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Una cadena de suministro está formada por todas aquellas partes involucradas de manera directa o indirecta en la satisfacción de la solicitud de un cliente. La cadena de suministro incluye no solamente al fabricante y al proveedor, sino también a los transportistas, almacenistas, vendedores al detalle (o menudeo) e incluso a los mismos clientes. Dentro de cada organización, como la del fabricante, abarca todas las funciones que participan en la recepción y el cumplimiento de una petición del cliente. Estas funciones incluyen, pero no están limitadas al desarrollo de nuevos productos, la mercadotecnia, las operaciones, la distribución, las finanzas y el servicio al cliente.
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 1.-Aplicando Política de costos de la Empresa



Definición política empresarial:
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Las políticas son guías para orientar la acción; son lineamientos generales a observar en la toma de decisiones, sobre algún problema que se repite una y otra vez dentro de la toma de decisiones, sobre algún problema que se repite una y otra vez dentro de la organización.

En este sentido, las políticas son criterios generales de ejecución que auxilian al logro de los objetivos y facilitan la implementación de las estrategias.

La política empresarial puede ser definida como las normas que rigen la conducta de los trabajadores de la empresa, la forma de realizar las distintas actividades, estas normas pueden estar determinadas en función a la cultura de la organización, su manera de hacer las cosas.
Clasificación de las políticas

Estratégicas o generales:

Se formulan al nivel de alta gerencia y su función es establecer y emitir lineamientos que guíen a la empresa como una unidad integrada. Ejemplo: "Los empleados que laboran en la empresa tendrán posibilidad de ascender de puesto, de acuerdo con su eficiencia y antigüedad". [image: image4.jpg]WMMMMM
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Tácticas o departamentales:

Son lineamientos específicos que se refieren a cada departamento. Ejemplo: "El departamento de producción determinará los turnos de trabajo conforme a sus necesidades, siguiendo las disposiciones legales".
Operativas o específicas:

Están formadas por políticas de servicio y de los objetivos de rendimiento. Este punto ayudará a identificar las políticas de trabajo que día con día deberán seguir sus trabajadores, es importante considerar algunos puntos importantes como: El horario de trabajo, Seguridad en la información, Código de vestimenta, Código de conducta

Los costos son importantes

Con los años, se han llevado a cabo diferentes estudios para determinar los costos de la logística para la economía en general y para las empresas en particular. Hay estimaciones ampliamente discrepantes de los niveles de costos. Según el Fondo Monetario Internacional (FMI), el promedio de los costos logísticos es alrededor de el 12% del producto internacional bruto del mundo. Robert Delaney, quien ha investigado costos logísticos por más de dos décadas, estima que los costos de la logística para la economía de los Estados Unidos son de 9.9% del producto nacional bruto (PNB) de ese país, es decir $921 mil millones de dólares. Para una empresa, los costos de la logística se han extendido de 4% hasta más de 30% del volumen de sus ventas.

Los costos de logística, importantes para la mayor parte de las empresas, ocupan una de segunda posición detrás de los costos de los bienes vendidos (costos de compra), los cuales constituyen alrededor de 50 a 60% de las ventas para una empresa manufacturera promedio. El valor se añade minimizando estos costos y pasando los beneficios a los consumidores y a los accionistas de la empresa.
Costos en la Industria del servicio

El sector servicios de los países industrializados es grande y sigue creciendo. En Estados Unidos, más del 70% de todos los puestos de trabajo están en lo que el gobierno federal clasifica como el sector de servicios. El tamaño de este sector por sí mismo obliga a preguntarnos si los conceptos de logística no serían igualmente aplicables aquí como lo son en el sector manufacturero. Si lo son, hay una tremenda oportunidad desaprovechada que tiene que ser satisfecha.

Muchas compañías designadas como empresas de servicio de hecho producen un producto. Los ejemplos incluyen McDonal's Corporation (comidas rápidas); Dow Jones & Co., Inc. (publicación de periódicos), y Sears, Roebuck and Co. (comercio minorista). Estas compañías llevan a cabo todas las actividades típicas de la cadena de suministros de cualquier empresa manufacturera. Sin embargo, para las compañías de servicios como Bank One (banca minorista), Marriot Corporation (hospedaje) y Consolidated Edison (energía eléctrica), las actividades de la cadena de suministros, especialmente las relacionadas con la distribución física, no son tan obvias.

Costos

El término costo hace referencia al importe o cifra que representa un producto o servicio de acuerdo a la inversión tanto de material, de mano de obra, de capacitación y de tiempo que se haya necesitado para desarrollarlo[image: image5.jpg]



Por costo se entiende la suma de erogaciones en que incurre una persona física moral para adquirir un bien o servicio, con la intención de que genere ingresos en el futuro, dicho de otra forma, un costo es un sacrificio hecho el día de hoy, con la esperanza de que produzca un beneficio más adelante.

Todo costo, debe traer aparejado un beneficio para quien lo incurre; de lo contrario, carece de sentido y se debe de tratar de eliminarlo. De acuerdo con el momento en el que llega el beneficio que obtenemos de un costo, estos pueden ser clasificados en tres categorías:

Costo-Activo:

Existe cuando se incurre en un costo cuyo potencial de ingresos va más allá de un periodo contable, por ejemplo, la adquisición de un edificio, maquinaria, etc.

Costo-gasto:

Es la porción de activo o el desembolso de efectivo que ha contribuido al esfuerzo productivo de un periodo, que comparado con los ingresos que generó da por resultado la utilidad que se obtuvo en él. Por ejemplo, los gastos de publicidad, o bien, la depreciación del edificio de la empresa correspondiente a ese año. 

Costo-pérdida:
En la suma de erogaciones que se efectuaron, pero que no generó los ingresos esperados, por lo que no existe un ingreso con el cual se puede comparar el sacrificio que se realizó. Por ejemplo, cuando se incendia un equipo de reparto que no estaba asegurado.

En el lenguaje común, el termino costo se aplica por igual a cualquiera de las tres situaciones. Sin embargo, de manera genérica, el termino costo se aplica con mayo frecuencia a las erogaciones relacionadas con la producción (materia prima, mano de obra y gastos indirectos de fabricación), mientras que el termino "gasto" se vincula con aquellas ligadas a las actividades de administración, venta y financiamiento (intereses).

Un aspecto importante al momento de analizar la estructura de costos (es decir, la mezcla de costos de producción, gastos de operación, gastos financieros, etc., de la compañía) es conocer el giro de negocio, debido a que de acuerdo con el, la estructura de costos diferirá. Por ejemplo, en el caso de una empresa manufacturera, el costo de ventas se calcula de una manera diferente al que se utiliza en una empresa de comercialización; a su vez, el de una compañía de servicios es distinto al de los anteriores, porque la figura de costo de ventas no existe en una empresa que presta sus servicios. La disciplina contable que ayuda a determinar la estructura de costos de una compañía es una sub-rama de la contabilidad administrativa, conocida como contabilidad de costos. La contabilidad de costos es un sistema de información que clasifica, acumula controla y asigna los costos para determinar, los costos de actividades, procesos y productos y con ello facilitar la toma de decisiones, la planeación y el control administrativa. En general, los informes de costo que indica en el costo de un producto, de un servicio, de un proceso, de una actividad, de un proyecto especial, etc. Estas herramientas son muy útiles también para planear y seleccionar alternativas ante una situación dada.
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Los informes clásicos que genera la contabilidad de costos facilitan que se cumpla con los primeros tres objetivo. Sin embargo, para poder incidir sobre los tres últimos, los costos deben reclasificarse y reordenarse en función de la circunstancia especifica que se analiza, ya sea por actividades, procesos o productos.

Algunos describen la contabilidad de costos como un punto que une la contabilidad financiera con la administrativa. Por ello, es correcto percibir la contabilidad de costos como eslabón entre las dos contabilidades.

Los costos desempeñan un papel muy importante en el proceso de toma de decisiones. Cuando los valores cuantitativos pueden determinarse correctamente para cada una de las alternativas, la administración cuenta con un indicador acerca de cual es la opción que maximizara la utilidad de la compañía. Esto no representa necesariamente el único criterio de selección en la toma de decisiones; existen factores cualitativos que pueden determinar la decisión.

Para que la informacion acerca de los costos sea útil, conviene categorizarlos según el tipo de información que se desea obtener de ellos. En las siguientes secciones de analizara la forma en que los costos pueden ser clasificados, segun se requieren para efectos de contabilidad financiera, fiscal o administrativa.
Clasificaciones de costos

(aquí se transmite un video de clasificación de costos)
Los costos, como se ha mencionado, son fundamentales para el administrador no solo para efectos de valuar inventarios, si no para desarrollar los diferentes procesos administrativos de la organización (planeación, toma de decisiones, control). De acuerdo con el tipo de proceso administrativo de que se trate y el tipo de toma de decisiones que se quisiera realizar, los costos pueden ser clasificados de diferentes formas.

De acuerdo con su impacto fiscal

1. Costos Deducibles: Son aquellos costos y gastos que una compañía puede deducir de sus ingresos para efecto del cálculo de impuestos, de acuerdo con las diferentes legislaciones tributarias. Por ejemplo, depreciar los activos con base en el porcentaje autorizado en la ley de impuesto sobre la renta.

2. Costos no deducibles: Costos y gastos que, aunque aceptables desde el punto de vista de contabilidad financiera, no son deducibles del ingreso para efectos de cálculo de impuestos. En el caso de México, por ejemplo, los gastos que no se encuentran amparados por una factura fiscal.
De acuerdo con su impacto en la calidad

1. Costos por fallas internas: Son los costos que podrian ser evitados si el producto no tuviera defectos antes de ser entregado al cliente. El ejemplo clasico es aquel que se origina por los reproceso.

2. Costos por fallas externas: Son los costos que podrian ser evitados si el producto no tuviera defectos. Surgen cuando las fallas se detectan despues de que el producto es entregado al cliente. Los recalls de las armadoras de autos son un buen ejemplo de costos por fallas externas.
3. Costos de evaluacion: son aquellos que se incurren para determinar si los productos o servicios cumplen con los requerimientos y especificaciones. Ejemplo, los costos relacionados con el muestreo de la calidad dentro de una planta.

