

8. ¿Se practica alguna política para asegurar el ser
vicio? 

9. Propiedad del equipo (empresa, empresa FC, rentado) 
Indicar cantidad o porcentaje: Furgones, carros tan
que, g6ndolas, espuelas, otros. · 

10. ¿Cómo considera la empresa a las tarifas del FC te
niendo en cuenta la eficiencia (rapidez, seguridad, 
confiabilidad del servicio)? · 

11. ¿Considera que el servicio de FC es ineficiente? 
12. Submodos empleados. 

AUTOTRANSPORTE PARTICULAR 

13. ¿Quiénes son los responsables del equipo: de la dis
ponibilidad, de la operaci6n, del uso? 

· 14. Para la empresa, el autotransporte particular es co~ 
veniente y/o indispensable por las siguientes razones: 
Para as.egurar disponibilidad 
Para asegurar eTiciencia 
Para reducir daños y mermas 
Por imágen de la empresa 
Porque el SPF no es satisfactorio 

15. ¿El servicio partiqular es : más económico, más caro? 
16. ¿Porqué no se utiliza s6lo transporte particular? 
17. ¿Porqué no tiene el grupo (o empresa) una empresa fi

lial de transporte? 
18. ¿El equipo tiene uso de regreso? 
19. ¿Se coordina el uso del equipo a nivel grupo? 

OTROS ASPECTOS 

20. Principales problemas de la empresa con el transporte 
(por modo) 

21. En el pasado, en la época de crisis (1979-1980) qué 
medidas especiales tom6 la empresa para satisfacer sus 
necesidades de transporte. 

22. ¿Qué otros aspectos del transporte son importantes para 
la empresa? 



ANEXO C 

SELECCION DE LA MUESTRA 



DETERMINACION DE LA MUESTRA 

Para determinar la muestra de esta investi-

gaci6n de campo se consideran cuatro tipolog!as. 

(1) por productos 

(a) .básicos 
+ alimentos 

(1) 1 estratégicos 

(b) .industriales prioritarios 

+ aceros y derivados 
+ bienes de capi.tal 

(1)2 no estratégicos 

(2) por localizaci2: 
nes. (a) .regiones de prioridad para 

el desarrollo portuario in-
dustrial 

(2) 1' estratégicos 
(b) .regiones de prioridad para 

el desarrollo urbano indus-
tria!. 

(2)2 no estratégicos 

(c) .regiones metropolitanas de 
la ciudad de México, Guada-
!ajara y Monterrey. 

(3) por caracteris 
ticas del proc~ 
so productivo 

r proceso continuo 
(3) 1 estratégicos b) • con base en subcontrataci6n 

a largo plazo 
c). intensivo en mano de obra 



(3)2 no estratégicos 

(4) por tamaño de 
empresa y conso~ 
cio. 

(4)1 estratégicos 

(4)2 no estratégicos 

(a) 

(b) 

(c) 

.consorcios privados diver. 
sificación congénita .-

.consorcios privados dive~ 
sificados 

.empresa' ·grande (inversión 
en activo fijo mayor a 
500 veces el salario míni
mo anual vigente en México, 
D.F. 

Asimismo se incorporarán empresas involucradas 

en el abasto y la distribución de productos, que fa-

brican o que venden, por su significación no sólo corno 

usuarias del transporte, sino por la frecuente sofis-

ticación en las prácticas logísticas. 



MUES.TRA PARA INVESTI.GACION DE CAMPO 

Consorcio 
y Planta Tipologías Aspectos de 

Empresa (1) (2) (3) (4) Distribuci6n 

l. ANDERSON CLAYTON Bajío (a) (b) (c) 

2. !USA Pasteje, Edo. de 
México (e) 

3. NESTLE Chiapas de Corzo (a) (b) (d) 

4. VOLKSWAGEN Puebla (c) (bXcl (d) 

5. NISSAN DE MEXICO Cuerna vaca (e) (bXcl (d) 

6. ALFA/HYLSA Puebla (b) (e) (a) (b) 

7. VITRO/BOTELLAS Monterrey (e) (e) * 
8. DESC/RESISTOL Edo. de México (a) (b) 

9. GIS/CFN Sal tillo (b) (a) (b) 

10. ICA/IH Querétaro (b) (b) (bXcl (b) 

11. HERMES/CAMPOS H. Toluca (b) (e) (bXcl (b) 

12. GIR/TM Monterrey (b) (e) (bXcl (b) 

13. ATOYAC/AT Puebla (e) (d) 

14. CMPC Colima (b) (a) 

15. CYDSA/NYLON DE MEX. Guadalajara (e) (d) 

16. GRUPO PONDEROSA !NO.Chihuahua (b) 

17. TUBESA San Luis Potosi (b) (b) 

18. BIMBO Villa Hermosa (a) (b) (d) * 
19. CAN ADA Guadalajara (e) * 
20. CIGARRERA LA MODERNATepic (d) * 
21. CERVECERIA MOCTEZUMA Orizaba (b) * 
22. AURRERA (bodega) Cuautitlan (d) * 
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ANEXO D 

ANALISIS COMPARATIVO DE 
PRACTICAS LOGISTICAS 



lo. FU!ICION TRANSPORTE. EN !l.'&sT!UJCTURA C:O!!_ 
PORATIVA 

.. txiste iJQntro del 9rur.o corporativo alg\ln 
lirca espuc!t'ica ro6pon.sable de a.auntoa de 
transport'l. · 

- ?P.rc.,pci6n do la importancia de la fun
ción transporte a nivel c..-orporativo. 

- se for..ulan pol!ticos d!.!::allados a nivel 
co.cf..o:."ativo en r:'\at:eria do transporte. 

- Se nanl!j.v1 d. nivol C1>r¡"On1th•o estari!e
tic.1s o J!t.Lo.s sobre t.l!:pcctos ligados 
cc-n l.i !:mc:i,Sn tr.i11sportc. 

.. E:.!. 1tc al;juna coor'lin.iciGn fort1.al entrf! 
nJ1;ur.J,i¡ di: J,·15 e:r.prcsas o plantas per
t•wecicntus .11 qrupo. 

.. Linc'1mJ ~11u.s aobr.a. tr.c.nsporte ·pro?io o 
c..:cnttat;,1:~6n dol 1;crvicio a terceros. 

2. f'Utlt'ION TRAllSPOR'rE ~:N k:.'IPl!r.SA Y PIJIN
'f/.$, 

- EKit.tanci.i del &rea resvansllble do trt.n!_ 
¡..:,rtc c-s¡.ct:1fic.1 'J nivol ju;:.1'rquico 
d~ntL·o de lu \1r.ipr~sn. 

