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Definición de la logística de los negocios
Logística:  es la parte del proceso de la cadena de suministros que planea, lleva a cabo y controla el flujo y almacenamiento eficientes y efectivos de bienes y servicios, así como de la información relacionada, desde el punto de origen hasta el punto de consumo, con el fin de satisfacer los requerimientos de los clientes. 
Cadena de Suministros (SC): abarca todas las actividades relacionadas con el flujo y transformación de bienes , desde la etapa de materia prima hasta el usuario final, así como los flujos de información relacionados. 
La administración de la SC (SCM): es la integración de estas actividades (MKT, finanzas, producción) mediante mejoramiento de las relaciones de la cadena de suministros para alcanzar una ventaja competitiva sustentable. (coordinación+colaboración entre miembros del flujo)
La cadena de suministros
Canal físico de suministros: brecha de tiempo y espacio entre las fuentes inmediatas de material y sus puntos de procesamiento
Canal físico de distribución: brecha de tiempo y espacio entre los puntos de procesamiento y sus clientes
Canal inverso de la logística: la vida de un producto no termina con la entrega al cliente. Este canal tiene en cuenta la eliminación. Puede utilizar todo o una parte del canal directo o requerir un diseño por separado. 
Mezcla de actividades
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- lineas de suminstros y de distribución más compleja y amplia. Aumentan costos de transporte e inventario y disminuyen los de Mano de obra y costo de material.
-añaden valor para el cliente.  Tipos de valor en los prod o bienes:
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Aplicación
Áreas no manufactureras: Servicio, militares, Medio ambiente
Logística de los negocios y la SC en la empresa
MKT:  es el proceso de planear y ejecutar la concepción, fijación de precios, promoción y distribución de ideas, bienes y servicios para crear intercambios con grupos objetivo que satisfagan los objetivos individuales y de organización. Preocupación: colocar sus productos o servicios en canales de distribución convenientes. 
Producción y Operaciones: se encarga de la producción y entrega de bienes
Puede ocurrir una fragmentación de intereses en las act logísticas. La logística de los negocios representa un reagrupamiento de las actividades. Si las actividades de la logística se consideran como un área separada habría dos  interfaces (actividades que no pueden ser dirigidas efectivamente dentro de una sola área funcional, se crean por la separación arbitraria de actividades ) entre mkt y log ;  y log y producción. Esta separación no es necesaria si mkt y operaciones están bien coordinadas (así hay solo una interfaz). 
En estas interfaces surgen los conflictos, estos desaparecen si se crea la SC:
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Quiero aumentar al máximo con el tiempo
Costos de logistica(se determinan con precision):