4. Costos de prevención: Son los costos que se incurren antes de empezar el proceso con el fin de minimizar los costos de productos defectuosos. Por ejemplo, los costos relacionados con la capacitación de empleados para asegurar la calidad en la producción.

De acuerdo con el tipo de sacrificio en que se ha incurrido
1. Costos desembolsables: Son aquellos que implican una salida de efectivo, lo cual permite que puedan registrarse en la información generada por la contabilidad. Mas tarde se convierten en costos históricos; ademas pueden llegar o no a ser relevantes al tomar decisiones administrativas. Un ejemplo de ellos es la nomina de la mano de obra actual.

2. Costos de oportunidad: Es aquel que se origina al tomar una determinación que provoca la renuncia a otro tipo de alternativa que pudiera ser considerada al llevar a cabo la decisión. Como se muestra en el ejemplo, los costos de oportunidad representan utilidades potenciales que se derivan de opciones que fueron rechazados al tomar una decisión, por lo que nunca aparecen registrados en los libros de contabilidad; sin embargo, este hecho no exime al administrador de tomarlos en consideración. La tendencia normal de los usuarios de los datos contables para tomar decisiones es emplear solo los costos de lo que la empresa hace, olvidando lo que no hace, lo cual en muchos casos puede ser lo mas importante.

3. Costos Viertuales: O partidas no relacionadas con efectivo son aquellos costos que afectan y amortización.

De acuerdo con el control que se tenga sobre la ocurrencia de un costo

1. Costos controlables: Son aquellos sobre los cuales una persona de determinado nivel tiene oportunidad para realizarlos o no. Por ejemplo, los sueldos de los directores de ventas de las diferentes zonas son controlables por el director general de ventas, el sueldo de la secretaria , por su jefe inmediato, etc. Es importante hacer notar que, en ultima instancia, todos los costo son controlables en uno o en otro nivel de la organización; resulta que a medida que se asciende a niveles altos de la organización, los costos son mas controlables. Es decir, la mayoría de los costos no son controlables en niveles inferiores. Los costos controlables no son necesariamente iguales a los costos directos. Por ejemplo, el sueldo del director de produccion es directo respecto de su area pero no controlable por el. Estos costos son el fundamente para diseñar la contabilidad por areas de responsabilidad o cualquier otro sistema de control administrativa.

2. Costos no controlables: En algunas ocasiones no se tiene autoridad sobre los costos en que se incurre; tal es el caso del supervisor respecto de la depreciacion del equipo, ya que dicho gasto es producto de una decision tomada por la empresa; en este caso, la compra del equipo que se desprecia.

De acuerdo con el cambio originado por un aumento o disminucion de la actividad

1. Costos diferenciales: Son los aumentos o disminuciones del costo total. Estos costos diferenciales pueden clasificarse en: 

1. Costos decrementales, los cuales se originan cuando un costo diferencial disminuye por reducciones del volumen de operacion, como seria el caso de los ahorros que tedria la empresa debido a la eliminacion de una linea del producto.

2. Costos incrementales aquellos en los que se incurre cuando las variaciones de los costos son ocasionadas por un aumento de las actividades u operaciones de la empresa, como sucedería cuando se introduce un nuevo proceso en la linea de produccion que requiere contratar nuevos trabajadores y costos adicionales de materia prima o energetica. Los costos diferenciales son aquellos que son relevantes para la toma de decisiones.

Costos sumergidos. Son aquellos que, independientemente del curso de accion que se elija, no se verán alterados; es decir, permanecen inmutables ante cualquier cabio. Este concepto tiene relación estrecha con lo que ya se ha explicado acerca de los costos historicos o pasados, los cuales no se utilizan en la toma de decisiones. Un ejemplo de ellos es la depreciación de la maquinaria adquirida. Si se trata de evaluar la alternativa de vender cierto volumen de articulos con capacidad ociosa a precio inferior al normal, es irrelevante tomar en cuenta la depreciación. Los costos sumergidos son irrelevantes para la toma de decisiones.
De acuerdo con la relacion en la administración de actividades

1. Costos evitables: Son aquellos plenamente identificables con un producto o un departamento, de modo que, si cualquiera de los dos se elimina, dicho costo se suprime; por ejemplo, el material directo de una linea que será descontinuada.

2. Costos Inevitables: Son aquellos que no se suprimen, aunque el departamento o el producto sean eliminados de la empresa; por ejemplo, si se elimina el departamento de ensamblado, el sueldo del director de produccion se modificara.
De acuerdo con su importancia en la toma de decisiones

1. Costos relevantes: Son todos aquellos costos que deben considerarse en el momento de llevar a cabo un análisis para tomar una decisión. Por ejemplo, los costos de la mano de obra que se tendria que contratar para agregar un proceso adicional al proceso de manufactura.

2. Costos irrelevantes: Son todos aquellos costos que no tienen relación alguna con una determinada decision. Por ejemplo, si se analizara tomar la decisión de aceptar una orden especial de un determinado producto, el sueldo del gerente de contabilidad no tendria relacion alguna con ella, por lo cual es irrelevante.

3. Comportamiento de los costos: Una de las clasificaciones mas importantes en el estudio de contabilidad es la que se relaciona con el comportamiento de los costos, pues conocerlo facilita al administrador las funciones de planeacion, de toma de decisiones y control.

Como se menciono en la seccion anterior, los costos pueden clasificarse en funcion de su comportamiento en tres categorias: fijo, variables y semi-variables. Un costo que permaneces constante independientemente de que aumenta o disminuya una cierta actividad, es costo fijo; por el contrario, si se modifica se le considera variable; finalmente, si un costo se mantiene en un determinado nivel, aun sin que se lleve a cabo alguna actividad, pero se incremente cuando esta aumenta, se trata de un costo semi-variable.
2.- Seleccionando la estructura de precios y costos de mayor certidumbre en la cadena logística.



El precio (costo) del servicio de transporte para un consignatario será simplemente la tarifa de transporte de línea para el desplazamiento de bienes y cualquier cargo accesorio o terminal por servicio adicional proporcionado. En el caso de servicio por contrato, la tarifa cargada para el desplazamiento de bienes entre dos puntos más cualquier cargo adicional, como recoger la mercancía en el origen la entrega en el destino el seguro o la preparación de bienes para el envió, constituirán el costo total del servicio. Cuando el consignatario es dueño del servicio (por ejemplo, una flota de camiones), el costo del servicio será una asignación de los costos relevantes a un envió particular. Los costos relevantes incluyen rubros como combustible, mano de obra, mantenimiento, depreciación del equipo y costos administrativos.
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La fijación del precio es una de suma importancia, dado que el precio es un factor determinante a considerar por el cliente. El tipo de cliente al que está dirigiendo su producto, ya que existen algunos posibles clientes que buscan calidad sin importar el precio y en otros mercados que son la mayoría, para los cuales el precio es el principal factor de decisión para el consumidor. La política de precio es la forma en que usted podrá determinar si dará algún descuento, si tendrá alguna promoción o si dará facilidades de pago. Antes de realizar la política de precios, es importante tener bien identificados los costos variables y los costos fijos.

Además de la calidad y el servicio, el precio también representa el producto para el cliente. Aunque por lo general el gerente de logística no es directamente responsable de fijar la política de precios, tiene influencia en estas decisiones. Esto es porque. El precio del producto con frecuencia tiene relación con la geografía y porque los precios de incentivo a menudo están sujetos a estructuras de tarifas de transporte.

La fijación de precios es un problema complejo de toma de decisiones que implica la teoría de la economía, teoría del comportamiento del comprador y teoría de la competencia entre otros.

La discusión aquí está limitada a métodos de fijación de precios relacionados geográficamente, y a promover los acuerdos de la fijación de precios que se derivan de los costos logísticos.

Métodos geográficos de fijación de precio

Los clientes no están concentrados en un único punto para la mayoría de los proveedores, sino que en general se hallan por amplias zonas. Esto significa que el costo total de distribuirles los productos varía con su ubicación. Entonces. La fijación de precios es así de sencilla? ¡Claro que no! Las compañías pueden tener clientes por cientos de miles. Administrar precios separados llegaría a ser excesivamente pesado así como costoso. La opción de un método de fijación de precios depende en parte de equilibrar el detalle en la estructura de fijación de precios con los costos de administrarlo. Hay un número limitado de categorías que definen la mayor parte de los métodos de fijación geográfica de precios.
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Estas categorías de fijación de precios son LAB (libre a bordo/fob,Free on board), por zona, sencilla o uniforme, ecualización del flete, y desde un punto base.

Fijación de precios LAB

Para entender la fijación geográfica de precios es mejor empezar considerando las opciones de fijación de precios LAB. Según los diccionarios, LABes la traducción de fob o "free on board". En sentido práctico, esta política simplemente denota la ubicación en la cual el precio es efectivo. LAB en planta significa que el precio es cotizado en la ubicación de la fábrica.

LAB destino significa que el precio es cotizado en la ubicación del cliente o sus alrededores. También implica que el cliente toma derecho de los bienes en el punto designado. Hay grandes alternativas bajo la fijación de precios LAS. LAS en planta y LAS en destino son las más populares. El precio LAS en planta es un precio sencillo establecido en la ubicación de la fábrica (origen del envío). Los clientes toman propiedad de los bienes en este punto y son responsables de su transporte más allá de este punto. Como cuestión práctica, los clientes pueden hacer que el proveedor haga los arreglos de envío simplemente porque el proveedor puede estar mejor equipado y más habilitado para ello, o puede ser capaz de obtener costos de envío más bajos combinando los pedidos de diferentes clientes.

Ejemplo

Los automóviles son cotizados bajo precio en la fábrica o puerto de entrada con un cargo de destino (transporte) en una cantidad que depende de dónde se ubica el cliente (concesionario de automóviles).

El LAB en destino, o precio de entrega, es el precio en la ubicación del cliente o sus alrededores. Bajo esta política, los costos de transporte ya están incluidos en el precio Se espera que el proveedor haga todos los arreglos de transporte. Esta política reconoce que el proveedor puede estar en posición de manejar el transporte de manera más económica que el cliente, o que el cliente no tiene el deseo o la experiencia de hacer tales arreglos.