.. Atr.;.bucfonc-iJ y 9rddo do au~onom!.i del 
i:rC4 encorqoda. de transporto. 

~NALISIS COHPARATIVÓ DE PRACTICAS LOGISTICAS 

CYDSA 

No existe. Hay una empresa 
quo brinda apoyo para embar 
qul:s do ex¡:orcacit'Sn. -

Rcc¡ular. No se le conside
ra como factor crítico para 
la operaci6n global del 
qrupo. 

No e:dstein. La política. e• 
que r.ada empresa ZMnOJl! 
los asuntoR lig.:s.do!I al 
trans1J0rte. 

No se recalla. sistemática ... 
ir.ente dft toe sobro trans
porte. 

Solamcnta en plant4s quo 
dopunden de una ois:na &m 
JJrcsa. • -

Cada e;npcesa decide, 

Ho etxiuto, ld tunClGn '10 
tr1.1ni.:portu do prc.di.;cto 
ton11in.1·!0 i;e c~ec-utn. "!n la 
Gerencia d~ Co.1u:r·:i.:1h:•
ciOn y 111 de 'i'r.;ms. et• 
M. P. en ca~.l pla.at.i. 

No dii::ponible 

CEMEN'l1JS 

No existo 

Grande. Existe· proqrAmA
citn pntA O,lltimizar · ol 
tranoporte. 

Si1 tanto para trans
porte de insumos como 
do productos. 

No de manora sistcm4ti• 
ca 

Existo coordinaci6n y 
D'l \si1Jnan un1d.ldes de 
trar.sr:orte A ca.da plan 
t.1. -

P.1ra insumos transpor~• 
proi)Jo, produr;to turmi
nor!O t r4nnpor ~lll dol ... 
cU.11nce. 

No r.x~ut,.. El Trcr.~r·· 
da !·l. P. Re rcd!b:11 ~n 
un Dt..>pto. ospl!clal y el 
T:.'ll'•ºF• do r. 'I'. clupcn
d!! 1.h:l ~roa do pri.;i.:uc ... 
c!6n. 

llo dJa¡:on1ble 

PONDEROSA 

No existo. Gin ombarqo hay 
una empresa dol grupo espe 
cializillla en transporte p; 
ra apoyar a la~ empresas. -

Grande. Perso o1n eXistir 
un 11'\ilnojo intc9ra.l •' nivel 
corporativu. 

Si e>eisten tanto p.!r.:t lnau 
moa cano p.lta productos. -

Da.tos parciales do la car
ga mAnojl\da por 1.5 ernpi:csa 
de tt'Ansportf!: del qrupo. 

Sola.menta parcial da cJ.t]Ui.s

~!~~1:ue existe interdepc!'. 

Tr1u1sport<! prop1o mrr1ar H• 
c11h. lo r.i&s pudb.I e '-on
tra tar a tran:aportiat.10, 

DESC 

No existe. Sin embargo 
para las empres.ta de 
IRSA o:<iste una uniiad 
de apoyo para tr,lnspor 
to. -

Regular. No ce h.i justi 
ficddO un m.in\JjO 1ntc--
9ral a nivel corporati
vo. 

Solo para 9rupos do em 
prosas afines. -

No de manera r;l3tcrrJti
ca. 

Si, ~n [\ltticl.tlüc dt! 
laG r.mproca:-. quo lntt?
grt.&n lRSJ\ 

Trnus¡...orte 11ropi o m~ncr 
c-it·talh.. Cuntr.i.cnc1611 
dl!l tcrviciu A t~rcaros 
en todo 11.1 pc:n;lt•h: 

No uxioto. LA funci6n Tr.sna No \!xi::to ce.nin tal. Ld 
tl('·ft!J tia roallz.i en conjun: fum:i6n tr.rn:.;1,:1tu !:ta 
to con otu:. en difcrentoti rc;1 lh.a ·!11 2 .:n ... u dis-
.!:reas. · 

OhttJncr ul s~r'licio do Ja 
<':n[U'C!lo\ r.wrd1rn1~or.:a del 
1'rLinsi~. Jol o.Jr..ip.> Ucntro 
dt•l ;\rila ;,.!r.-.<J.4. 01•vcndicndo 
sólo dll 1;.. Ditt!CciGr, ol cn
c11r9.1do del &i;.ninintro do 
r.wlnri.1 J•fltM. 

tlr.t.:u:. Cr1.1 estA .l :?o. 
nivol y la otra en fa. 

f1rJrrhr u1Jrvic10.:; •Jo ;a

poyo a \.CLIJ!i l:;.~ c.~pcc:· 

s.·s ~n :.a.1ttria uo 1r!ln~p. 
(cr.n m'.lcr.o t::,f.11:i~• ~n 

Fr • .;1:.J y :a!nrit.'l'.1! • .id•Jd-
11.iJu;;. /,Ú11.Gll d'11 t'¡IJi¡' .... 
prop,o. 



2, FUllCION 'IRANSPOJ\Tll JlU IMPRESA Y PLAN• 
TAS, 

- Nivol de preparaci6n del personal roe:pon• 
11.a.ble del &rea da tran•}Xlrto. 

... rolitica t.Obre tran1porte propio y faci
lidades e.r.istcntos. 

.. Pol!ticas sobre contratacl6n del :servi
cio con l!neas transportista.a. 

J, CARACTERXSTICAS DE PAACT!CAS LOGISTICAS 

- Porccnt.ljn del volumen de insumos ae-
9an mod•> de transporte usado (cmpre
s.J selccc ion ad a). 

- f-Jrcent<.1jc: del volurr.c:n de insumos 
pJr transporte propio o transporte 
pCibUco (cr.1prasa seleccionada) 

.. f'orca1:taje del volumen de productos 
i;cqiJn rr.c/.io do transporte usado 
(c.mprcsa :;elcccion.ldaJ 

• t•orccnlajo del \l'oluuv:n do producto• 
~1:.1(;0 t~l\:-ll'ipcirto propio o tranoporte 
pllbUco (crnprc~.i solcccioj,.J.daJ 

... Idcnti!Jc.ir a 3 princip.ile• .itribu
toa do calidad de servicio 

CYDSA 

tic:onc1atura, respontabl•• 
de variaa funcionoa an adi 
cidn al trans¡:orto, -

No tener transporte propio. 
Solo equipo ,para maniobra• 

Tratar can un ntlmero muy 
red u e ido de l!neaa. 