-costos de operación: recurren periódicamente y varian con la actividad

-costos de capital: gastos q se realizan de un vez y no varian con la actividad.
Método para el estudio de la logística y la SC
La dirección: 
-planea:  decide sobre los objetivos de la empresa
-organiza:  acomoda los recursos para alcanzar los objetivos
-controla: mide el desempeño y toma acciones correctivas
planeación: triangulo de decisiones entre localización, Inventario, transporte
ver fig 1-9
Capitulo 2: 
Estrategia y planeación de la logística y de la SC
Para la administración de una empresa es importante la dirección estratégica, que lo realiza la alta dirección mediante un plan de acción corporativo. Luego este plan se divide en subplanes para cada área funcional (MKT, producción, logística). Estos subplanes requieren tomar decisiones, para la SC estas son ubicación de almacenes, establecimiento de política de inventarios, diseño de sistema de ingreso de pedidos y selección de formas de transporte. 
Estrategia Corporativa
1) Expresión de los objetivos.
2) Proceso visionario: se consideran estrategias no convencionales. Requiere considerar los 4 componentes de una buena estrategia: clientes, proveedores, competidores y la compañía. (sus debilidades, fortalezas, necesidades, orientaciones, perspectiva)
3) Lluvia de ideas de posibles opciones de una estrategia de nicho
4) Convertirlas en planes mas definitivos
5) Selección entre varias estrategias alternativas. Se convierten en rumbos específicos de la visión. 
Estrategia de la logística y de la SC
Esta da una ventaja competitiva. La estrategia logística cuenta con 3 objetivos:
· Reducción de costos variables de desplazamiento y almacenamiento eligiendo la mejor estrategia. Se busca el mínimo costo para alternativas con nivel de servicio cte, maximizando utilidades.
· Reducción de capital: minimizar la inversión en la logística maximizando el ROLA. Ejemplos: almacenes públicos, envío directo a clientes para evitar almacenamiento, proveedores externos, abastecimiento justo a tiempo. Aumenta costos variables pero aumenta ROLA. 
· Mejora del servicio: los ingresos dependen del servicio de logística (comparar el servicio con la competencia)
Estrategias de ataque para enfrentar a la competencia: comienza con las metas del negocio y con lo requerimientos del cliente. El diseño del sistema logístico deriva de estas.
Planeación logística integrada: cada eslabón del sistema logístico es planeado y balanceado. Se completa el plan con el diseño de la administración y el sistema de control.
Para lograr la estrategia se selecciona entre alternativas de acción. 
Planeación de la logística y de la SC
Niveles de planeación
· planeación estratégica: de largo alcance. Información incompleta o imprecisa
· planeación táctica: horizonte intermedio menor a un año
· planeación operativa: decisiones de corto alcance. Información precisa
Áreas de planeación
4 áreas con principales problemas (áreas claves)
· niveles de servicio al cliente
· ubicación de instalaciones(depende de demanda, proveedores, costos, utilidad),
· decisiones de inventario
· decisiones de transportación (modo, tamaño, rutas, programación).  
Triangulo de toma de decisiones logísticas ver cap 1. Deben ser planeadas como una unidad. 
Conceptualización del problema de planeación de la logística y de la SC
Los eslabones representan movimiento de bienes entre distintos puntos de almacenamiento de inventarios (nodos) ver diagrama de red pg 41
En el nodo, el flujo de inventario se detiene en forma temporal.
Existe además, el flujo de información. Los eslabones de la red de información son los métodos por correo y electrónicos. Los nodos son los puntos de recolección y procesamiento. El flujo de información y de inventarios fluyen en sentido contrario. Los dos flujos se combinan para formar un sistema de logística. Las redes son dependientes
Cuando planear
Cuando es una empresa nueva o si debo modificar. áreas clave:
· Demanda
· Servicio al cliente
· Características del producto
· Costos de logística
· Política de precios
Lineamientos para la formulación de la estrategia
· Concepto de costo total: es el equilibrio de todos los costos (pueden ser fuera de la empresa) que se encuentran en conflicto entre si y que pueden afectar el resultado de una decisión logística particular. Hay que optimizar las actividades en forma colectiva. Ver fig pg 45/46
· Distribución diferenciada: no todos los productos deberían proporcionar el mismo nivel de servicio al cliente. (interno y externo)
· Estrategia mixta: tendrá menos costos que una estrategia pura o sencilla. Optimo para línea de productos variada y productos independientes.(ej: almacenamiento publico privado o mixto)
· Postergación: deberá retrasarse el momento del envío (postergación de tiempo) y la ubicación del procesamiento (postergación de forma) del producto final dentro de la distribución de un producto hasta que se reciba un pedido del cliente. 5 tipos de postergación de forma: etiquetado, empacado, ensamblado y fabricación.
· Consolidación: cuanto mas pequeño sea el tamaño del envío y la desproporcionalidad, mayores serán los beneficios de la consolidación. 
· Estandarización: la variedad incrementa los costos. Es mas efectiva combinada con la postergación.
Selección de la estrategia de canal adecuada
2 estrategias importantes: (combinarlas)
· suministro para almacenamiento: máxima eficiencia (cadena de suministros eficiente)
· suministro para pedido: máxima capacidad de respuesta. Sus costos son compensados con la minimización de los inventarios de bienes terminados (cadena de suministros con capacidad de respuesta)
Productos predecibles /impredecibles. 
Medición del desempeño de la estrategia
· Flujo de efectivo: el dinero que genera una estrategia, se puede usar para otras áreas. 
· Ahorros: se refieren al cambio en todos los costos relevantes asociados con una estrategia. Aumenta las utilidades
· Rendimiento sobre la inversión: proporción de loa ahorros anuales derivados de la estrategia contra la inversión requerida por la misma. Para una buena estrategia, el rendimiento debe ser mayor o igual al rendimiento esperado sobre los proyectos de la compañía. 
Capitulo 3: 
El producto de la logística y la cadena de suministros
Naturaleza del producto de la logística y de la cadena de suministros
Juran dice: producto = parte física (peso, volumen, forma, desempeño, durabilidad)+ parte intangible (apoyo después de la venta, reputación, comunicación) = juntas conforman la oferta total del producto de una empresa.
Clasificación de los productos: las clasificaciones claras son valiosas para sugerir la estrategia de la logística