Puede haber una ventaja neta en los costos de transporte para el comprador si éste tiene un volumen de envíos insuficiente para asegurar las tarifas de transporte tan bajas como. Las disponibles para el proveedor.

Ejemplo
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Burger King™ fija los precios de sus comidas rápidas para el cliente en el punto de venta minorista. Todos los cargos de transporte para adquirir las materias primas de los productos de los productos ya están incluidos en los precios. Son posibles muchas combinaciones de fijación de precios LAB en planta y destino, dependiendo de cómo se paguen los cargos de flete.

Fijación de precios por zona

Para aquellas compañías que tienen que lidiar con miles de clientes, no es necesariamente la política más sabia establecer un precio diferente para cada uno. Los proveedores de productos terminados a menudo no pueden permitirse el lujo de la complejidad administrativa de precios individuales. Asimismo, los precios en general tal vez tengan que ser algo más altos para sostener el costo de dicha estructura administrativa compleja.

La fijación de precios por zonas reduce la complejidad administrativa estableciendo un precio único dentro de una amplia zona geográfica, Se puede definir cualquier número de zonas, dependiendo 'del grado al cual una compañía quiera diferencias geográficas de precios.

Por ejemplo, la Ball Corporation, fabricante de equipo de envasado 'para el hogar, creó 89 zonas de fijación geográfica de precios por todo el país.

Para ilustrar la fijación de precios por zonas en una menor escala, considere la política de fijación de precios de Colonial Originals 6, fabricante de muebles coloniales para armar y con forma terminada que vende por catálogo y en Internet. La compañía se localiza en Bastan. Los precios de los muebles se fijan en Bastan con un cargo de envío añadido. Esta es una forma de fijación de precios LAB en planta, con el proveedor arreglando el transporte. La variación es que el país se divide en ocho zonas según las designaciones del código postal, para lograr escalonamientos en los costos de transporte.

Fijación de precios, sencilla o uniforme.

Lo último en simplicidad de fijación de precios seria tener un único precio para todos los clientes, sin importar la ubicación. Este método de fijación de precios se usa para muchos artículos de comercio bajo reciprocidad, correo de primera clase y libros. Hay cierto encanto en los clientes de saber que en todas partes va a pagar el mismo precio por un producto.

Sin embargo, dicha política de fijación de precios enmascara las diferencias en los costos de distribución para los diferentes clientes. Tales costos deben ser promediados. Fijación de precios por ecualización del flete Las preocupaciones prácticas de la competencia tienen un impacto en la estrategia de fijación de precios. Si dos compañías tienen igual eficiencia en producir y vender, lo que resulta en el mismo costo del producto en las ubicaciones de las fábricas, entonces la fijación competitiva de precios corresponde a los costos de transporte. Si los mercados no están equidistantes de cada ubicación de las fábricas, la empresa más lejana del lugar del mercado puede desear absorber una parte-suficiente de los cargos de flete para alcanzar el precio de la competencia. Esta práctica se llama ecualización del flete y ocasiona diferentes rendimientos netos para la empresa involucrada en ella. Los costos de transporte, así como de producción a través de cierto número de localizaciones de producción, son promediados.

Fijación de precios desde un punto base

Como sucede con la ecualización del flete, los motivos que respaldan la fijación de precios desde un punto base son de la naturaleza competitiva. La fijación de precios desde un punto base establece un punto desde el cual calcular el precio. El precio se calcula como si fuera despachado desde un punto base (con referencia a un punto geográfico fijo). Si la ubicación elegida es la ubicación de un competidor importante, los precios pueden forzarse para que sean localizados para el cálculo del precio se denomina punto base. Las empresas pueden usar puntos geográficos fijos (o base) sencillos o múltiples.

Las industrias de acero y cemento fueron antiguos líderes en el uso del método de la Fijación de precios desde un punto base. Es comprensible porque este tipo de fijación de precios es Atractivo cuando:

1. el producto tiene un alto costo de transporte relativo a su valor general;

2. hay poca preferencia entre los compradores en cuanto al proveedor del producto, y

3. hay relativamente pocos proveedores y cualquier recorte de precios lleva al desquite por parte de las empresas rivales.

Desde la perspectiva del cliente, las industrias se localizan en los mismos puntos. Dado que en realidad esto no es cierto, el costo real de cada empresa para abastecer a un cliente dado es diferente. Entonces, ¿cómo puede una empresa cargar los mismos precios?

Formas de incentivar la fijación de precios

Los costos de logística a menudo son una fuerza impulsora detrás de los incentivos de precios. Dos tipos comunes de incentivos de precios son el descuento por cantidad y "el acuerdo".

Descuentos por cantidad

La teoría económica enseña que cuantos más bienes sean manejados en una sola transacción, más bajo será el costo por unidad. El principio se conoce como economías de escala, donde los costos fijos que se extienden sobre un número creciente de unidades reducen los costos unitarios. Esta idea ha llevado a muchas empresas a usar el volumen de compra como una manera de ofrecer precios más bajos a los compradores e incrementar las Ventas del proveedor. El comprador se beneficia de un precio más bajo si la compra mayor puede absorberse, y el proveedor se beneficia por el incremento de las ganancias.
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Las restricciones legales han complicado el uso de descuentos por cantidad como un estimulante de las ventas. Algunas empresas se han desanimado de usarlas juntas. La embestida de la ley Robison-patman, dirigida a las prácticas competitivas, dice que es ilegal discriminar en precio entre distintos compradores si el efecto es disminuir la competencia o crear un monopolio. Los descuentos por cantidad crean potencialmente esta discriminación, pero pueden justificarse en términos de los ahorros de costos obtenidos en las actividades de fabricación, venta y distribución. En la práctica es difícil demostrar. En forma convincente que los ahorros de costos en la fabricación y venta tengan lugar en una base por ventas. Por otra parte, los costos de logística, que están principalmente compuestos por los costos de transporte, tienen bien conocidos sus puntos de ruptura de costos por volumen. Si el transporte es contratado externamente a la compañía, se dispondrá de la documentación sobre el ahorro de costos en los registros públicos. De aquí que los costos de logística lleguen a ser un factor clave en el apoyo de un esquema de descuentos, como puede ilustrarse en el siguiente ejemplo de un fabricante de productos de cristal.

Ejemplo

Los tarros de cristal para envasar conservas en los hogares se vendían antiguamente mediante distribuidores. Estos distribuidores podían comprar en diversas cantidades de casos. En la figura 3-9 se muestran los costos de fabricación incluidos en los costos logísticos totales del fabricante, según van variando con la cantidad comprada. Los costos de transporte son la clave para determinar a qué cantidad ocurrirá el punto de ruptura del precio y qué tan grande será dicha ruptura.

Si se compran menos de 100 cajas de una vez, el pedido debe ser enviado a tarifas menores a una carga de camión. Además de los costos de manejo de inventario necesarios para apoyar un pedido de ese tamaño y los costos unitarios de manejar el pedido, los costos totales por unidad promediarían para ser A en la figura 3-9. Comprar en cantidades de 100 a 199 cajas permite tarifas de carga de camión y un costo promedio total por unidad de B. Comprar en cantidades de 200 cajas o más hasta llegar a un límite práctico de 400 cajas tiene un costo total promedio de C. Por lo tanto, si el precio se lleva en línea con los costos, no se ofrecerían descuentos al precio para pedidos de compra de O a 99 cajas. El descuento máximo para la compra de 100 a 199 casos sería (A - B)/A. Si A es $2.20/caja y B es $2.00/caja, los costos de transporte podrían reducirse en (2.20 - 2.00) /2.20 =0.09, 09%.

Para el rango de 200 a 400 cajas, con un costo promedio de C o $1.70/caja; el descuento en los costos de transporte podría ser de (A - C)/A, 0(2.20 -1.70)/2.20 = 0.23 o 23%. Si se añaden ahora los costos restantes de fabricación y ventas, incluyendo el recargo adicional o sobreprecio de $10 por caja a los costos logísticos.

Acuerdo
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En ocasiones, algunas compañías ofrecen precios reducidos del producto durante un breve periodo a cambio de que sus clientes compren cantidades mayores que las normales. Una compañía vendedora puede' desear reducir sus inventarios, mantener niveles de salida, o promover las ventas como motivaciones para bajar el precio. Desde la perspectiva del comprador, aceptar las compras bajo el incentivo del precio y cuánto comprar requiere comerciar el beneficio de la reducción de precios con los costos en los que incurre, los cuales por lo general son de naturaleza logística. El comprador debe sopesar el efecto de comprar una cantidad mayor que la normal con su beneficio de precio más bajo frente a los costos logísticos comunes de transporte, manejo de inventario y almacenamiento.

Tiempo de tránsito y variabilidad

Encuestas repetidas han mostrado que el tiempo de entrega promedio y la variabilidad del tiempo de entrega se clasifican en los primeros lugares de las listas de características importantes de desempeño. El tiempo de entrega (en tránsito) se refiere por lo general al tiempo promedio de entrega que le toma a un envío desplazarse desde su punto de origen a su destino. Los distintos modos de transportación varían según la posibilidad de proporcionar una conexión directa entre los puntos de origen y destino. Por ejemplo, los envíos se mueven por transporte aéreo entre los aeropuertos o en transporte acuático entre puertos marítimos. Sin embargo, para propósitos de comparación del desempeño del transportista, es mejor medir el tiempo de tránsito puerta a puerta incluso si está implicado más de un modo. Aunque el movimiento principal de un envío pueda ser por ferrocarril, la recolección y la entrega local se hacen por lo general por camión si ningún apartadero ferroviario está disponible en los puntos de origen y de destino del embarqué.

Variabilidad se refiere a diferencias ordinarias que ocurren entre los envíos por diferentes modalidades. Los envíos que tienen los mismos puntos de origen y de destino y que se desplazan sobre la misma modalidad no estarán necesariamente en tránsito durante el mismo periodo debido a los efectos del clima, la congestión del tráfico, el número de paradas, y las diferencias en el tiempo para consolidar envíos. La variabilidad del tiempo de tránsito es una medida de la incertidumbre en el desempeño del transportista. Donde la Información está disponible, la verificación selectiva contra los envíos industriales no muestra diferencias significativas entre las fuentes de información respecto de la variabilidad del tiempo de tránsito. En términos de variabilidad, los servicios de transporte pueden clasificarse, a grandes rasgos, según su tiempo promedio de entrega. Es decir, el ferrocarril tiene la variabilidad de tiempo de entrega más alta y el transporte aéreo tiene la más baja, con el servicio de camión entre esos extremos. Si se ve la variabilidad con relación al tiempo de tránsito promedio por el servicio de transporte, el aéreo puede ser menos confiable y el camión de carga el más confiable.