\ 40 ferrocarril 
' 60 Autotransporte 

O\ trancporte propio 
100\ transporte tercerea 

O\ .ferrocarril 
100\ a.utotransporte 

O\ transpor~e prcpio 
100\ tron•¡iorto pOblico 

Disponibilidad de aorvi
c:lo. Timpo. 

- 2 -

CE!IEll10S 

Bubpro!olionol 

Hinlmlzar el equipo pro• 
pio. Solo el 10\ da la 
proeucci6n lo n1uevon con 
'l'r~r.sp, prpio. El 100\ do 
las H. P. ne mueven .con 
equipo propio, 

Pr4cticamante no contra
tan, 

100' autotran1porte 

1 ºº' transporto propio 

S\ tar.roca..rril 
95\ autotranLporto 

5\ tro.n11porte propio 
95\ tran•port• pQblico 

Coito 
Disponibilidad 

PONDEROSA 

Licenciatura, re1pon1a
bl•1 do varias .func:Jo
noa en adicidn Íll trona 
porte, -

No temer transporto propio . 
Infraostruct'u.ra para la 
dascarga de trailei- 4 JDOn• 
t4car9as, 10 grO:as y 2 
traxc:avos. 

.Eznplea.r, a travda da la 
er.presa coordiOAdora del 
grupo,difercntoa Unoas 
ain compromiso do excluai 
vidad, -

40\ ferrocarr11 
GO' a.utotrLmsporte 

O\ trans~rto propia 
100\ t.rAnuport~ tercero1 

O\ ferrocarr i1 
100\ aulotransporte 

º' tran•port• propio 
100\ tranopoclo pOblioo 

T~tm1Po 
SC!11Jrida4 
Coito 

DESC 

En General ea profesio
nal Aum¡ue uno t.lo los 
responsables no tiene 
grado acat.16nico, poro 
ar mucha experiencia. 

S6lo e& necesario para 
9.J.r.intiz11r la c11tre(J.:i 

oportuna al cliente. 
32 TraUcrs para uso ca 
si cxclutolvo dll l.:i Di-
rccci6n e.Je Q. I, 6 Trai 
lt:rs mSs para U!>O de lA 
planta de Zitácuaro.' 

Rc~lizar contratos anua 
les ccn Unc.Js trar.r.por 
tintas cvnsif)nantlo sCt)Ü 
r iJ..ld en ol servicio y -
but:nas t.:1rifas. 

50\ ferrocarril 
50\ autol:ran~porte 

40\ tra.nsrorte 11ropio 
60\ trant1porto torc:oro• 

O\ ferrocarril 
100\ a.utotransporte 

SIOt. tranliport'1 propio 
1 O\ tra.ni;por to r,GJ~l J.co 

Confi>hil!dad en tio".f.º 
InCon:iac16n &obre se9u!. 
miento 
Coato 



3, CARACTERISTICAS DE PRACTICAS LCGISTICAS 

- Pautas para aolecci6n 'y ccntr&taci6n del 
trañsporte pl1blico. • 

.. Aspectos relacionados con tarifa• y ~ 
<JO de servicios da transporte. -

• 'Aspectos rclacionndoa con Acondiciona• 
mient y seguilni&nto de lA carqa. 

- ~pactos relacionados con ~ventarioa 

- Aspecl:.t>!i rola.clonados o;)ñ diatribuci6n 
y ccx:ierc.lalizaci6n 

- I:.po.rtancia. del costo de transporte dan 
tro de la empresa, -

.. tlaturaloza do laa materiAI prima• prin 
cipales. -

- Nolturalau do loa producto 11A11Ufactura
doa. 

CYDSA 

ASeguromiento al transpor -
tiata da una carga mensual 
a cbmbio do obtener un buen 
aervioio. 

Pa9an acbre tarifa 

11. P. Carro• tanque 'el ae
gu!.mien'to se hace a l:o:avh 
de la l!noa tr&nspori:iist.i, 

Hat. Prima 1 9Ó d!sia 
principal. Ei da pi:oddc
to tarmirudo. 

100 vani:a directa al i:Üeil
te precio J.AB Planta dol 
cliente (ponderado} trans• 
porto con una Unea trans-
portista ' 

2\ Respecto clel valor da 
la princip.:11 tidt.prir.ia 
16~. del valor do la H.it. 
pri:n.i inportdda 
J\ en promedio para el pro 
dueto final. -

Producto int:crrr\edio do mer
Cddo scmiconttnuo (Cloruro 
do Vinilo) 

Producto intcrtnedio da J:\Ot• 
cado ~cmicondnuo (PJC) 

- 3 -

Del poco 'l"º se contrabl, 
dojan la deciai6n al ... 
clionto. 

Pagan sobro tarih 

"al:· pi:ll!IÓ 
1>r.;.\ücto l.ni:eliil'oc!h; 
klinkoi: l nióa 
do ~roduccl6H 

90\ venta a i:rav6a ci¡, <li.i 
tribuidorea quienes reco= 
qon producto en planta. 
1 O\ la venden a clientes 
directos. -

Entro el 5 y 6\ do las 
Hat. pri111.:>• y ol 20\ del 
prod~.cto terminado. 

POllDEROSl\ 

1' travds de la emprena coor 
dinadora del grupo. Combiañ 
do volumen de car9a por ra-: 
pidoz, costo y dioponibili
dad en el servicio. 

Pa9an sobra tarifo oficial 

j.j>l:ei:ia i>ri.m.I \ m•• ' 
otr·os ~iat. 6 mese¡ 
Í>roduc, terml.ii.:ido • 5 
semanas. 

BO\ Venta cilrocÍ:A; !Otio . 
Nyor de 15 Ton. Para lotea 
menores, sistema diatribu
c16n de grupo HAPOSll. 

Ha.t. prillla 30\ del costo 
total. Producto Tem. 5.S\ 

Pre.dueto intermodio rnc1r- Producto intermedio da 111er
c4do sem1condnuo (CALIZA ca<lo somiconttnuo (rnadora 
y ARCILLA) y d••pord!cioa de 1114dora) 

Producto 1ntennod1o de 
cu:teado s11."micondnuo 
(CDl&NTOS) 

Producto intormodio da mQI'• 

CD.do soaicont!nuo (a9lorne
r1'do, en bruto y luin&do) 

DESC 

Contratos anuales bus
cando garantizar el ser 
vicio, y tratando da -
trab.\jar con no m.t& de 
10 línoaa diforentos. 