1. Productos para el consumidor: dirigidos a los consumidores finales.
1) Productos de conveniencia: aquellos Prod. O Serv. que los consumidores compran frecuente e inmediatamente, con poca comparación (cigarrillos, bancos). Requieren amplia distribución, y altos costos de distribución.
2) Productos de selección: los clientes están dispuestos a buscar y comparar calidad, desempeño (ropa de moda, autos). Medianos costos de distribución  y la distribución no necesita ser tan amplia.
3) Productos especializados: los compradores están dispuestos a esperar bastante tiempo para adquirirlos (comida gourmet, autos a pedido). Bajos costos de distribución
2. Productos industriales: dirigidos a individuos u organizaciones que los usan para producir otros bienes o servicios. Hay bienes que son parte del PT, que se usan en el proceso de fabricación, o que no entran en el proceso directamente. No son tan útiles las clasificaciones en este rubro.
El ciclo de vida del producto
Es característico que con el tiempo los productos sigan un patrón de volumen de ventas atravesando 4 etapas:
1. Introducción: justo después que un producto haya entrado en el mercado. Las ventas no están en un alto nivel, la estrategia de distribución física es cautelosa, y el proa es de disponibilidad limitada.
2. Crecimiento: si el producto es aceptado en el mercado, las ventas pueden incrementarse con rapidez. La distribución física es difícil, y esta bajo el juicio y el control gerencial. La disponibilidad del producto crece rápidamente. Esta etapa es bastante corta.
3. Madurez: es una etapa mas larga. El crecimiento de ventas es lento y se estabiliza en un nivel máximo. El volumen del proa no sufre ningún cambio rápido. Tiene su distribución más amplia. Muchos puntos de venta y buen control sobre la disponibilidad.
4. Decaimiento: el volumen de ventas decae como resultado de los cambios tecnológicos, la competencia o el interés. Hay que ajustar la distribución a  los patrones de movimiento del proa y el despliegue de inventario. El nro de los puntos de venta disminuye.
El ciclo de vida tiene gran influencia en la estrategia de distribución. Estar alerta sobre la etapa del producto para ajustar la distribución.  Dado que los distintos productos de una empresa están en diferentes etapas de su ciclo de vida, el ciclo de vida del producto sirve como baste para la curva 80-20.
La curva 80-20
Los artículos diferentes de una empresa, están en diferentes etapas del ciclo, esto crea un fenómeno de productos conocido como la curva 80-20. El concepto se deriva de que el volumen de ventas es generado por relativamente pocos productos en la línea de productos, y del principio de la ley de Pareto: El 80% de las ventas es generada por el 20% de los productos.
Primero se calcula un porcentaje acumulativo del total de las ventas en dólares, y del total del número de artículos. Luego los grafico (Fig. 3-2 Curva 80-20).
Este concepto es útil para planear la distribución cuando los productos se agrupan o clasifican según su actividad en ventas:
1. A: el primer 20%, podrían recibir una amplia distribución geográfica.
2. B : el 30% siguiente, podrían tener una estrategia de distribución intermedia (pocos almacenes regionales)
3. C: el 50% restante, podrían distribuirse dde un punto de venta único.
(Hay un ejemplo en la pagina 70)
Características del producto:
Las caract del proa que influyen en la estrategia de la logística son los atributos del producto en si mismo. Se agrupan en 4 categorías:
1. Relación Peso-Volumen: Costos de almacenamiento y transporte están directamente relacionados con ellos. Los productos densos (alta relación peso-Vol., acero) tienen buena utilización del equipo de trasporte y de las instalaciones de almacenamiento, con costos de ambos bajos. Los productos de baja densidad (baja relación p-v) la capacidad de volumen del equipo de transporte se satura antes de alcanzar el limite de peso. Los costos de manejo y espacio son altos en relación con el precio de venta.
(Ver Figura  3-3 pagina 72)
2. Relación Valor-Peso: A bajas relaciones valor-peso (carbón, arena), hay bajos costos de almacenamiento pero altos costos de movimiento como porcentaje del precio de venta. Un bajo valor del producto significa bajo costo de almacenamiento, y el costo del transporte estabilizado con el peso. A bajo valor, el costo de transporte es alto en proa al precio de venta. A alta relación valor- peso hay mas altos costos de almacenamiento y mas bajos costos de transporte. La típica reacción en este caso es minimizar el inventario.
3. Sustituibilidad: Cuando el cliente esta dispuesto a tomar una marca de segunda opción cuando la primera no esta disponible. Hay que planear la distribución de los productos con grados de sustituibilidad que varían. La sustituibilidad puede verse en términos de ventas perdidas para el proveedor. A mayor sustiubilidad, mayor oportunidad para que el cliente pueda elegir un producto de la competencia. Un proveedor puede incrementar la velocidad y confiabilidad de los repartos del producto y disminuir las sustituciones del producto por parte del cliente.
4. Características del Riesgo: Se refieren a aspectos como si son perecederos o no, inflamables o no, el valor, la tendencia a explotar y facilidad para ser robados. Si tiene alto riesgo se deben tomar ciertas restricciones en el sistema de distribución.  Si tienen alto riesgo de ser robados, tener cuidado especial en el manejo y transporte. (enrejados en almacenes). Los productos altamente perecederos deben tener almacenamiento y transporte refrigerado. El tratamiento especial aumenta el costo de distribución.
Embalaje del Producto: 
Las razones por las que se incurre en el gasto de embalaje:
1. Facilitar el almacenamiento y el manejo.
2. Promover una mejor utilización del equipo de transporte.
3. Promover la venta del producto.
4. Brindar protección, y cambiar la densidad del  producto.
5. Facilitar el uso del producto.
6. Proporcionar valor de reutilización para el cliente.
El embalaje es el foco para la planeación logística. El embalaje da un conjunto de características modificadas al producto. Es un gasto añadido que es equilibrado con precios más bajos de transporte y almacenamiento, y menos reclamos por daños.
Fijación del precio del producto: el precio también representa el producto para el cliente
1. Métodos geográficos de Fijación de Precios: Los clientes se hallan por amplias zonas, lo que significa que el costo de distribuirles los productos varía con su ubicación. La fijación depende de equilibrar el detalle en la estructura de fijación con los costos de administrarlo. 
2. Fijación de precios LAB: (Free on Board) (Ver Fig. 3-7)