Opciones de servicio sencillo

Cada uno de los cinco modos básicos de transportación ofrece sus servicios en forma directa al usuario. Esto contrata con el uso de un “intermediario de transportación”, como un agente transportista, quien vende servicios de transportación pero por lo general no posee (ni en menor medida) capacidad de desplazamiento de transporte de línea. El servicio de modo simple también se compara con los servicios que implican dos o más modos individuales de transporte.

Ferrocarril

El ferrocarril es una empresa de transporte de larga distancia y baja velocidad para materias primas (carbón, madera y químicos) y productos manufacturados de bajo valor (productos alimentarios, de papel y de madera) que prefiere desplazar tamaños de envío de al menos un vagón completo. En 1999, la longitud promedio de un recorrido de este tipo fue de 712 millas (1145 kmV con una velocidad promedio del tren de 20 millas por hora (32 km por hora).4 La distancia promedio de recorrido en un día fue' de 64 millas (103 km).en el servicio de transporte de línea.

Esta relativa baja velocidad y corta distancia recorrida en un día refleja el hecho de que la mayor parte del tiempo de vagón de carga (86%) se destina a las operaciones de carga y descarga, al desplazamiento de un lugar a otro dentro de las terminales, a la clasificación y ensamblado de vagones en los trenes o a los tiempos muertos durante un desplome estacional de la demanda de vagones.
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El servicio de ferrocarril existe en dos formas legales: el transportista común o la propiedad privada. El transportista común vende sus servicios de transportación a todos los consignatarios y está guiada por las regulaciones económicas y de seguridad de las agencias gubernamentales apropiadas. En contraste, los transportistas privados son propiedad del consignatario con la intención común de servir sólo al propietario. Debido al ámbito limitado de las operaciones de transportistas privados, no se requiere ninguna regulación económica. Casi todo el movimiento ferroviario es del tipo de transportista común.

El servicio ferroviario de transportista común de línea es principalmente de vagón o carro lleno (Cl, por sus siglas en inglés); se refiere a un tamaño predeterminado de envío, que por lo general se aproxima o excede la capacidad promedio de un vagón de tren a la que se le aplica una tarifa particular. Se puede ofrecer una tarifa por quintal (cwt o 45.36 kg) por múltiples cantidades de carro lleno y será menor que la tarifa más baja de carro lleno (lCl, por sus siglas en inglés), la cual refleja el reducido tiempo de manejo requerido para envíos de alto volumen. Casi todos los transportes ferroviarios actualmente se desplazan en cantidades de carro lleno, reflejo de la tendencia hacia el movimiento de volumen. Se están utilizando mayores carros de carga con capacidad de carga por carro promedio de 83 toneladas, y trenes de una sola mercancía (llamados trenes unitarios) de 100 o más carros

Por tren, con reducciones de tarifa de 25 a 40% menores que con carros llenos individuales.

Los trenes ofrecen una variedad de servicios especiales al consignatario, que van desde el desplazamiento de mercancía al por mayor, como carbón y granos, hasta carros especiales para productos refrigerados y automóviles nuevos que requieren equipo especial. Otras ofertas incluyen servicio expendito para garantizar el arribo en cierto número de horas; privilegios de varias paradas, que permiten la carga y descarga parcial entre los puntos de origen y destino; recolección y entrega; el desvió y reenvió, los cuales permiten cambios y modificación de circuitos al destino final de un envió mientras se está en ruta.

Camión

En contraste con el ferrocarril, el transporte por camión es un servicio de transportación de productos semiterminados y terminados con una longitud de carga promedio de recorrido de 717 millas (1,150 km) para un servicio menor que un camión de carga (LTL por sus siglas en inglés) y de 286 millas (460 km) para camión de carga (Tl, por sus siglas en inglés) Además, los camiones desplazan la carga con menores tamaños promedio de envío que el ferro- carril. Más de la mitad de los envíos por camión son menores de 10,000 libras (4,500 kg) o de volumen LTL. Las ventajas inherentes del transporte por camión son -su servicio puerta a puerta, que implica que no hay carga o descarga entre el origen y el destino, como sucede por lo general para las modalidades por ferrocarril y avión; su frecuencia y disponibilidad de servicio; y su velocidad y conveniencia del puerta a puerta.
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Los servicios de camión y tren muestran algunas diferencias distintivas, aunque compiten por muchos de los mismos. Envíos de productos. Primero, además de la clasificación general legal privada de los transportistas, la transportación por camión ofrece también servicios como transportistas por contrato, los cuales no se contratan para servir a todos los consignatarios como lo hacen los transportistas por contrato. Los consignatarios realizan arreglo contractual para obtener un servicio que atienda mejor sus necesidades particulares sin incurrir en el gasto de capital y problemas administrativos relacionados con la propiedad de una flota de camiones.

En segundo lugar/los camiones pueden ser menos capaces de manejar todos los tipos de carga en comparación con el tren; principalmente, debido a las restricciones de seguridad de autopistas, que limitan las dimensiones y peso de los envíos. La mayor parte de los envíos deben ser menores que el popular camión de carga de 40 a 53 pies (12-16 m); a menos que tenga una base doble o triple) y menos de 8 ft (2.5 m) de amplitud y 8 ft de altura para asegurar visibilidad de carretera. Equipo especialmente diseñado puede aceptar cargas con dimensiones diferentes a éstas.

En tercer lugar, los camiones de carga ofrecen entregas de rapidez razonable y entrega confiable para envíos LTL: El camionero necesita llenar sólo un tráiler antes de desplazar el envío, en tanto que el ferrocarril debe preocuparse de llenar un tren de 50 carros o más. En el balance, el camión tiene la ventaja de servicio en el mercado de envíos pequeños.

Avión

El transporte aéreo ha sido considerado por un mayor número de consignatarios para servicio regular, aunque las tarifas de transporte aéreo exceden las de transporte por camión por más de dos veces, y las de ferrocarril por más de 16 veces. El atractivo del transporte aéreo es su rapidez origen- destino sin igual, en especial atravesó de largas distancias. La magnitud promedio de un transporte de carga es de 1001 millas (1 611 km). Los aviones comerciales tienes velocidades crucero de entre 545 y 585 millas (880 y 940 km) por hora, aunque la velocidad promedio de aeropuerto a aeropuerto sea algo menor al de crucero debido al tiempo de traxeo y de espera en cada aeropuerto y al tiempo necesario de ascenso y descenso desde la altitud de crucero.
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Pero esta velocidad no es comparable directamente con la de otras modalidades debido a que los tiempos de recolección y entrega, y de manejo en tierra no están incluidos. Todos estos elementos •de tiempo deben ser combinados para representar el tiempo de entrega aéreo de puerta a puerta. Debido a que el manejo y el desplazamiento de la carga en superficie son los elementos más lentos del tiempo total de entrega puerta a puerta, el tiempo total de entrega puede ser tan reducido que un camión y una operación de tren bien operados pueden Igualar al programa aéreo. Por supuesto, esto dependerá de casos individuales.

La confiabilidad y disponibilidad del servicio aéreo puede ser clasificada como buena bajo condiciones de operación normales. La variabilidad del tiempo de entrega es baja en magnitud absoluta, aunque el servicio aéreo es muy sensible a desperfectos mecánicos, condiciones atmosféricas, y congestión de tráfico. La variabilidad, cuando se compara con los tiempos promedio de entrega puede clasificar al transporte aéreo como uno de los modos menos confiables.

La capacidad de los servicios aéreos se ve limitada de manera importante por las dimensiones físicas del espacio de carga en la aeronave y por su capacidad de carga. Sin embargo, este problema se está solventando debido a que se están poniendo en servicio aeronaves más grandes. Por ejemplo, los aviones "jumbo", como el Boeing 747 y el Lockheed 500 (versión comercial del C5A militar) manejan cargas de 125 a 150 toneladas. Se espera que los costos por tonelada-km puerta a puerta se reduzcan a casi la mitad de los niveles de costos actuales mediante los beneficios de la nueva tecnología, la desregulación y los programas de mejoramiento de productividad. Esto haría de los servicios aéreos un competidor serio para los servicios Premium de transporte terrestre.

La transportación aérea tiene una ventaja clara en términos de pérdidas y daños. De acuerdo con un estudio clásico de Lewis, Culliton y Steele, la proporción de los costos de reclamaciones a los ingresos de carga fue sólo de 60% de aquellas por tren o camión. En general, se necesitan empaques menos protectores para las cargas aéreas si el manejo por tierra no genera mayor exposición a daños que el de la fase de ruta del movimiento y si el robo aeroportuario no es excesivo.

El servicio de transportación aérea existe en las formas comunes, por contrato y legal privada. El servicio aéreo directo se ofrece en siete tipos:

1. transportistas regulares locales de línea de camiones;

2. transportistas de todo tipo de carga;

3. aerolíneas de servicio local;

4. trasportistas complementarios;

5. taxis aéreos;

6. aerolíneas de trabajo;

7. trasportistas internacionales.

Cerca de una docena de aerolíneas ofrecen servicios de transportación de carga además de sus operaciones de pasajeros programadas regularmente. Todos los transportistas de carga son transportistas comunes solo de carga. El servicio se concentra solo de noche y las tarifas se promedian un 30% menos que las transportistas locales. Las aerolíneas de servicio local se proporcionan un servicio “de conexión” con transportistas nacionales interurbanos para centros menos poblados. Proporcionan tanto servicios de carga como de pasajeros. Los transportistas complementarios (charters) operan en gran parte como lo hacen los transportistas interurbanos, excepto que no tienen horarios regulares. Las aerolíneas de trabajo son similares a los transportistas de servicio• local que "cubren" rutas dejadas por los transportistas interurbanos desde la desregulación. En general, se •operan aeronaves más pequeñas que las de los transportistas interurbanos. 