PA9an dentro de tarifa 
oficial y frocuuutt:r.\r.n 
te obtienen rcduccio--
nes a 6sta. 

Carros tan<iue especial! 
zAdos y el seguimiento_ 
Por FFCC a travi'?s de 
em'ploados de FFCC o rne
f,1.iAnle sus equipos se· 
lol)ra un control total 

7 d!as promedio. 
po 3 4 1 dho p>to el 
proclucto tcrminudo. 

~oni.roi Practica1T11?nte 
total del transp:irta de 
producto tormin.ido.Vcnta 
directa al con&•.unidor. 

Entre el 60 - 105\ p.ira 
la D'lclteria prilr.a. , 

Proclucto intcrmc.'\lio de 
mercado sciiconttnuo 
(Acldo fosf6rlco, fo&• 
foro, carbonato J!l so
dio, soua caustica, y 
atu(re) 

Producto intccn.cdio do 
inercado scmiconttnuo 
(:¡c1do a;ul!Clrir.o, olcum 
¡cido fosf6rico y !osfa 
to) -



1 • FUN::ION TRANSPQITB EN IA ESTRUC'!UM 
CORl'OAATIVA. 

- Existe dentro dal qrupo corporaUvo algdn 
&rea espectfica responll4ble do asuntos 
do transporto. 

- Percepc16n de la importancia de la tun
ci6rt transpor\.e a nivel corporativo. 

- so foronulan políticas dcitallada.s a ni
vel corporativo en materia·· de trans
porte. 

- Se t'la:Jejan a nivel corporativo cstad!•
ticas o da tos sobre as¡>f:ctos 1!9adoa 
con la funcitSn transporte. 

- 1-:xisto algun.J. coordinaci6n formal en
tre algunas de leas empresas o plantas 
pcrt;encc1untes al .grupo. 

- Lineal1\ientns sobr.e transpOrte propio o 
contr1t4c1tn dt:l sc1vicio a terceros. 

2. FUl:ClON ·rMNsPOaTE EN L'IPRESI\ r 
PL.,t;'fAS. 

- t:xht-lncia del &rea respond.able de 
trano;orte espec!fica y nivel ~er.lr
quico dentro de la ampreu. 

Al!ALISIS CCMPAMTIVO Dl! PRAC:rICAS LOGISTICAS 

VITRO 

si oxiate un departamento 
do transporte con alto ni- · 
vol jerárquico, abocado al 
suministro de materias 
primas. 

se asigna una elevada. im
portanci& al factor tr~•· 
porte. 

si, la primera es mAnojar 
ol transporte de H. P. a 
nivel corp::irativo y trans 
ferir a cada planta ol -
problema do transporte de 
Prod. Terminado. 

si se rnanojan, inclusivo 
se &ubordlnzm muchas de
cisianes a los result.Jdos 
del modolo do transporte. 

Si, por grupos (cristale
r!a, vidrio plano, e~vasca 
etc.) y 50 encuentran por 
fect.i.monte coordif\Adas. -

La ;oUtíca explícita exh 
tonto en catu 15ontt.do ea -
no contar con tra:uport.:a 
propio, contr4~0 el 10Ci\ 
con terceros. 

P.l tran1port• do H. P. 1e 
rn.a.neJ•' n nivel corporativo 
1\ trav.dc no una Coroncia de 
Distrihuci6n so Ma:htjcs la Lo 
qlstica do Transp. do Pcod:" 
Term. 

ICl\/IND. HlERRO 

llo aiate 

Regular. No •• ha juati
fici.do un 11W>ejo inte
gra!. a nivel c:orpoJ:ativo 

No de manera 1btem.i:tica 

No~ por lo heteroSfneo 
de 111a actividades indua 
trialee que agrupan. -

Pr&:cticamonte inexistente 
s6lo la cocrc:Hna.ci«Sn para 
la mejor utili::ci6n del 
equ Lpo do cor.strucci6n 
pr".iiodad dol ~rupo. 

C•d~ e:i:pra .. decide 

Si .. ~Late, dop•ndlendo 
del 4rta tlk:nica. 

Baja ya quo dojan el pro• 
bleioa tr•usporte para cada 
cmpreaa en lo individual. 

No de manera aiatemltica. 

No. 

Pr,ctlc.,....t.a inexiotente. 

Cada empresa dacido 

El trancporte do H. P. •• 
canoja en ol &ro.a de com• 
pr.r.1 y el de Prod. tomi• 
n.do en el h'e& de vent.aa. 



2, FUNCIOH 'l'RANSPCl\Tll Ell DIPJ\ESll Y 
PLl\NTAS. . 

• Atribuciones y grado do autollOlll!a del 
&ea encargada de transporte. 

- 111.vol de preparaci6n del personal re1pon 
sable del área do transporte. · -

• Pol!tica sobre transporte propio y faci• 
lida1es existentes •. 

- Pol!ticae so!>ro contrataci6n del Hrvicio 
con ltneas transportistas. 

3, CAAAC':ERISTICAS DE PRACTICAS .LOGISTICAS 

.. Porcentajó del volumon de inqumoa sagdn 
medo de transporto usado (emprena aelec
cionD.d..t) 

... l1orcontojo del volumen de inswooa por 
tr.lncpc1rto proplu a transporte p<lblico 
(ot:'(lr\)sa &<:lBccionada') 

• t't•r<:l.!nt.ljo dol vol\~11n do productos so• 
9Gn morio de trancp.:.rto usado (empresa 
seleccionada) 

VITRO 

El Gorente da Diat. ea de 
2o, nivel jerSrquico, pero 
venden t.\11 bodega do planta 

Licenciatura en planta y 
con estudios do post-grado 
a nivel corporativo. 

No contar con transporte 
propio, Equipo de maniobras 
(entre las cuales N.y camio 
nea montacargas, qrtlas, et.E) 

Tras!iflten esta facultad a 
los clientes, 1610 a solici
tud espec!ticG ellos reco
miendan alguna Unca o con
tratzm con ellos. El trana
porto en el Srua. mctrop0li• 
tana del D.F. lo 11l41\0~0JI 
con fletaros. 

80\ ferrocarril 
20\ autotransport• 

100\ tranaporta pQblico 

20\ nutotrAnaporte 
80\ ferrocarril 
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ICA 

D• lo. nivol jordrquico 
con autonom!a para cont= 
lar y dar seguimiento aC 
tr11111porto de producto 
torminado y H. P. 

Licor.e ia tura 

No ccintar con tranaporte 
propio. Equipo de lllAl\l.o
braa. 