1) LAB en planta: precio sencillo establecido en la ubicación de la fábrica, los 


clientes son responsables de su transporte.


2) LAB en destino: o precio de entrega, es el precio en la ubicación del cliente o 


sus alrededores, los costos de transporte van incluidos en el precio.
3. Fijación de precios por zonas: Reduce la complejidad administrativa estableciendo un precio único dentro de una amplia zona geográfica. 
4. Fijación de precios sencilla o uniforme: Un único precio para todos los clientes sin importar la ubicación. Enmascara las diferencias en los costos de distribución para los diferentes clientes, los costos deben ser promediados.
5. Fijación de precios por ecualización del flete: Si dos compañías tienen el mismo costo del producto en las ubicaciones de las fábricas, la fijación competitiva del precio corresponde a los costos de transporte.  La empresa más lejana puede absorber parte del costo del  flete para alcanzar el precio de la competencia (ecualización del flete).
6. Fijación de precios desde un punto base: El precio se calcula como si el producto fuera despachado desde un punto base. Los precios pueden forzarse para que sean parecidos a los del competidor. Este tipo de fijación es atractivo cuando: 
1) el producto tiene alto costo de transporte relativo al valor Gral.
2) hay poca preferencia de los compradores en cuanto al proveedor
3) hay pocos proveedores
7. Algunos Temas Legales: Cada ves que un método de fijación genera precios que no están en línea con el costo de producir, aparecen temas legales. Si se carga el mismo precio en una zona, los clientes más cercanos pagan el “flete fantasma”, y los clientes más lejos de la zona son subsidiados. Los costos reducidos relacionados con los precios más bajos pueden compensar el flete fantasma.
Formas de incentivar la Fijación de Precios:
1. Descuentos Por Cantidad: Cuantos mas bienes sean manejados en una sola transacción, mas bajo será el costo por unidad. Muchas empresas usan el volumen de compra como una manera de ofrecer precios más bajos a los compradores, e incrementar las ventas del proveedor. El comprador y el proveedor se benefician.
2. El Acuerdo: Precios reducidos de un producto durante un breve periodo a cambio de que sus clientes compren cantidades mayores que las normales, para reducir los inventarios o promover las ventas. Ofrece un precio mas bajo con respecto a costos logísticos comunes.
Comentarios Finales: La clasificación de los productos ayuda a su agrupación según como se comportan los clientes respecto de ellos mismos. El ciclo de vida de un producto describe el nivel de actividades de ventas que la mayor parte de los productos han alcanzado con el tiempo. La curva 80-20 expresa la relación de que 80% de las ventas de una empresa se derivan del 20% de sus productos, esto es como resultado de los productos que están en distintas etapas de su ciclo de vida. Las características de los productos influyen en el diseño del sistema logístico de manera considerable. El embalaje puede alterar las características físicas de un producto y por lo tanto los requerimientos del sistema de distribución. 
CAPTULO 4
El servicio al cliente en la logística y la cadena de suministros
El diseño del sistema de logística establece el nivel que se ofrecerá del servicio al cliente
Definición del servicio al cliente
Elementos de servicio al cliente
-Elementos de pretransacción: establecen un ambiente adecuado para un buen servicio al cliente. Declaración escrita de la política, declaración en manos del cliente, estructura organizacional, flexibilidad del sistema, servicios técnicos
-Elementos de transacción: dan por resultado directo la entrega del producto al cliente. Nivel de existencias, habilidad para manejar pedidos atrasados, elementos del ciclo de pedido, tiempo, trasbordo, precisión del sistema, conveniencias del pedido, sustitución del pedido. 
-Elementos de postransacción: conjunto de servicios necesarios para mantener el producto en el campo, proteger a los clientes de productos defectuosos, manejar reclamos. Son servicios que se presentan después de la venta pero se planean en las etapas anteriores. Instalación, garantías, alteraciones, reparaciones, partes; rastreo del producto; reclamos y quejas; empacado; reemplazo temporal durante reparaciones.
Importancia de los elementos de servicio
De las 4Ps de mkt, se comprobó que la más importante para el cliente es la Plaza (distribución física), además de la logística los más importantes son:
· entrega a tiempo
· rapidez de atención a un pedido
· condición del producto
· Documentación precisa
Tiempo del ciclo del pedido
Tiempo transcurrido entre el momento en que se levanta un pedido y el momento en que el producto o servicio es recibido por le cliente. Los componentes de un ciclo de pedido del cliente: 
- tiempo de transmisión: depende del método utilizado para comunicar los pedidos. Consolidar y transmitir el pedido
- tiempo de procesamiento de pedido y ensamblado. Procesamiento: preparar el envío, actualizar inventario, difusión de información. Ensamblado: tiempo requerido para hacer q el pedido se encuentre listo para su entrega una vez recibido
- tiempo de adquisición de inventarios adicional: si se agotó el inventario, el tiempo necesario para adquirirlo de la planta.
-tiempo de entrega: el más importante, donde los responsables de la logística tienen más control. Tiempo necesario para desplazar el pedido desde el almacén al cliente + tiempo de carga + tiempo de descarga.
Para el cliente el tiempo para recibir un pedido se expresa en términos de una distribución bimodal ver fig 4.4 pg 100.
Ajustes al tiempo de ciclo
Prioridades en el procesamiento de pedidos: diferenciar clientes cuando hay retrasos
Estándares de la condición de pedido: si el producto. Los estándares establecidos para el diseño del empaque, devolución y reemplazo, vigilancia de calidad establecerán cuanto tiempo se incrementará por encima del tiempo del ciclo promedio.
Restricciones del pedido: economía y rapidez en la distribución del producto, por ejemplo pedidos mínimos. 
Importancia del servicio al cliente en la logística y la SC
Efectos del servicio sobre las ventas
La distribución, cuando proporciona los adecuados niveles de servicio para cumplir las necesidades del cliente, puede llevar a un incremento en las ventas, mayor participación de mercado y mayores utilidades. 
Efectos del servicio sobre las preferencias del cliente
Ver la importancia de los costos relacionados con la preferencia al cliente. Es mucho más caro desarrollar un cliente nuevo que mantener uno actual.
Definición de una relación ventas-servicio
Como cambian las ventas ante los cambios en los niveles de servicio al cliente
3 etapas: umbral, rendimientos decrecientes y declive. Muestran que iguales mejoras en el servicio no siempre llevan a ganancias equivalentes en las ventas. Ver fig 4-6 pag 105.
Cuando el servicio comienza a incrementarse para aproximarse al de la competencia  se pueden esperar bajas ventas, este punto es el nivel de servicio de umbral. Una vez que lo alcanza, las ventas aumentan significativamente. A medida que aumenta el servicio las ventas aumentan a menor ritmo hasta llegar al punto de declive (toda esa zona se llama de rendimientos decrecientes). Esta zona es donde se encuentran la mayoría de las empresas.
Cuando las mejoras llegan demasiado lejos, se produce un declive en las ventas. (excesivo, molesto)
Modelado de la relación ventas-servicio  
La relación real difiere de la figura 4-6. Métodos de modelación real:
Métodos de los puntos: muchos puntos es muy costoso, por lo que se toman 2 puntos sobre la curva de rendimientos decrecientes y se unen con una línea recta, ésta se utiliza como una aproximación aceptable a la curva. Se obtiene un punto con nivel alto de servicios y uno bajo y se observan las ventas que se pueden obtener. No es práctico modificar los niveles de servicio solo para recolectar información; además el tiempo de cambio de servicio puede agregar variabilidad en las ventas.
Experimentos antes-después: Hacer un cambio en el servicio lo suficientemente grande  para evaluar los efectos sobre los costos. Mismos problemas que el anterior. Ventaja: ya tengo el antes me falta el después.
Método del juego: simular un ambiente donde se copian las incertidumbres y tomar decisiones acerca de la logística. Problemas con la relevancia de los resultados. Ventaja: manipular los elementos y el ambiente, puede continuarse tanto como se requiera.
Encuestas al comprador: costo bajo, la respuesta de reacción a diferentes niveles ayuda a construir la curva. Puede ocurrir sesgo: se les pide que indiquen como responderían, no como responden ellos, orientar con las preguntas a los encuestados.
Costos vs Servicio
Cada nivel de servicios tendrá un nivel de costos relacionado. Ver fig 4-8. La curva de utilidades se obtiene de ventas-costos en distintos niveles de servicio. Hay un punto donde se maximiza, ese es el ideal para la planeación. Se obtiene matemáticamente (dijo q no iban formulas así q no la puse)
Variabilidad del servicio
El servicio al cliente está referido al valor promedio pero su variabilidad es importante (es una incertidumbre). Mayor variabilidad incurre en mayores costos. 
Función de pérdida de Taguchi
Las pérdidas se presentan a mayor ritmo cuando el servicio se desvía de su valor meta. La función pérdida asigna un valor al no cumplimiento de los objetivos del servicio al cliente. 
Sustitución de información
Reducir el impacto de la incertidumbre usando la información como sustituto, informando a los clientes sobre la etapa de su pedido. 
El servicio como una restricción
Cuando el servicio es una restricción sobre el sistema logístico (no es posible desarrollar una relación ventas-servicio) se selecciona un nivel predeterminado de servicio y se diseña el sistema logístico para cumplir un costo mínimo.
Para llegar al diseño optimo con una restricción, se utiliza un análisis de sensibilidad que implica modificar los factores que conforman el servicio y luego obtener el nuevo diseño de costo mínimo. La selección final de un nivel de servicio se deja a juicio directivo.
Medición del servicio
El tiempo de ciclo del pedido y su variabilidad son las mejores medidas del servicio logístico. También puede medirse en términos de cada una de las actividades logísticas. Algunas son:
Ingreso del pedido