Los taxis aéreos

Son aeronaves pequeñas, esto es, helicópteros y aviones de ala fija que ofrecen servicios de transporte regular para pasajeros y carga entre aéreas céntricas de las ciudades y aeropuertos. Muchas veces tienen sólo servicio irregular. Los transportistas internacionales transportan carga y pasajeros más allá de sus regiones nacionales.

Barco

El servicio de transportación marítima está limitado en su alcance por muchas razones. El servicio de aguas nacionales se confina al sistema de caminos acuíferos en tierra, el cual requiere que los consignatarios estén ubicados sobre los caminos acuíferos o utilicen otro modo de transporte en combinación con éste. Además, el servicio marítimo es en promedio más lento que el ferrocarril. La velocidad promedio en el sistema acuático del Mississippi es de cinco a nueve millas por hora (8 a 15 km/h), dependiendo de la dirección. El recorrido promedio de un transporte de carga es de 481 millas (774 km) en ríos, de 507 millas (816 km) en los Grandes Lagos y de 1,648 millas (2,650 km) a lo largo de las costas estadounidenses.
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La disponibilidad y confiabilidad del servicio acuífero es influida de manera importante por el clima. El desplazamiento en los caminos acuíferos en la parte norte de Estados Unidos durante el invierno es imposible, y las inundaciones y las sequías pueden interrumpir el servicio en otras ocasiones. Hay gran capacidad de los transportistas en agua, con posibilidad de remolcar 40,000 toneladas, y barcazas individuales con dimensiones estándar de 26 por 175 pies (8 X 52.5 metros) y de 35 por 195 pies (10.5 X 58.5 metros). La capacidad y manejase están incrementado a medida que se desarrollan nuevos barcos, como buques cargueros, y por mejoras como la navegación mediante satélite con radar, refinados buscadores de profundidad y servicio de piloto automático a toda hora.

Los servicios marítimos se proporcionan en todas las formas legales, y la mayor parte de las mercancías enviadas por agua se desplazan libres de regulación económica. Además de la transportación privada no regulada, las cargas de liquidos que se mueven en tranques y la mercancía a granel, como carbón arena y grano, constituyen mas del 80% de las toneladas- milla anuales totales.

Por agua que están exentas. Fuera del manejo de carga de mercancías, los transportistas por agua, en especial aquellos en servicio extranjero, desplazan algunas mercancías de alto valor. Esta carga se mueve en contenedores, en barcos adecuados para estos para reducir el tiempo de manejo, para afectar la transferencia intermodal y para reducir las pérdidas y daños.

Los costos por pérdidas y daños que resultan de la transportación por agua se consideran bajos en relación con otras modalidades, debido a que el daño no preocupa tanto para cargas de productos de bajo valor y de granel, y las pérdidas debido a retrasos no son graves (por lo general se mantienen grandes inventarios por los compradores). Las reclamaciones que implican el transporte de bienes de alto valor, como en las cargas oceánicas, son mucho más altas (alrededor de 4% de los ingresos de transportación oceánica).

Se necesita embalaje reforzado para proteger los bienes, principalmente contra manejo rudo durante las operaciones de carga y descarga.

Duetos

A la fecha, la transportación por duetos ofrece un rango muy limitado de servicios y capacidades. Los productos que se adecúan de manera más económica a transportarse por duetos son el petróleo crudo y sus productos refinados. Sin embargo, existe alguna experimentación con la transportación de productos sólidos suspendidos en un líquido, denominado "lechoso", o con el almacenamiento de productos sólidos en cilindros que a su vez se mueven en un líquido dentro de los duetos. Si estas innovaciones demuestran ser económicas, el servicio de duetos puede expandirse de manera importante. Las primeras experiencias con carbón suspendido en un líquido no han sido favorables, debido a que los duetos se han deteriorado.

El desplazamiento de productos en duetos es muy lento, cerca de 3 o 4 millas por hora (5 o 6.5 km/h). Esta lentitud se atenúa por el hecho de que los productos se mueven durante 24 horas al día los siete días de la semana. Esto hace que la velocidad efectiva sea mucho mayor cuando se compara con otros modos. La capacidad de los duetos es alta si se considera que un flujo de 3 millas por hora (5 km/h) en un dueto de 12 pulgadas (30 m) de diámetro puede mover 89,000 galones (337,000 litros) por hora.

En cuanto al tiempo de tránsito, el servicio de ductos es más confiable de todas las modalidades, debido a que existen pocas interrupciones que causen variabilidad de tiempo de tránsito. El clima no es factor importante y el equipo de bombeo es muy confiable. Además, la disponibilidad de capacidad de ducto está limitada solo por el uso que otros consignatarios puedan estar haciendo de las instalaciones en el momento en que se desea la capacidad.

Las pérdidas y daños de producto por los ductos son bajas debido a que: 1) los líquidos y gases no están sujetos a daños en el mismo grado que los productos manufacturados; y 2) el número de daños que puede ocurrirle a una operación de duetos es limitado. La responsabilidad por pérdidas y daños, cuando ocurren, se debe a que los duetos corresponden al estado de transportistas comunes, aunque muchos sean transportistas privados.

Para resumir la calidad de los servicios ofrecidos por la industria de la transportación. Se debe reconocer que bajo circunstancias específicas de tipo de producto, distancia del envió, administración del transportista, relaciones usuario-transportista y condiciones atmosféricas, estas clasificaciones pueden cambiar, y el servicio de modos específicos quizá no esté disponible

SERVICIOS INTERMODALES

En años recientes ha habido incremento en el envío de productos utilizando más de una modalidad de transportación en el proceso. Más allá de los beneficios económicos obvios, los crecientes envíos internacionales han sido una fuerza impulsora. La característica más importante del servicio intermodal es el intercambio libre de equipo entre las modalidades. Por ejemplo, la parte del contenedor de un tráiler de carga se transporta a bordo de un avión, o un vagón de tren puede transportarse en un transbordador marítimo. Tal intercambio de equipo crea servicios de transporte que no están disponibles para un consignatario utilizando una sola modalidad de transporte. Los servicios coordinados por lo general son un compromiso entre los servicios que se ofrecen de manera individual por los transportistas participantes. Es decir, las características de costo y desempeño se clasifican entre las de los transportistas por separado.

Hay diez combinaciones posibles de servicio intermodal: 

1. ferrocarril-camión;

2. ferrocarril-barco;

3. ferrocarril-avión;

4. ferrocarril-dueto;

5. camión-avión;

6. camión-barco;

7. camión-dueto;

8. barco-dueto;

9. barco-avión, y

10. avión-dueto.

No todas estas combinaciones son prácticas. Algunas de las que son posibles han ganado un poco de aceptación. Sólo el uso de ferrocarril-camión, llamado piggyback (plataforma), se ha difundido ampliamente.

Las combinaciones de camión-barco, denomina dasfish y back, están ganando aceptación, en especial en el movimiento internacional de bienes de alto valor. En menor grado, son posibles las combinaciones camión-avión y ferrocarril-barco, pero su uso es limitado. Remolques en plataformas. El remolque sobre plataforma (TOPC, por sus siglas en inglés), o piggyback, se refiere al transporte de tráileres sobre plataformas de ferrocarril, generalmente sobre distancias más largas que las que recorren los camiones. TOPC es una mezcla de conveniencia y flexibilidad del transporte de camiones y la economía de largos trayectos del ferrocarril. La tarifa por lo general es menor que para el transporte por camión en lo individual y ha permitido que este último extienda su rango económico. De la misma forma, el ferrocarril ha sido capaz de compartir cierto tráfico que normalmente solo se desplazaría por camión.

El consignatario se beneficiaria de la conveniencia del servicio puerta a puerta sobre largas distancias a tariféis razonables. Estas características han hecho del piggyback el servicio coordinado más popular. El número de vagones cargados con tráiler y contenedores ha demostrado un constante y notable incremento de 554,000 en 1960 a 9'740,000 en .1996 (anualizado), o 55% de las cargas de vagón.

Se ofrecen cinco diferentes planes para el servicio de tráiler sobre plataforma, dependiendo de quién sea el dueño del equipo de carretera y de ferrocarril, y sobre la estructura de tarifa establecida. Estos planes son los siguientes:

Plan I

Plan II.

Plan II 1/4.

Plan II 1/2

IO Plan III.

IO Plan IV

Plan V

Carga en contenedores estándar bajo un acuerdo TOFC, el tráiler completo es transportado sobre una plataforma de ferrocarril. Sin embargo, también es posible visualizar el tráiler en dos formas, es decir: 1) Como contenedor o caja, en el que la carga es empacada; y 2) como el chasis del tráiler. En un servicio.

Intermodal camión-ferrocarril, es posible transportar sólo el contenedor, ahorrando de esta forma el peso muerto de la estructura y las ruedas. Tal servicio se denomina contenedor sobre plataforma (COFC, por sus siglas en inglés).

El contenedor estándar es una pieza de equipo transferible a todos los modos de transportación de superficie, excepto el dueto. Ya que la carga en contenedor evita el costo de manejo de unidades pequeñas de envío en él punto de la transferencia intermodal y ofrece 'la capacidad del servicio puerta a puerta cuando se combina con el camión, los transportistas marítimos utilizan barcos contenedores, de manera que se puedan proporcionar las combinaciones de servicio barco-camión. Este tipo de servicio se encuentra en expansión, en especial por el incremento en el comercio internacional. El contenedor también puede ser utilizado en combinación con servicios aéreos. El más prometedor hasta la fecha es la combinación avión-camión.

El contenedor es importante para la transportación aérea porque los altos costos de desplazamiento prohíben transportar el chasis del tráiler. La utilización de grandes contenedores en la transportación aérea ha sido limitada' por las dimensiones d~ las aeronaves existentes y por el pequeño tamaño de envío que la transportación aérea predominantemente maneja, pero a medida que las tarifas de la transportación aérea se reducen, debido posiblemente a las mayores aeronaves que se ponen en operación, el servicio coordinado avión-camión deberá expandirse.