La H. P. principal la com 
prañ puesta en planta. -
Sus productos on el 95\ 
de los casos loD vonden 
!AB planta. Por lo cual 
l.i rclaci6n con tro.ns
portist.as la llevan sua 
J.ltoveedores o clientes. 

10\ ferrocorril 
30\ autotransporte 

100\ tran1port• pClhUco 

80\ outr.uu.port• 
20\ l'FCC 

llEll!IES 

Do lo, nivel jAdrquico con 
au tonClll\t& para CO!\trolar y 
dar aegu!.IUento al tranapot• · 
te da producto T01:111, y H. P. 

Licenciatura , 

NO contar con equipo pro
pio s6lo aljl!el destinado a 
laa maniobras internas. 

Contratar ol 1ervicio en 
l>aa• confiobilidad, 11rvi• 
cio y costo. 

30\ ferrocarril· 
70' autotransporte 

100\ tranaporto pGblico 

~O\ autotranuporte 
10\ rrcc 



3, CAMCTl"JlISTIC/\S DE PMCTIC/\S WJ:tSTICllS 

- Identificar 3 principal•• atributos de 
calidad do Hrvicio. · 

- ~a1Jt11.:i pnre solocc16n y contrataci6n d•l 
transporte p<lblico. 

- Aspecto& rclaciorMldos con tarifa• y p&-
90 de i:.ervicios de tranapo::ta. 

- Aspectos relacionados con acondicion&• 
auc:nt.o y ao9uúnicnto da la carga. 

.. Atpeotos relacionados con inventario•. 

.. Aspectos relacic.nal.los oon d.i1tribuci.6n 
y canercializaci6n. 

- I:lportancia del costo de transporto 
dontrn do la cmpras4.· 

.... Naturaleza delas rnator1o.a prim4a pdn
clpaloa, 

.. N:.ituraler.a d• loa producto manufactu
radot.. 

VITRO 

Diaponibllldad del urvicio 
costo 
Cont Jnhi\l111ul y a09uridad 
Cln el 1orvicio 

El e liante dotormina el modo 
Cua1ido elloa lo puadcn llAcor 
buscan1 utiliur FFCC, aegu• 
ric!ad y costo. 

P.:1gan sobre tarifa y corre 
por cuento del cliente. 

Furg6n cerrado y limpio o 
. caja de trailer cerrada y 

li.Clpia. 1i travún ele emplea
dos de FFCC. o 11!.edizinte ol 
transportista. 
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ICA 

Formalidad en el Clllllpli• 
miunto de conip°romisoa 
pact,1doa 
Se9uridad 
Coa to 

El clienta o proveedor 
c1"tnm1nn ol snoclo 

P&g.;1n sobro tarifa pero 
en muchos casos tieno que 
hacerse en aai:vicioa eapo 
cializadoa, -

A trav6s de loa tranapc.r
tiatas. 

llER!iES 

Costo (aplicacidn de tari• 
fas oficiales) 
CArantfa do 11orvlaio 

l\pllcaci6n de tarifas ofi• 
CiJlUd 

Garantía do servJc1o 
·Volumen de carga 

Pa9an sobre tarifa 

A tr.lvlis del transportis
ta hace el se9uimiento y 
solo en "l9unos C.lSOS re .. 
quieren por 9randes vold
moncs y peso transportes 
eupccialea. 

Materia prima 30 dfoa de 
producci6n y proJucto t•r
m i.nado os sobre pedido por 
lo cual ae1 busca 111inimbar 
lo, -

Trabajan eobre pedido y 4 meses de producci6n de 
proyecto tratando de 111- · ,..tcrla prl11111 y 15 d!a• 
nJ.Jliizar invent.arioa. do pre.dueto terminado. 

Venta directa al clienta y 
1AB en plantA. 

venta direota .i cliente 
LUJ planta, 

20\ dol valor da la• mat•ri.4• 1 O\ en prancidio del valor 
prl111>s, Entro el 2\ y el 25\ do lo• equlv<>• producldoa. 
dal prod1.1cto tennin.sdo. 
• 

Producto int<1rmadio mercado 
scidc;ond.nuo (J.rona stlica, 
carbonato do sodio, colot, 
foldospatos, b6rtuc) ! 
Producto intcnncdio more.ida 
~er.1.iconttnuc. tcnvaae da vi• 
drio) 

Producto intocniedio ~r
cado aem lcontl'.nuo (acero 
y r.omponentc:•) · 

Pr1>ducto tQ.Jlflin4do de 
ino::c.,,,do1 sotticont{nuo. 

H.o.nejan tanto venta diroc
td como a trav6a de distri 
buidoroa y tilAyorir.taa. -

Entro ol ~ y el 10\ <iol 
CO!lto tanto para rri:.t~riA• 
pdmaa como p¡:1ra produc
tos terminatlos • 

Producto intor111edio do 
11ercado eadconttnuo lace
ro y ccxnponenua) 

Prod1.1cto terminado de •er
c.iJo scmicondnuo y de mer
cado da con&WllO. 



: A_Hl\LISIS COHPARllTIVO DE PRACTICAS LOGISTICAS 

1, FllNCION TR.\NSPORTE EN U. ESTRUC'l'IJRA 
CORPORATIVA, TAllACALERA llBXICAHA IUSA AIPA 

- Existe dentro del qrupo corporativo al.qttn &ea es - No existe. 
pecUica responsable do asuntos de transporte. 

Si existe aunquo. no en forma cen No exiete. 
tralizada,. la funcLSn aa roaliaA 

- P<.:rccpci6n de la importancia do la funci6n trana
pcrte a ni•1el corporativo. 

- se formulan políticas detalladas a nivel corporati• 
vo en materias de transporte. 

.. ~e manejan a nivel corporativo est<id!sticas o 
d.itos sobre aspectoo ligados con la tunci6n tr4ns• 
porte, 

.. txistc alguna coordinaci6n formal entre al9uMa de 
la!j ct11prcsas o plantas pertenecientes al grupo. 

- r.inea.'T!ientos sobr<1 transporte propio o contrata
ci6n del se;rvicio o t1:rccros. 

2, FUNCION TRANSPORTE EN EMPRES~ Y PLANT/\S, 

- existencia del área responsable del tranaI'»Orte ea
poctfic.1 y nivel jerSrquico dentro do la empresa. 

- htribucionco y grado da autonom{tl del &rea encar• 
9Dda do ~rAnsporto. 

- tavol do rreparacilln del personal responaable del 
SxcB do tranoporto. 