-tiempo mínimo, máximo y promedio para manejo de pedido

-porcentaje de pedidos manejados dentro de los tiempos objetivo
Precisión de la documentación del pedido
-Porcentaje de la documentación de pedido de errores
Transportación

-porcentaje de entregas a tiempo

-porcentaje de pedidos entregados en la fecha solicitada por el cliente

-reclamos como porcentaje de los costos de transportación
Disponibilidad de producto e inventario

-porcentaje de falta de inventario

-porcentaje de pedidos cumplidos en su totalidad

-tasa de cumplimiento de pedidos y tasa de cumplimiento de promedio ponderado

-porcentaje promedio de artículos de pedido con retraso

-tasa de cumplimiento de artículos
Daño del producto

-numero de devoluciones con respecto a pedidos totales

-valor de las devoluciones con respecto a las ventas totales
Tiempo de procesamiento de almacenamiento/producción

-tiempo mínimo, Máximo y promedio para procesar pedidos
2 problemas: 1- se encuentran orientadas en forma interna a la empresa, no promueven la coordinación entre miembros del canal. 2-Pueden no estar enfocadas a las necesidades del cliente
Contingencias del servicio: 
Interrupciones del sistema
Siempre ocurre, debe llevarse a cabo un plan de contingencia si:
-La probabilidad de ocurrencia es mas baja que para los eventos incluidos en e proceso regular de planeación.
-La ocurrencia real de un evento así causaría grave daño, si no se maneja con rapidez
-Su relación con asuntos sobre los cuales la compañía puede planear por anticipado para hacer frente a la situación con presteza si ocurre el evento. 
Acciones para aminorar o evadir las interrupciones repentinas en la SC
· Asegurar el riesgo
· Planeación de fuentes alternativas de suministro
· Organizar transportación alternativa
· Desplazar la demanda