Los servicios prestados por los servicios coordinados de transportación girarán en tomo del tamaño del contenedor que se adopte como estándar. Un contenedor que sea demasiado grande para transportación por camión o que sea incompatible con el equipo de transporte de camión, impedirá el uso de este modo de transporte. El mismo argumento aplica para los otros modos de transporte. Los tamaños típicos de contenedor son de 8 X 8 X 20 pies y 8 X8 X 40 pies (2.4 X 2.4 X 6/ 12 m, respectivamente). Ambos son compatibles con el tráiler estándar de 40 pies (12 m) y con la mayor parte de los otros modos de transporte.

Agencias y servicios de envíos pequeños

Agentes

Existen varias agencias que ofrecen servicios de transportación a quienes requieren realizar envíos (consignatarios) pero que no cuentan con equipo de transporte de línea o es de baja escala. Ellos manejan principalmente numerosos envíos pequeños y los consolidan en cantidades de carga vehicular. Se cobran tarifas competitivas con las de LTL, y mediante la consolidación de los múltiples envíos que maneja la agencia, pueden obtener.

Tarifas de carga vehicular.

El diferencial de la tarifa de carga entre los envíos grandes y pequeños ayuda a compensar los gastos operativos. Además de la consolidación, las agencias proporcionan servicios de recolección y entrega a los consignatarios. Las agencias de transportación incluyen agentes de transportación terrestre y aérea, asociaciones de consignatarios y corredores de transporte.

Los agentes de transporte son transportistas de carga por contrato. Poseen cierto equipo, pero principalmente para operaciones de recolección y entrega. Adquieren servicios de larga distancia por parte de transportistas aéreos, terrestres, ferroviarios y marítimos.

La "ventaja principal de los agentes d~ transporte es que pueden cotizar tarifas en envíos de hasta 30,000 libras (13,500 kg), en tanto que el peso del envío promedio manejado es de s610 300 libras (135 kg).
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Las asociaciones de consignatarios son organizaciones cooperativas que operan sobre una base no lucrativa. Los miembros pertenecen a la asociación para obtener menores costos de envío. Las asociaciones están diseñadas para realizar servicios similares a los de los agentes de transporte. Actúan como consignatario único con objeto de obtener tarifas de volumen. Cada transportista miembro paga una parte de la factura total de carga con base En la cantidad que enviará.

Los corredores de transporte son agentes que acercan a los consignatarios y transportistas al proporcionar información actual sobre tarifas, rutas y capacidades. Pueden hacer arreglos de transportación, pero no asumen responsabilidad por ella. Son especialmente valiosos para los transportistas que utilizan corredores que les buscan negocios. Han surgido Numerosos sitios Web que, mediante una tarifa, conectan a los consignatarios con los transportistas con el fin de obtener mejor uso del equipo de transportación para los transportistas y menores tarifas para los consignatarios. Servicios de envíos pequeños También existe el servicio aéreo de primera para pequeños envíos, que ofrece entregas al día siguiente y en algunos casos en el mismo día. Federal Express es el servicio más popular de este tipo, aunque UPSy el Servicio Postal de Estados Unidos ofrecen servicios alternativos.

Además de las agencias que se especializan en servicios de envíos pequeños, los transportistas de línea también desplazan envíos pequeños. Generalmente existe una tarifa única cuando el peso del envío se encuentra por debajo de cierto peso mínimo, por lo general 200 a 300 libras (90 a 135 kg) para transporte terrestre. El servicio con frecuencia es menos favorable que para envíos mayores. Los ingresos entre estos servicios se encuentran distribuidos de la siguiente manera: camión UPS, 31.6%; camión LTL, 39.6%; aéreo normal, 4.2%; aéreo especial 24.6% y, ferrocarril y autobús, insignificante.

Perfiles de tarifa

Las tarifas de transporte son precios que los transportistas por contrato cobran pos sus servicios. Se utilizan distintos criterios para desarrollar tarifas bajo una variedad de situaciones de precios. Las estructuras más comunes de tarifas se relacionan con el volumen, la distancia y la demanda.

Tarifas relacionadas con el volumen

Las economías de la industria del transporte demuestran que los costos del servicio se encuentran relacionados con el tamaño del envío. Las estructuras de tarifas en general reflejan estas economías, en cuanto a que los envíos con volúmenes consistentemente altos son transportados a menores tarifas que envíos más pequeños. El volumen se refleja en la estructura de tarifas en varias formas. En primer lugar, las tarifas pueden cotizarse directo sobre la cantidad enviada. Si el envío es pequeño y genera un ingreso muy pequeño para el transportista, el envío será gravado con un cobro mínimo o con una tarifa para cualquier cantidad. Los envíos más grandes que generan cobros mayores que el mínimo pero menores que una cantidad de vehículo de carga completa se cobran a una tarifa menor que un vehículo de carga y que varía con el volumen en particular. Los tamaños de envío más grandes que equivalen o exceden la cantidad de un vehículo de carga predeterminado se cobran a la tarifa de vehículo de carga:

En segundo lugar, el sistema de clasificación de carga permite cierta bonificación por volumen. El volumen alto puede considerarse una justificación para cobrar al expedidor tarifas especiales sobre artículos de consumo particulares. Estas tarifas especiales se consideran variaciones con respecto de las tarifas regulares que se aplican a los productos enviados en menor volumen.

Las estructuras de tarifas relacionadas con el volumen son más complejas que lo que indica este análisis. Sin embargo, debido a que gran parte de la siguiente sección sobre las tarifas de transporte tiene que ver con el volumen, se pospondrá un mayor análisis más adelante en este capítulo.

Tarifas relacionadas con la distancia

Las tarifas, como función de la distancia, van desde ser completamente invariables con la distancia hasta variar directamente con ella, con la mayor parte de las estructuras de tarifas entre estos extremos.

Tarifas uniformes

La simplicidad puede ser un factor clave para establecer una estructura de tarifa. La mas simple de todas es la estructura de tarifa uniforme en la que existe una tarifa de transporte para todas las distancias de origen a destino.

Tarifas proporcionales

Para transportistas con importantes componentes de costos de transporte de línea (camiones y en menor grado servicio aéreo), la estructura de tarifa proporcional ofrece un acuerdo entre la simplicidad de la estructura de tarifa y los costos del servicio. Al conocer sólo dos tarifas, es posible determinar las demás tarifas para un artículo de consumo mediante extrapolación de línea recta. Aunque existen algunas ventajas obvias de esta estructura simple/discrimina en forma adversa contra el consignatario o remitente de recorridos largos en favor del consignatario o remitente de recorridos cortos. Los cargos terminales no se recuperan en el recorrido corto. Las tarifas de transporte por camión pueden tener esta característica, ya que los costos de manejo son mínimos.

Tarifas generales

El deseo de alcanzar las tarifas de los competidores y de simplificar la publicación y administración de tarifas llevó a los transportistas a establecer estructuras de tarifa generales. Las tarifas "generales" simplemente son tarifas sencillas que cubren una amplia área en el origen, el destino o en ambos. Las tarifas aplicables son más comunes para productos que se transportan largas distancias y cuyos productores o mercados se encuentran agrupados en ciertas áreas. Tales productos incluyen granos, carbón, madera y productos agrícolas de California que se venden en los mercados del Este de Estados Unidos. Incluso las tarifas de paquetería postal y UPS que se cotizan para amplias zonas radiadas desde el origen son una forma de tarifas de transportación tipo aplicables. Lo aplicable de este tipo es una forma de discriminación de tarifas, pero los beneficios de la simplificación en las tarifas, tanto para transportistas como consignatarios, compensan las desventajas. Además, por lo general ofrece a los usuarios de servicios de transportación una selección más amplia de transportistas. En ocasiones, la competencia obliga a que las tarifas para una ruta sean menores que lo que normalmente se podría anticipar a partir de la estructura de tarifa general y del perfil de costos.

Tarifas relacionadas con la demanda

La demanda o el valor del servicio también pueden dictar los niveles de tarifas manteniendo poca relación con los costos de producir el servicio de transportación. Aquí se demuestra que los usuarios dan mucho valor a la transportación. Por ello, las tarifas no pueden exceder un límite superior si el usuario va a contratar al transportista en cuestión. Hay dos dimensiones que sugieren el valor del servicio de transportación para un consignatario: las circunstancias económicas propias del consignatario y los servicios de transportación alternativos disponibles.

3.-APOYO EN EL CÁLCULO DE LOS COSTOS DE LA CADENA LOGÍSTICA



El presupuesto

Un presupuesto es un plan en el que se incluyen la cantidad de dinero que tienes y lo que gastas. Mantenerse dentro de lo establecido por un presupuesto realista te permite pagar tus deudas y ahorrar para el futuro.
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Un presupuesto es un plan integrador y coordinador que se expresa en términos financieros respecto de las operaciones y recursos de forman parte de una empresa para un periodo determinado, con el fin de lograr objetivos fijados por La alta gerencia.

Analicemos los principales elementos de la definición dada de presupuesto:

· Es un plan integrador: Expresa lo que la administración tratara de realizar, de tal forma que la entidad logre un cambio ascendente en determinado periodo.

· Integrador: Toma en cuenta todas la áreas y actividades en un plan visto como un todo pero también está dirigido a una de las áreas, de forma que contribuya al logro del objetivo global. Es indiscutible que el plan o el presupuesto de un departamento de la empresa no es funcional si no se identifica con el objetivo de la organización. A este proceso se le conoce como presupuesto maestro, formado por las diferentes áreas que lo integran.

· Coordinador: Significa para varios de los departamentos de la empresa deben ser preparadas conjuntamente y en armonía. Si no son armónicos, el presupuesto no será igual a la suma de las partes y creara confusión y error.

· En términos financieros: Es importante que el presupuesto sea representado en una unidad monetaria para que sirva como medio de comunicación ya que de otra forma surgirían problemas para analizar el plan maestro. Por ejemplo, al hacer el presupuesto de requisición de materia prima, es necesario expresarlo en toneladas y kilogramos, y después en peso del presupuesto de mano de obra, primero en horas-hombre y después en pesos.

· Operaciones: Uno de los objetivos fundamentales de un presupuesto es determinar los ingresos que se pretende obtener, así como los gastos que se van a producir. En esta información debe elaborarse en la forma mas detallada posible.

· Recursos: No es suficiente determinar los ingresos y gastos del futuro; la empresa también debe planear los recursos necesarios para realizar sus planes de operación, lo cual se logra básicamente con la planeación financiera, que incluye el presupuesto de efectivo y presupuesto de adiciones de activos.