- Pol!tica sobre tz:.1.nsportc propio y facilidades 
exhtentes •. 

.. 1·ol!tic;ia oc.bro contrataci6n dol 1i1arvicio con 11· 
nnAn trani.;5'1('1rtiotaa, 

en varias are.rus del co~porativo. 

Regular. No so lo considora """"' . Re<¡ular. Se lo d! mayor peso al 
factor crítico para la 011eraci6n intercambio de raaterJ.ales entre 
global del. oqrupo. lo unidad Pastéje y o·;F. 

No ex!stOn. salvo la do emplear 
servicio ptlblico en transporte 
forS:neo y transporte propio en 
las &reas urbanas de J.aa f4bricaa. 

Se busca controlar el 1uminietro 
de materias pr1N1. 

No, en for'IM sistcmS.ticq u organi• No, en foxma &iat~tica. 
zada. 

Si pero prácticamente aa excluyen Si, ae coordinan centralmente 
los aspectos de tr~sporte. · laa diferentoa 'reas productiva.a. 

Regular p::>r la diversidad de 
empresas y productos no so 
h.J. justificado el :nanejo in
te9ral a nivel corporativo. 

No existe • .La poU.tica es 
que cnda cm_:>roa.l 1nc1naje los 
auuntos ligados con el trans
porta • 

No se rcc.ú>.sn sist~ticdmcnte 
d11tos .. 

Unicamenta entre plantas de 
una misma eapresa. 

Contratiln el servicio forlneo y 
disponen do equipo par.i la d11-
tribuci6n local. 

Contratan 1011 1ervicio1 requeri• CAda empresa decid~ .. • 
do1 adiconalmcnta al intorcu.-
bio entre DF y Pastej6. 

Si exista a ler nivel jerSrquico Existen varias 'roas dodicadaa al Si existe '/ &o encuentrA en ol 
trnnsporto en el So. nivol de j•· 4o. nivel jr.rSrquico. 
rarqu(a, 

con alta autonozda para 14 cont.r&- l'"ontroldr ol aervicio propio 'I Coorl.lin4r tr.icla1 laa .ictivitla
t.aci6n del aervicio. ccnttnt~r laa nccolllidAtltJs do 11r• dus rolaaiona.das con el t.r"ns 

"Tt!cnico can exparitsncia. 

i-:r.uir.o:> 11ropio p..lr4 la d11ttribu .. 
ci6n local dol ¡troc1ucto y .llgu-
110.l ~cntrus ctirc.inos CclLlnionas 
t:o'IMtonutno, y p;1n.ll.) 

Con.tr .. tar e<in Hn'-=.:as quo otrozcc.n 
equipo un bU\lll 011t~do 

vicia pGblico. porte y un.i alta autoncnif.l. -

Lictnciatura y ttlcnicos con espe
r lene la dl?ntro del grupo. 

i:~¡uipo 11rr.!do p.ir.i ol tr.1nt»porto 
tontr~ l'•u;tiJJG y el D.F. 15 cmio
r.~J TQrton f..lr.J. 1USh y !> TOkTON 

.ir..Í'l ( 1 lio1\<1;¡ 

El porsonal rcspc.nsabl~ ael 
tr&nsporto \JS profc!:\orista 
con arnplfo exper ienci.i en 
el cainpo. 

llo tener 'i':,1r,.;¡ •• ¡.,·ol':o, 1:;!1·., 
estructur11 ¡ .. tcJ t;...r.r1; ... y J1.:..;-
car'la en loJ.:.:; las cl.lnt.JS. 

~1~:,,:1. ttnni.porto do (lroductc te!. ~n\'i~~J~u! 1 :!"~:!r. 1 ~~1:;~;~ 1 ~~;!, :~n~yr01~;;· ~: 
vulente d1· l coi;to do l n.c:.1.·:•. 



3. CARllCTtRIDTICAS DE 'PllACTICAS LCXlISTICAS, 

- Porcentaje del volumen do insumos a~Cin modo de 
tranuporto usado. 

- Porcentaje dol volumen do insumo• por transportai 
propio o transporto ~lico, 

- Porcentaje del volumen de productos se.gún modo di! 
tr.mspor:o ut1ado. 

- Porcentaje del volumen de productos 1egún traÍlapor• 
te propio o transporte pGblico. 

- Ic!entificar l principales atributo1 de calidad da 
servicio. · 

- Pautas para aelecci6n y contratacicSn. del transpor
te pCbiico. 

- Aspectos relacionado• con tarifas y pagQ d• •ervi
cios de transporte. 

- Aspectos relacionados con a.condicionamiento y ••• 
quimicnto do la carga. · 

- ~spectoa ralacionado1 con inventario1. · 

- Aspactcs relacionados con dhtriliuci6n y ..-rcia• 
liuci6r:• 

- foportencia del coite de tran1porte dentro de l..o 
einprota. 
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'l'ABJICAt.ERA ~ICA.'IA 

100\ AUtctrbnsporta 

100\ 'l'ransport• Pilblico 

100\ Autctransporto 

35\ Tranaporto propio 
65\ Transporte p(iblico 

Costo
Confiobilidad 
Acondicionamiento 

Caja cerrada y en b.uan estado 
y •l timpc do realizaci6n del 
servicio. 

Pagan sobre tariti. 

Caja. cerrada y 1sn bu1tn ettado. 
A t.ravda del tr11nspo1tiata. 

10 nitse1 de producci6n parA la 
principal M, P. 3 nemanao para 
las otr.'.11 1N1teria1 prima1, 
1 ,5 Demana de produccl~n pare 
el producto terminado, 

vonta diccct.l en muy b.ija propor• 
ci6n y la JMyoda a travlls de 
diatribuidorea y 11a~r.htaa. 

naja, aa oatix.a en t'1nninoa muy 
9-.·uosoo dol orden dol 1' dol 
coito do producto ol tran•porte 
do P. T. . 

lUSI\ 

30\ forrocarr J.l 
70\ Autctransporte 

100\ Transporte 
Transporte entra Paateja y D.P. 
100\ equipo propio. 

100\ Autot.ransporte 

100\ 'l'ranspor.te público. un alto 
p:>rcentaje so vende IAB Planta 
y los clientes lo ricogen en 
su trü.nsporto, · 

Costo 
Confiabilidad 
Seguridad 

Disponiblidad de aervicio y 
costo. 

Pagan aobr• tarifa. 

Dopando del producto puada ser 
caja cerrada o abiota. 21 eegui · 
miento oo a trD.ve4 del transpof
tistA o FEIUIOllJIU:S. 