· Establecer una respuesta rápida a los cambios de demanda
· Establecer inventarios para las posibilidades de trastornos
Cuando la probabilidad es muy baja no se anticipan, los planes de contingencia no se pueden formular debido a que los eventos no pueden ser definidos de manera adecuada. En estos casos, la planeación de contingencias implica tener un equipo de crisis en su lugar, responder rápido y eficientemente para evitar trastornos imprevistos.
Retiro del producto
3 formas: presidiendo un grupo de trabajo para el retiro del producto, rastreando el producto y diseñando el canal logístico inverso
Uno de los primeros pasos en la planeación es establecer un comité de propósito específico que guíe los esfuerzos del retiro.  También puede ser responsable de parar la producción, comenzar la acción de retiro, etc.
Hay dos métodos de rastreo de productos: mediante el código de fabricación que puede aproximar la ubicación final de los productos y esta disponible de inmediato; mediante una tarjeta de información de garantía pero no todas las tarjetas son devueltas. 
La decisión final de retirar el producto se relaciona con la forma como los bienes se mueven hacia atrás a través del canal de distribución, o del diseño del sistema de distribución inverso. Desventaja de retirar a través de los canales existentes: contaminar el flujo bueno
Capítulo 5: 
Procesamiento de Pedidos y sistemas de información
Definición del Procesamiento del Pedido
Está representado por las actividades incluidas en el ciclo de pedido del cliente: 
· Preparación del pedido: recopilar la información y la requisición formal de los productos que se vayan a comprar. Incuye elegir un vendedor, llenar un formulario de pedido, determinar las existencias, comunicar la información a un empleado de ventas, etc. Cada vez más se utiliza la informática para esta etapa y reducir los tiempos de ciclo de pedido: códigos de barras, páginas web, electronic data interchange (EDI, elimina el papeleo), sistemas de radiofrecuencia e identificación.
· Transmisión del pedido: se transfiere la solicitud desde su punto de origen hasta el lugar donde pueda manejarse su entrada. Manualmente puede incluir el envío por correo de los pedidos o que el personal lo lleve. La transmisión electrónica presenta ventajas de costos, velocidad, seguridad, precisión y confiabilidad. 
· Entrada del pedido: tareas antes de efectuar el levantamiento real del pedido: 1)comprobación de la precisión de la información del pedido (artículo, cantidad, precio), 2)comprobación de la disponibilidad de los artículos, 3)preparación de la documentación de órdenes atrasadas o de cancelaciones (no siempre), 4)comprobación del estado de crédito de los clientes, 5)transcripción de la información del pedido según sea necesario y 6)facturación. Estas tareas se han beneficiado de la tecnología mencionada arriba. El tiempo de ciclo se afecta con la carga del sistema de procesamiento de pedidos, las restricciones al tamaño de pedido, el método de recopilación de pedidos, y el momento adecuado para la entrada del pedido. 
· Surtido del pedido: actividades físicas requeridas para: 1)adquirir los artículos mediante la recuperación de existencias, la producción o la compra, 2)empacar los artículos para el envío, 3)programar el envío para su entrega y 4)preparar la documentación del envío. Puede ser llevado a cabo (o en parte) junto con entrada del pedido. Las prioridades al procesar pedidos afecta la velocidad. La selección de una regla en particular para establecer prioridades depende de criterios como equidad para todos los clientes, importancia diferenciada entre los pedidos o rapidez general que pueda alcanzarse. Puede ocurrir un surtido incompleto cuando el prod. no está disponible, lo que requiere tiempo y procesamiento adicionales. Entregas parciales o aumento en los tiempos de manejo de información pueden evitarse reteniendo el pedido hasta poder completarlo, con el riesgo de afectar el servicio al cliente. 
· Informe sobre el estado del pedido: para un buen servicio al cliente. Incluye: 1)rastreo y localización del pedido en todo el ciclo, 2)comunicación con los clientes sobre donde puede estar el pedido dentro del ciclo y cuando puede ser entregado. Esta actividad de seguimiento no afecta al tiempo general para procesar el pedido. 
Ejemplos de procesamiento de pedidos
· Procesamiento de un pedido industrial: algunos aspectos pueden estar automatizados pero la actividad manual (alta componente de actividad humana) representa la mayor parte del ciclo de procesamiento de pedido.
· Procesamiento de un pedido al menudeo: al menos un grado moderado de automatización. Operan como intermediarios entre vendedores y compradores. No es necesario un tiempo muy rápido de respuesta del pedido, ya que hay inventarios que sirven como amortiguador. Sin embargo, los tiempos de reaprovisionamiento del ciclo de pedido son importantes ya que permiten programar el reaprovisionamiento. La tecnología (ej Internet) ayuda a reducir los inventarios, llegando al límite cero en el caso de entrega directa al cliente desde el proveedor.
· Procesamiento de un pedido del cliente: se diseñan para interactuar directamente con el cliente y tienen el objetivo de dar elevados niveles de servicio. Cumple los requerimientos del producto del cliente a partir de las existencias al menudeo, con un suministro casi instantáneo del procesamiento del pedido. 
· Planeación del pedido basado en la web: presenta bajos costos. Puede usarse para comunicarse o para planear flujos de pedidos a través del canal de suministros. Al integrar Internet al proceso de planeación, todos los miembros del canal comparten info en tiempo real, responden rápido y de manera eficiente a la demanda de envíos, a la insuficiencia de materiales, a los retrasos en el transporte y a las imprecisiones en el surtido de pedidos. El estado del pedido es transparente, facilitando rastreo y expedición. Hay un modelo de negocio formalizado (CPFR) que representa planeación, estimación y reaprovisionamiento en colaboración. Aquí, los miembros del canal comparten info y coadministran los procesos del negocio en sus cadenas de suministro. Integra procesos del lado de la demanda y el suministro, mejorando eficiencia, reduciendo activos, capital de trabajo, y reduce el inventario para la totalidad de la cadena de suministros.
Otros factores que afectan el tiempo de procesamiento de pedido
· Prioridades del procesamiento: distribuir los recursos limitados a favor de las órdenes más beneficiosas. También se pueden procesar los pedidos según llegan, y aunque parece más justo, puede provocar tiempos de procesamiento más largos, en promedio, para todos los clientes de una misma clase. 
· Procesamiento paralelo versus secuencial: si se llevan a cabo tareas en forma simultánea, el tiempo se puede reducir.
· Precisión en el surtido del pedido: sin tener errores en el requerimiento del pedido de un cliente, es probable que se minimice el tiempo.
· Acumulación de pedidos: reunir pedidos de varios clientes para realizar una consolidación puede reducir costos, aunque puede añadir tiempo al procesamiento, en especial para los primeros pedidos de l lote.
· Tamaño del lote: si el pedido de un cliente es demasiado grande para surtirlo de las existencias disponibles, pueden prepararse y enviarse pequeños lotes del pedido total. Aunque se mejora el tiempo de procesamiento para parte del pedido, los costos del transporte pueden aumentar debido a los envíos de menor tamaño.
· Consolidación del embarque: retener pedidos para crear un tamaño de envío económico. Se incrementa el tiempo para disminuir costos.
Sistema logístico de información (LIS) 
(descrito en términos de funcionalidad y operación interna)
· Función:
Compartir información entre áreas funcionales de la empresa y también entre los miembros de la cadena de suministro (vendedores y clientes). Se reducen incertidumbres y se hacen más eficientes las operaciones logísticas. La información a compartir con los de afuera es más limitada. Dentro del LIS hay tres subsistemas que crean un sistema integrado con información que fluye entre ellos: 
1) Sistema de manejo de pedidos (OMS): dirige el contacto inicial con el cliente para hacer el pedido. Comprueba la disponibilidad del producto, da información sobre el producto en la cadena de suministros, la cantidad disponible y el tiempo estimado de entrega. Comprueba el estado de crédito comunicándose con el sistema de información financiera. Al ser aceptado, el OMS asigna el producto al cliente y cuando el envío es confirmado, prepara la factura. Similar a esto, también hay un OMS destinado a la compra, que se relaciona con los proveedores, y ayuda a la selección óptima de éstos.
2) Sistema de manejo del almacén (WMS): vinculado al OMS para informar disponibilidad. Tiene 5 elementos clave:

a)Recepción: punto de registro para información del WMS. Los datos sobre el producto recibido se introducen en el WMS.

b)Salvaguarda (almacenamiento): el WMS registra la disposición del espacio y el inventario almacenado en cada ubicación. El WMS asigna el producto entrante a un lugar. Si hay múltiples productos a almacenar, el WMS especifica la secuencia de almacenamiento y la ruta a seguir para minimizar el tiempo. 

c) Manejo de inventario: se vigilan los niveles de producto y si es necesario se sugieren cantidades de reaprovisionamiento y su tiempo de entrega. La petición se transmite a compras o a los proveedores mediante EDI o Internet.

d)Procesamiento y recuperación de pedidos: una vez recibido un pedido el WMS descompone el pedido en grupos que requieren distintos tipos de procedimientos y selección. El WMS divide el pedido para tomar el pedido eficientemente y programa el flujo a través de las diferentes áreas del almacén, para que los artículos lleguen a la plataforma de envío como un pedido completo y en la secuencia adecuada para ser cargados y repartidos. Además, el WMS equilibra la carga de los operadores y calcula el mejor recorrido para cada uno.

e)Preparación del embarque: el surtido de pedidos se realiza por oleadas o grupos, cuya división tiene en cuenta consideraciones de envío (clientes de una misma zona, peso para ser transportados, etc.)
3) Sistema de manejo de transporte (TMS): se enfoca en el transporte de llegada y salida. Tiene 6 componentes clave:

a) Selección de la modalidad: para diferentes tamaños, diferentes servicios de flete. El TMS puede hacer coincidir el tamaño del envío con el costo de servicio de transporte y los requerimientos de desempeño. Almacena datos como tarifas, tiempos, disponibilidad y frecuencia.

b) Consolidación del flete: consolidar envíos pequeños dentro de otros más grandes para disminuir el costo unitario de envío. Se forman cargas económicas a la vez que se consideran objetivos de entrega. 

c) Ruta y programación de embarques: el TMS asigna cargas a los vehículos y sugiere secuencia de paradas de lo vehículos para operar eficientemente la flota.