· Periodo de futuro determinado: Un presupuesto siempre tiene que estar en función de cierto periodo.

En resumen, el presupuesto cuantifica en términos monetarios la toma de decisiones anticipadas y los objetivos trazados, de manera que permitan visualizar su efecto en la empresa y sirvan como herramientas de control administrativo.

De acuerdo con los numerosos estudios las compañías que usan presupuestos llevan a cabo 4 aspectos:

· Se comprometen con el presupuesto.

· Conectan la planeación de corto plazo con la mediana y largo plazo.

· Adoptan procedimientos detallados y compresibles para realizar los presupuestos.

· Analizan las variaciones y toman acciones correctivas.

El presupuesto tiene tres propósitos principales:

· Pronosticar el crecimiento futuro de la organización y de su ambiente: la falta de certeza inherente a cualquier negocio implica la necesidad de pronosticar su futuro a fin de tomar las decisiones mas acertadas en el momento preciso y manejar dichos eventos lo mas eficiente posible.

· Coordinar las diversas actividades y tareas de la empresa: la especialización y la división de trabajo dieron origen a la necesidad de asegurar una cooperación adecuada a los diversos departamentos, así como la interrelación entre los diferentes miembros que componen.

· Motivar a los empleados a fin de alcanzar el mayor beneficio para la empresa: es tan importante como los dos puntos anteriores.

El papel de los presupuestos en la planeación:

En la planeación se puede distinguir el proceso y la planeación. La siguiente tabla muestra en que consiste cada uno.

	Proceso
	Contenido

	Determinar los escenarios
	Plan de mercados

	Fijar los objetivos
	Plan de insumos

	 
	Plan financiero


Es de suma importancia que en el proceso de presupuesto se consideren las diferentes variables internas y externas que afectan al negocio, y la importancia de aprovechar el pensamiento reflexivo para simular y fijar planes de acción en diferentes circunstancias. En un entorno globalizado como el que vivimos, es necesario prestar atención constantemente a las características y cambios en factores como los gustos del cliente, la entrada de nuevos competidores, etc. Asimismo, los fenómenos económicos, sociales y políticos que ocurren en los diferentes países tendrán siempre repercusiones en nuestro país, tal como fue el caso de la crisis financiera mundial a partir del 2008 hipotecas sub-prime y, mas recientemente con los problemas económicos de Grecia y otros miembros de la unión de Europa.
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Hoy, los ejecutivos deben responder interrogantes como las siguientes:

· ¿Existe realmente una venta diferencial que permita competir?

· ¿Se atiende adecuadamente un segmento determinado del mercado que permita mantenerlo fiel?

· ¿Se cuenta con un pan para lograr un liderazgo en costo?

· ¿En que segmento de mercado se está, y por que en ese y no en otro?

· ¿Los clientes van a ser fieles?

· ¿Qué puede pasar si se van con la competencia?

· ¿Cómo pueden los clientes actuar con los clientes?

· ¿Los proveedores ayudaran a que los productos o servicios de la entidad o calidad?

· -¿Los recursos humanos son capaces?

Las respuestas no son cuantificables por lo cual se requieren el diseño de alguna estrategia a largo plazo que asegure la supervivencia de los negocios.

Lo anterior no significa que la parte estructurada y cuantificable no sea importante sino que también se debe considerar la parte no estructurada, que hoy en día ha cobrado mucho auge ya que así se puede efectuar una planeación integral.

Los presupuestos siguen siendo valiosos en la medida que sirven de guía, ayudan a monitorear lo implementado y verifica que se logren los resultados esperados. Hay que recordar que mientras no se sepa lo que se quiere, no se podrá llevar a cabo un plan.

En una época de cambias es mas cuando se requiere planear. Sucede como los aviones: el capitán usa los instrumentos cuando hay mal tiempo; cuando el clima es propicio, no los necesita. Por ello, el esfuerzo en esta actividad debe ser mas intenso; lo relevante ahora es que no podemos ignorar ese ángulo no cuantificable, que cada día afecta mas, puesto que las variables son muy cambiantes y es difícil de predecir.

Todas las organizaciones hacen planes. En todas ellas los ejecutivos planean el futuro, es decir, determinar los objetivos de la entidad y el mejor método para lograrlo. Una empresa que no trabaje sujeta a planes constituye simplemente a una masa morfa incoherente sin dirección alguna.
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Aunque la mayoría de los directivos elabora planes, hay diferencias considerables entra las formas de planificar. Algunos los hacen sin que trascienda la esfera intelectual otros realizan apuntes y borradores de estimaciones, sin aplicar técnicas científicas, otros mas expresan sus planes en términos cuantitativos y os producen en hechos de forma ordenada y sistemática. Esta ultima manera de planificar se conoce como presupuestaciòn. Los que estudiaran en este capitulo se expresan en términos monetarios, aunque hay algunos que se presentan en unidades de productos, números de empleados, unidades de tiempo u otras cantidades no monetarias, que forman parte del área de la ingeniería industrial.

Los presupuestos son una excelente herramienta que facilita la administración por objetivos expresados en términos monetarios, como valor económico agregado, taza de rendimiento sobre inversión, tasa de rendimiento sobre capital, nivel de endeudamiento, determinada posición de liquidez etc. Asimismo los presupuestos dirigen una empresa mediante la administración por excepción, lo cual permite cumplir los compromisos contraídos y analizar la energía a las áreas mas relevantes que requieren la atención de alta dirección.

Marco de referencia de los presupuestos

Cuando se elabora el presupuesto maestro es fundamental que se analicen las variables macro y microeconómicas que afectan a la empresa, así como su repercusión en los presupuestos de operación y financieros.

Las variables macroeconómicas o premisas básicas sin una seria de pautas económicas, sociales políticas y financieras que definen un escenario especifico a corto plazo. Entre las principales premisas que deben ser estudiadas que deben ser estudiadas se encuentran.

1. Crecimiento del producto interno bruto del país y de los países con que existen relaciones comerciales, asi como el de la rama industrial a la que permanecen la empresa.

2. Inflación en México y los países con los que interactúa.

3. Comportamiento del tipo de cambio.

4. Estrategias de financiamiento de las empresas.

5. Comportamiento de sueldas, salarios y prestaciones.

6. Relaciones con los sindicatos.

7. Políticas respecto de las exportaciones

8. Reglas y aranceles de importaciones de los tratados de libre comercio, asi como el proceso actual de gradual

9. Comportamiento del costo del dinero

10. Otras variables

Si se utilizan diferentes supuestos en cada una de las variables macroeconómicas se pueden diseñar escenarios para tomar decisiones mucho mas adecuadas.

Además de las variables macroeconómicas representan, se debe prestar especial atención a las variables microeconómicas o individuales de la compañía en le momento de llevar a cabo el proceso presupuestos. Estas variables representan las acciones que se pondrán en practica durante un año determinado. Pero que a su vez forman parte integral de su planeación estratégica de la empresa.

La aprobación de estas variables deben ser fruto de una discusión y análisis profundos del equipo que forma el cuadro principal de la empresa. Entre estas variables y objetivos se encuentran:

1. Estrategias de precios.

2. Inflación de los precios y de los principales insumos esperados.

3. Crecimiento del mercado esperado.

4. Objetivo que se debe lograr medido en rentabilidad.

5. Diagnostico de la liquidez.

6. Políticas del capital de trabajo.

7. Estrategias sobre el aprovechamiento de la capacidad instalada.

8. Mezcla de líneas que hay que colocar.

9. Estrategias de productividad.

10. Políticas de explotación en ventas.

11. Carga financiera esperada.

12. Otras.

Al igual que en el caso de las variables macroeconómicas, en el de las microeconómicas también se deben generar varios escenarios para determinar los diferentes resultados que puede esperar la empresa. Para diseñar un presupuesto correcto es esencial conocer, analizar y evaluar las variables mencionadas durante cada una de las etapas que integran el diseño o presupuesto maestro.

Indicadores a presupuestar

La siguiente es una lista de indicadores que el grupo directivo de una empresa debe presupuestar y a su vez monitorear mensualmente para que el presupuesto logre su mision:

1. Ingresos

2. Utilidad de operación

3. Actividad promedio de operación

4. Margen de ventas

5. Rotación inversión

6. Tasa de rendimiento sobre la inversión

7. Porcentaje de crecimiento de volumen

8. Porcentajes de crecimiento de volumen

9. Días de inversión en capital de trabajo

10. Valor económico agregado

11. Inversiones aprobadas

12. Flujo de efectivo de operación

13. Compromisos con bancos de acreedores

14. Principales estrategias para el año

15. Oportunidades y amenazas de la empresa.

16. Programas específicos del año

17. Otros

En la actualidad muchas empresas establecen metas concretas que les permitan mantener su competitividad, las cuales deben ser monitoreadas frecuentemente. Un avance reciente en el establecimiento de metas de desempeño es el uso de metas especifica, que no son otra cosa que objetivos ambiciosos que no pueden lograrse sin hacer cambios fundamentales en la manera en que se hace el trabajo.

Indicadores a presupuestar

La siguiente es una lista de indicadores que el grupo directivo de una empresa debe presupuestar y a su vez monitorear mensualmente para que el presupuesto logre su mision:

1. Ingresos

2. Utilidad de operación

3. Actividad promedio de operación

4. Margen de ventas

5. Rotación inversión

6. Tasa de rendimiento sobre la inversión

7. Porcentaje de crecimiento de volumen

8. Porcentajes de crecimiento de volumen

9. Días de inversión en capital de trabajo

10. Valor económico agregado

11. Inversiones aprobadas

12. Flujo de efectivo de operación

13. Compromisos con bancos de acreedores

14. Principales estrategias para el año

15. Oportunidades y amenazas de la empresa.

16. Programas específicos del año

17. Otros

En la actualidad muchas empresas establecen metas concretas que les permitan mantener su competitividad, las cuales deben ser monitoreadas frecuentemente. Un avance reciente en el establecimiento de metas de desempeño es el uso de metas especifica, que no son otra cosa que objetivos ambiciosos que no pueden lograrse sin hacer cambios fundamentales en la manera en que se hace el trabajo.