N. D. 

AIEA 

99 .. 5, Ferrocarril 
0,5\ ..-;utotr11nspcrta 

O\ Tr.insporto propio 
100\ Transporto te.rceroe. 

O\ Ferrocarril 
100\ Autotransporte, 

O\ Transporte propio 
1 OOi Transporte pQblico 

Costo 
Disponibilidad 
Información 

Contratos con 4 lineas y 
prestamos anticipados hasta 
por l meses, 

Pago oobre tarifa oficial. 

Hineral de hierro. C~ndolas 
do FFCC. Productos., Ttacto 
cami6n. El scguJ.m!cnto lo 
lleva & cabo el Ocp.¡rta.:ncnto 

Mineral de Hierro 200,000 Too 

venta directa an alta propoiciCSn Productos pl.J.noa SO\ , Consu
(productca importantes) y a • "!dores directos 20\ , Dis<ci 
trav61 de distribuidores 101 pro- buidorc:.i. No planos y tute.r !i' 
dueto• de coni.wno 'GlA&ivo. 6G\ distribuidores y 40\ .:on-

N • D, 

1umidorcs directos 

PoL111.I\ 
Mineral J2\ 
Ch.lt.arra 2GJ 
Coque 2U\ 
ACfCJ;Ctari.)r. 5 .. ij\ 
F<:rro.ilc.i .. 

HONTi.'.~.RI:Y 

37\ -

11 • 

5-J\ 

cJon\ls l-5\ J ... S\ 
Productos. tt 6\ an promedio 
del coato tot.il 



3, CAAACTERISTICAS DE PRACTICAS I.OOISTICAS 

• Naturaleza do las ma.teriea prima.a principalea 

- HaturaleE& da loa producto• manutacturados 

- 3 -

TABACALERA llCXICANA 

Producto int11:111ec!J.o d• mercado 
cont1nuo 

Producto de consumo uaivo 

IUSA 

Producto int•1:1111dio de ••rcado 
cont1nuo 

Producto tenúin.ado acbre consumo 
final y alguno1 de conaumO m.uivo 

PrOOuctoa intonnaüioa do mer 
cado eernicont!nuo (mineral -
coque, chatarra, ferroalea.
ci6nl 

Producto terminado do increado 
cont!nuo {pl.lc.i, varillas, tu 
bo, Umina, alambr6n) 



,ANA~ISIS COMPARATIVO DE PRACTICAS LOGISTICAS 

1. Ftl!ICION TRJ\NSPORT!: EN ·Lll ESTRUCTURA CORPORATIVA 

• Existe dontro dol grupo corporativo algGn kea oapect
tJca responsable du asuntos do transporte. 

.. Perccpci5n de la importancia de la tunci6n transporte 
a nivel oorporativo 

- su fori:.ulan polJ'.'t!.cas detallada.a a nivel corporativo 
en materia de trAnsporte 

.. se Jnanejan a nivel corporativo estod!utica.s o datos 
sobre as~cto:.l ligados con la funci6n transporte. 

- E.xl:ite alqun.1 coordinación formal entre algun4a de 
las e:-prcaaa o plantas porteneciontos al grupo. 

- t1neaao!.cntos Dobre tr.1nsporte propio o contrata
ción del ur.rvicio a terceros. 

2, FU"t:Io:1 TRA.~SPORl'E ~11 ~'!PRESAS Y PLANTAS 
- ~ü,;tcn-:fo del ároa rcsponsablo do transporte e1pe

clfica a nivel jcrarqt.1ico dentro de la ecpreaa. 

... Atribuciot1os '! gradc.1 de autonorda del &rea enc&r• 
q:ld4 de tt"d11SJ>0rt11. 

... Nivel de prap..uaci6n del personal reaponsllblo del 
área de tr.ins?,X>rte. 

• Pol!tlcas •obro tran&f()rto propio y tacilldadea 
CY.istontcs. 

- P.:il!tic.s11 sobro contratacilin de aervicioa con 
U.ne.u tranaportistas. 

No o~:~ l,tu &:roa espeo!ticn, dnic«nen No exiat• 
te r.te1J!.,u1to un especialista en el -
ramo 1a prattA aaesor!:a a las enipr!. 

••• 
Grande- Pero inteiviniendo <Inicamen Itnportanto- pero nO ee maneja a 
to en ol asosoramiDnto cuando ee - nivel integral por parte del 
requiere corporativo. 

No aa formulan poU.ticas 1 cada ein- NO so formulan poltticas, · cada 
presa tr.anffja los espocto:1 do trana• empra.u, en forma indrpendiento 
porte. define sus políticas. 

No, por la diversidad de productoa 

Cada empresa docida 

Si, cuenta con un Departamento de 
Tr~Uco y ae encuentra en el 4o. 
qri0.do. 

Coordinar y GLlpervi!ar ol abaste• 
cJ.mir.nto da 111Jtcrl4a y Ja diatr1-
buci6n do ¡:roducto terminado y tie 
na qran autonomía. -

No se rocaba.n aistemlticamento 

Si, en ocasiones los c<1n1ionas 
vacíos de F1lb. de Calzado Cana
dS~transporl.an productos o 1n4te 
ria.a prituus de otras empresas -
del grupo, 

Contar con transportaci6n pro
pia pora calla empresa, 

Cuenta con Oapart,1mcnto de 
Tr..i.nsportc y su ni vol jer&rqui 
co es do 4o. grado. -

C'oordin..i.r y suparvhar distribu
ción du los [>roducto11 y el 4ha1• 
t.ccii:nt.cnto do IM.teriu prim&a, 
tiene alta o.utonanh • 

L.lboran tras profosionistos y ol ni Pro!csionist.J!J do alto nivel con 
vol d~ t'scol.uid~d pror.icdio del pn"i tunplia cxporioncia. 
sonal os do L.lchillc!r.:.to. -

No c~ntar con trdnsp..>rtu propio y 
Clnici:."!lchto dispono de 2 unid.lc!oa P! 
ra ro~rto en lo C'd. Ju SaltJ.llo. 

E.":'lplut1r Al tranr.¡x>rtht.i qua dd el 
rcayor servicio, cm m~nor tiempo 
y mayor Hgurid.ld da la c,i.rg•. 