Características de un sistema presupuestal

Un sistema presupuestal debe cumplir con tres propósitos principales:

1. Permiten afinar el plan de estratégicos. El presupuesto sirve de base para verificar si la estrategia que la empresa implemente tendrán el desempeño esperado, de no ser así hacer las operaciones pertinentes antes que los ajustes inicien.

2. Ayuda a la coordinación de todas las áreas de la empresa en la búsqueda de la estrategia de la compañía.

3. Asigna responsabilidades. La formulación de presupuestos permiten asignar responsabilidades a los jefes de las diferentes áreas de empresas ya que al ser estos los encargados de vigilar que el presupuesto se cumpla por que de ello depende la evaluación del desempeño.

El proceso del presupuesto

Puede fundamentarse mediante un enfoque contable o administrativo. la diferencia entre ellos es igual a la que existe entre la contabilidad financiera y la contabilidad administrativa.

[image: image20.png]



Desde el punto de vista de la primera, el producto final del proceso del presupuesto son los estados financieros que ella genera. La diferencia es que en la segunda es que los estados financieros presupuestados son estimaciones de lo que ocurrirá en el futuro y no datos de lo que ocurrió en el pasado.

Proceso de elaboración de presupuestos con enfoque administrativo.

Elección de periodos. El periodo conveniente para que un presupuesto es de un año. Al termino de cada periodo se revisan y se analiza el comportamiento real respecto a lo planeado, con el fin que se realicen los ajusten necesarios. Cada empresa elige el periodo que mejor le convenga.

La función fundamental del presupuesto en emplearlo como instrumento de control administrativo. Cuando dentro del periodo presupuestal administrativo ocurran cambios significativos, deben ser considerados en el análisis de control.

Organización para preparar el presupuesto. Un comité de presupuestos, constituidos por varios miembros de la alta gerencia puede vigilar la preparación de estas herramientas indispensables. Este equipo debe fijar las pautas generales que la organización debe seguir y coordinar los presupuestos por separado preparen las diversas unidades, para resolver las diferencias que surjan entre ellas, para luego someter el presupuesto final a la consideración del presupuesto final a la consideración del director general.

La consideración debe ser enviada por vías de mando ordinarias y el presupuesto debe devolverse para su revisión y aprobación por los mismos canales.

El punto crucial radica en las decisiones sobre el presupuesto que deben ser tomadas en la línea, y la planeación final por el director. Proporcionan los supuestos macroeconómicos y microeconómicos obre los cuales se desarrollan los presupuesto.

Ejecución de los presupuestos: formular manuales específicos para las actividades que deberán desarrollarse, así como para cualquier otra labor administrativa.

Control de los presupuestos: debe ser desarrollada por el comité de presupuestos para localizar y resolver situaciones perjudiciales y evitar que se generen mayores problemas.

Analizar y controlar los resultados detallados de las operaciones, con base en el tiempo, la eficacia y la versatilidad para compararlas con la planeación presupuestal, a partir de lo cual surge la necesidad de utilizar un sistema computarizado.

Manual de presupuesto: es necesario que se redacten las políticas, los métodos y los procedimientos que regirá el presupuesto.

Dicho manual debe contener los siguientes puntos:

1. Los objetivos, las finalidades y la funcionalidad del plan presupuestal asi como la responsabilidad de los ejecutivos.

2. El periodo que incluirá el presupuesto.

3. Toda la organización que se pondrá en desarrollo para su perfecto funcionamiento.

4. Las instrucciones para desarrollar todos los anexos y formas que configuraran el presupuesto.

Ventajas y limitantes de los presupuestos

Ventajas
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· Motiva a la alta gerencia para que defina adecuadamente los objetivos básicos de las empresa.

· Define una estructura adecuada mediante la determinación de la responsabilidad de cada una de las partes.

· Mantener un archivo de datos históricos controlables.

· Facilita la administración el empleo óptimos de los diferentes insumos.

· Favorece la coparticipación e integración de las diferentes areas de la compañía.

· Obliga a realizar un autoanálisis periódico.

· Simplifica el control administrativo.

· Ayuda a lograr mayor eficacia y eficiencia operacional.

El presupuesto tiene ciertas limitaciones que deben ser consideradas ya sea durante su elaboración o su ejecución:
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· Esta basado en estimaciones, se debe utilizar determinadas herramientas estadisticas para reducir la incertidumbre al mínimo.

· Debe ser adoptado constantemente a los cambios de importancia, lo que significa que es una herramienta dinámica debe adecuarse a cualquier inconveniente que surja.

· Su ejecución no es automática.

· Es un instrumento que no debe sustituir la administración una herramienta que sirve a la administración para que cumpla su cometido y no para competir con ella.

· Toma tiempo y no cuesta prepararlo.

· No debe esperar resultados demasiado pronto.

Cotización

Establecer un precio, realizar una estimación de algo, abonar una cuota referirse a la documentación que indica el valor real de un bien o de un servicio.

Licitaciones dependiendo del presupuesto.

Las licitaciones dependiendo del presupuesto se clasifican en Federales, Estatales o Municipal.

Licitaciones Federales

En las licitaciones Estatales existen dos opciones

· Licitación Estatal con presupuesto Propio (Presupuesto Estatal)

· Licitación Estatal con presupuesto Federal

Medio de la licitación publica:

Las licitaciones publicas en referencia al medio por el que se presentan pueden ser presenciales, electrónicas o mixtas.

Presenciales:

Son aquellas en las que solo se pondrán presentar propuestas en sobre cerrado, de forma documental, durante un acto de presentación y apertura de propuestas y en donde todo acto de la licitación, ya sea junta de aclaraciones, acto de presentación y apertura o acto de fallo deben ser presenciales, es decir, que debe el licitante estar presente físicamente en dichos actos.

Electrónicas:

Son aquellas en que únicamente se permite la participación de los licitantes a través de medios de comunicación electrónica y utilizando los medios de identificación electrónica que son proporcionados por distintas instancias.

Mixtas:

Cuando las licitaciones sean de las llamadas mixtas, los licitantes, a su elección, podrán participar de manera presencial o electrónica en todos los actos de la licitación (junta de aclaraciones, acto de presentación y apertura de propuestas o acto de fallo.)

Tipos de licitaciones

Las licitaciones se pueden clasificar en tres, dependiendo del tipo de licitantes que participan, bienes que se van y los tratados comerciales internacionales en los que México es socio.

Licitaciones Nacionales

Son los procesos de adquisición en los que solo pueden participar personas y empresas de nacionalidad mexicana y que los bienes a adquirir sean producidos en México y cuenten con por lo menos un 50% de contenido nacional, mismo que se determina tomando en cuenta la mano de obra, insumos y demás aspectos determinados por la Secretaria de Economía.

La secretaria de Economía establece reglas de carácter general en donde se describen los casos de excepción al contenido nacional de los bienes, además del procedimiento expedito para determinar dicho porcentaje.

Licitaciones internaciones bajo la cobertura de tratados

Son aquellos procesos en los que participan empresas mexicanas y extranjeras de paises con los que México cuente con acuerdos comerciales con capitulo de compras gubernamentales.

Para que estas licitaciones se efectúen, es obligatorio que los tratados contengan disposiciones en materia de compras con el sector publico y bajo cobertura expresa se haya convocado la licitación, de acuerdo a las reglas de origen que prevean los tratados y las reglas de carácter general que, para bienes nacionales, emita la Secretaria de Economía.

O en su defecto, se haya realizado una licitación de carácter nacional que se declaro desierta, por que no se presento solvente o los precios no fueron aceptables.

Litaciones internacionales abiertas

Son aquellas en las que pueden participar licitantes mexicanos y extranjeros, sin importar el origen de los bienes a adquirir, arrendar o servicios a contratar.

Para llevar a cabo este tipo de procedimiento es necesario que haya sido convocado un licitación de carácter internacional bajo cobertura de tratados y que la misma haya sido declarada desierta, por que no se presentaron propuestas o las presentadas no hayan sido especificado para las contrataciones financiadas con créditos externos otorgados al gobierno federal o con su aval.

Las grandes empresas también llevan a cabo licitaciones y concursos para escoger a la proveeduría, con lo anterior aseguran obtener un mejor precio y calidad de los producto y servicios que van a comprar. Para tener acceso a estos concursos se bebe contactar a los gerentes de compras de grandes compañías para obtener la invitación o bases del concurso.

Bibliografía:
Mikel Mauleon Torres, Logística y Costos
Elaborado por Lic. María de la Paz Alvarado Fentanes CETIS No. 79 | Av. Universidad S/N Col. El Tesoro, Coatzacoalcos, Veracruz | Clave: 30DCT0436M

	[image: image24.jpg]2011

« Ano del

Turismo
en MEXICO

GOBIERNO
FEDERAL

3
H I
4
44
D\ W
>
e

Veracruz




	                                                                                                            
  Secretaría de Educación Pública 
Subsecretaria de Educación Media Superior
  Dirección  General de Educación Tecnológica Industrial
CENTRO DE ESTUDIOS TECNOLOGICOS industrial y de servicios No. 79

“GUILLEN DE LAMPART”

“2015, AÑO DEL GENERALISIMO JOSE MARIA MORELOS Y PAVON 


C O N S T A N C I A    
La C: María de Jesús Orozco Morales., Presidente local de la Academia  de Logística., Del Plantel Cetis No. 79; hace constar que la C. María de la paz Alvarado Fentanes., Docente del Plantel, entregó  material didáctico en formato electrónico impreso,  para el apoyo de la enseñanza aprendizaje del Modulo V submodulo I, de la especialidad antes mencionada; el cual será utilizado en el periodo agosto 2015 Enero 2016. Mismo que fue elaborado en Junio del 2014.

Se extiende la presente constancia para los fines legales que corresponda, a los 20 días del mes de Agosto del dos mil quince, en la ciudad de Coatzacoalcos, Ver.
ATENTAMENTE

LIC. MARIA DE JESUS HERNANDEZ MORALES
PRESIDENTE LOCAL DE LA ACADEMIA DE LOGISTICA 

Vo.             Bo.

ING. JAVIER EVARISTO HERNANDEZ ROSARIO

DIRECTOR  DEL PLANTEL
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