90 Tr.iilllra y 10 camiones pro· 
pin.1.,,1 · do Fab. de Calzado 
C"nold.'.:. Pi.ut:iL1.1ir Jos producta. 
cc..n uniJ.1• le:; de 1.J CIT!flrcsa. 
cu.inda por 109 volú:ncnos de ven
tas h<a sitlo in:uf ic1cnto la 
tnm:port.1ciér. con unidados do 
l.i cmprcs.1 • r.ontrat.:ar Ci.nicarnon
ttJ el l.n.i t!otcrmin4da, 

GRUPO ATOYAC 

No Uiate 

Regular pero sin ~anejar po
ltticaa a nivel corporativo. 

Ho existen, cada cmprosa ma
nojo'.& sus asunto1 en forma 
independiente • 

tlo se tier.en 

Ho existe coordina.ci6n al
guna 

La.11 errpre:s.u1 h4 raiz del 
l:xi to en una de ollas, han 
jl.:nsat!o cont.lr con t lotil1111s. 
No existe un Dcpto: COM tal, 
pero cuentan con un rcsponScl.
ble y trc1 ¡iyud.Jntes. 

Suporviwr en dbtribuci6n 

Sln estudios p.i1·ticularaa, ~ 
ro con qr.tn expc::rir.nc.:Ja. 

Tut • .u do dh:tribulr &LIS pro
ductos con 1 O ca.micmcs To;nm1 
pt.lr.1 tcrv .:-iGx., Puo. y 5 c.imio 
ncs p/D1st,cn Cd. ,.!~XiC"o, -
Contr.itac16n con ifr.c.:au d1:1 
Transp.púbUco Ft.>d. ccn ofi .. 
cin.ia en los luqurcs de J~s ... 
tino. 



~- CllPJ\CTfRir.TIC:l\S DE PRl\CTICllS LOGISTICAS 

- Po re: en ta jo del volurnon do insu:nos se9Gn modo de trAna
porte usado (empresa soleccionada) 

- Porcentaje del volumen de insumos por tranaporte pro
pio o tr.insp:>rte p<lblico (empreRA seleccionada) 

- Porccritajc del volumen de ¡,rn,lt1ctc·S segdn transporta 
E:c.i;ún medo d~ Transport~ us..iJo (empresa seleccionada) 

- l'orccnt..:ljt! c:!el volumen do productos scg(jn trancp::>rte 
rJrnpio o t.rantportc pefbl!co (cr.:.presa scleccionadD.) 

- Ic!cntificar l principales .atributos de calidad de 
servicio 

- Pu.ut.Js para selecci6n y contrataci6n de transporte 
público, 

- Aspectos relacionados con tarifas y pago de servi
cios do tr~nsporte. 

- Aspectos relacionados con acondicionamlc!nto y 11egui
ciicnto do la carga. 

- Aspectos relacionadoa con invontari.oa. 

.. Aspectos' relacionados con diatribuci6n y ccmerciali
z.ación. 

- Ir..por.tancia del costo del tra.nB¡:orte dontro do la 
e;::iir~sj. 

- ~:atu1·aleu. dd laa materias primas principales. 

?:.,:.uratoUl de los ~roductoo m.lnutacturados. 

- 2 -

GIS 

100\ Autotl.'Anoporto 

100\ TranspOrte tercero~ 

15\ Ferrocarril 
BS\ Autotransporte 

100\ Tranaporte pllblico 

Servicio 
Rapidez 
ConfiabHidAd 

Contratos con lfneaa •elecoio
nadas en base al bu.en servicio. 

Pago sobre ~rifa oficial 

Los productos se prot.egon con 
tarimas y huacal•• 'J el sequ
tniento lo llava a c.lbo el Depar 
t4l:'lento do tr4Uco. -

H.itedao pr1.m11s. El eonauiiio de 
un 1r.cs, productos un snoa da 
produceidn. 

Princir..Jloo mercadoar >!dXico, 
Cuadala'jara, y Honti!rray. 

Hatcria!l pdm.u 5\ 
Vro.!~cto tcmi~1:ado ')-10\ 

ProJuctou intcmctli•>s &obre rnar
c.u:o sc:nic:mt!nuo (~or.tiol, ure.J, 
l.1:r"lina., cwmaltus) ' 

100\ Autotranaporl:AI 

100\ Transporta propio 

IOO\ Autotranspo~te 

100\ Transporta propio 

Rapidez 
Confiabilidad 
Seguridad 

Espor:idic""ento contrata 
ci6n con una l!nea seleC 
cionada con anterioridad. 

Pago tarifa oficial 

GRUPO ATOYAC . 

IOO\ autottansport• 

85\ transporto propio 
15\ transporte terceros 

100\ autotransporto 

100\ trannporto propio 

Rapidoz 
Disponiblidad 
Confiabilidad 

Contrat.:1r transporto pQblico 
federal con oficinas en lugares 
do destino. 

Pago tarifa oficial 

Los productos ae empacan .en El soguirnlento es soncillo ya quo 
cajas y p.lta el seguimiento la distanc. (121<m)do su princ. mcr 
10 lleva un sistema coniputari cado les permite llegar a roali:.:lr 

~~~ap~~~i~~~~.1~~!~d~" c~::4 - 2 viajes/din 
ticopos,cantidadus a distri• 
buir, puntos, etc. 

M.1tcrfas priNs ir.ventado H,D. 
. J S dfii:J dCJ prodi.;cciún • Pro 
dueto termin'1tiO. Alrn:tc~n -
2-J dían Ou pi:oJucci6n en 
tiond.ia. entro 15-30 dí.is dft 
venta. 

Cu~nta con 200 Ucnda.111distri70\ H6xico,30\ an puo. ,Chih., Hon 
bt..id.:>rtls y LU total do clicn'":. terrey y cua<S:. En t-!4'c. lo distrI 
tc·1 incluyendo l<l& distribui- huyen diroctJmonte do su hodcc;a.
dor.la es de 520 f\prox. 

Materia" prirn..11 12-15\ 
Vrcduct.ot1 u. D. 

H.lhria& pr!Jnas 4S\ 
Productoc 0.002t 

Pr<..c.o1:~t.c.o intcrmu1.Uc.cde marca .. ProductotJ intcnndiu!:i cobre r:icrc;;, 
do ,;u:ucr..int~ouo (piol-.1~, ta- do ccmict111tíni10 (.lll)od1;n, p.>l ií::..: 
con.::i;, petqu.•,ontos, ai.clas) ter, colorilntus). 

Producto tonnln.1do •/ conoumo final f'roJuctos do conaumo maalvo rroducto turminado sobro con!.urno 
tot.t1.of.:i.t1, l.tv:WerA•, suc.,,Jor.to) (L.l}-..1t.os, t.c:nhJ fln.il. 
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