d) Procesamiento de quejas: si se mantiene información del envío muchas quejas pueden procesarse automáticamente.
e) Rastreo de envíos: la tecnología permite rastrear el progreso de los envíos, conocer su localización en tiempo real y estimar tiempos de llegada.
f)Auditoría y pago de la factura de flete: Para evitar errores de tarifas, el TMS busca el mínimo costo de ruta y lo compara con la factura. También registra que el envío se ha efectuado y solicita al sistema de información financiera que ejecute el pago al transportista. 
· Operación interna:
1) La entrada: datos que ayudan a tomar decisiones como volumen de ventas, tamaño de pedidos, etc. (provienen de clientes, registros de la empresa, datos publicados, administración). 
2) Manejo de la base de datos: selección de datos útiles, el modo de análisis y representación, métodos de ayuda a la toma de decisiones y procesamiento de datos. El almacenamiento de los datos se basa en su importancia, la rapidez de recuperación, la frecuencia de acceso a éstos, el esfuerzo para manejarlos. Hay sistemas de análisis de datos que convierten información en solución de problemas, ayudando a la toma de decisiones. También están los ERP (planeación empresarial de recursos) como SAP que convierten los datos a una forma más útil. 
3) La salida: interfaz con el usuario del sistema. Puede ser: informes de costos o desempeño, informes de estado de inventarios o progreso de pedidos, informes que comparan el desempeño deseado con el real, órdenes recompra o producción. También puede ser documentos preparados como conocimientos de embarque para transportación, facturas de flete o análisis de datos con modelos matemáticos o estadísticos. 
Ejemplos de sistemas de información
· Sistema de menudeo: Para alta transacción de volumen, alto coeficiente de rotación de inventarios. Se usa alta tecnología de manejo de pedidos. Logra un mayor servicio al cliente, incrementa la eficiencia de existencias y el reaprovisionamiento de muchos artículos (baja costos). 
· Inventario manejado por el vendedor/proveedor (VMI): implica reaprovisionamiento continuo. Los proveedores conocen lo que hay de existencias en el minorista, y deciden qué y cuando despachar. Los bienes pasan a ser del minorista cuando recibe el producto, aunque se quiere alcanzar el punto en el que no posean los bienes en sus estantes. 
· Comercio electrónico: uso de Internet para facilitar las transacciones. Se puede poseer o no infraestructura logística, y si las hay se pueden integrar las operaciones de la web a ésta o hacerlas por separado.
· Sistema de apoyo para la toma de decisiones: métodos en el sistema de información que analicen, presenten y organicen datos para apoyar al usuario. 
Capitulo 6
Fundamentos del transporte
La transportación generalmente representa el elemento individual más importante en los costos de logística para la mayoría de las empresas. Se ha observado que el movimiento de carga absorbe entre uno y dos tercios de los costos totales de logística.
Importancia de un sistema eficaz de transporte
Un sistema eficiente y económico de transporte contribuye a una mayor competencia en el mercado, a mayores economías de escala  en la producción y a l reducción de precios de bienes.
Mayor competencia
Con un sistema de transporte poco desarrollado, la amplitud del mercado se limita  a las áreas que rodean en forma cercana el punto de producción. Sin embargo, con las mejoras en el sistema de transporte, los costos reducidos para productos en mercados distantes pueden ser competitivos contra otros productos que se venden en  los mismos mercados.
Economías de escala     
Mercados más amplios crean costos más bajos de producción. Además, el transporte de bajo costo también permite la descentralización de los mercados y sitios de producción.
Precios reducidos 
La transportación de bajo costo también contribuye a los precios de producción reducidos. Esto ocurre porque el transporte es un componente del costo  junto con la producción, venta y otros gastos de  distribución que componen el costo agregado del producto. 
Opciones de servicio y sus características
El usuario de transportación tiene una amplia gama de servicios  a su disposición que giran alrededor de cinco modalidades: marítimo, ferroviario, por camión, aéreo y por ductos o conducto directo. Un  servicio de transporte es un conjunto de características de desempeño que se adquieren a determinado precio. Las cinco modalidades se pueden usar combinadas.
En la resolución del problema de elección del tipo de servicio de transporte, este debe ser visto en términos de características básicas para todos los servicios, como: precio, tiempo de transito promedio, variación de tiempo de transito, y perdida y daños.
Precios
El costo del servicio varia de manera importante de un tipo de servicio de transporte a  otro. Costos de mayor  a menor: aéreo, camión, ferrocarril, ductos, marítimo. 
Tiempo de  transito y variabilidad  
El tiempo de entrega (en transito) se refiere al tiempo promedio de entrega que le toma a un envío desplazarse desde su punto de origen a su destino. Para propósitos de comparación del desempeño del transportista, es mejor medir el tiempo de transito puerta a puerta incluso si esta implicado mas de un modo.
Variabilidad se  refiere  a diferencias ordinarias que ocurren entre los envíos por diferentes modalidades.
Perdidas y daños
Debido a que los transportistas difieren en su habilidad para desplazar la carga sin perdidas ni daños, la experiencia en perdidas y daños se vuelve un factor importante en la selección de un transportista. La condición del producto es una consideración principal del servicio al cliente. 
Opciones de servicio sencillo
Cada uno de los cinco modos básicos de transportación ofrece sus servicios en forma directa al usuario. Esto contrasta con el uso de un intermediario de transportación.
Ferrocarril
El ferrocarril es una empresa de transporte de larga distancia y baja velocidad para materias primas y productos manufacturados de bajo valor, que prefiere desplazar tamaños de envío de al menos un vagón completo.
El servicio de ferrocarril existe en dos formas legales: transportista común (vende sus servicios de transportación)  o la propiedad privada (solo lo usa el dueño).
Camión
El transporte por camión es un servicio de transportación de productos semiterminados y terminados. Las ventajas de este tipo de transporte son, su servicio puerta a puerta, su  frecuencia y disponibilidad de servicio y su velocidad. 
Avión
El atractivo del transporte aéreo es su rapidez origen-destino sin igual, en especial a través  de largas distancias. La desventaja de este tipo de transporte es su costo elevado. Otra desventaja es su limitación de carga debido a las dimensiones físicas y capacidad de  carga de las aeronaves, en  cambio tiene una ventaja  clara en términos de perdidas y daños. 
El servicio de transportación aérea existe en las formas común, por contrato y legal privada.
Barco
El servicio de transportación marítima esta limitado en  su alcance por muchas razones. La disponibilidad y confiabilidad  del servicio acuífero es influida de manera importante por el clima. El servicio marítimo es en promedio mas  lento que el ferrocarril.  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. 
Ductos
A la fecha, la transportación por ductos ofrece un rango muy limitado de servicios y capacidades. Los  productos que se adecuan de manera mas económica a transportarse por ductos son el petróleo crudo y sus productos refinados. El desplazamiento por ductos es lento. En cuanto al tiempo de transito, el servicio de ductos es el mas confiable de todas las modalidades. El clima no es un factor importante, y las perdidas y daños  de productos son bajas.
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	2

	Ducto
	4
	4
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	1

	Avión
	1
	1
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	5
	3


Servicios intermodales
La característica más importante del servicio intermodal es el intercambio libre de equipo entre las modalidades. Tal intercambio de equipos crea servicios de transporte que  no están  disponibles para un consignatario utilizando una sola modalidad de transporte. Hay diez combinaciones posibles, los mas usados son Ferrocarril – Camión (llamado piggyback) y Camión – Barco (llamado fishyback)
Remolques en plataformas
El remolque sobre plataformas (TOFC, por sus siglas en ingles) o piggyback, se refiere al transporte  de trailers sobre  plataformas de ferrocarril, generalmente sobre distancias más largas que las que recorren los camiones. El remolque sobre plataformas  es una mezcla de conveniencia y flexibilidad del transporte por camiones y la economía de largos trayectos del ferrocarril. 
Carga en contenedores estándar
 En un servicio intermodal Camión – Ferrocarril, es posible  transportar solo 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 ingles). El contenedor estándar es una pieza de equipo transferible a todos los modos de transportación  de superficie, excepto el ducto.
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. 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.
Las asociaciones de consignatarios son organizaciones cooperativas que operan sobre una base  no lucrativa.
Los corredores de transporte son agentes que acercan a los consignatarios y transportistas  al proporcionar información  actual sobre tarifas, rutas y capacidades.
Servicios de envíos pequeños
Los envíos se encuentran limitados en tamaño, peso y longitud. Además de las agencias que se especializan en servicios de envíos  pequeños (tales como Fedex o UPS), los transportistas de línea también realizan este tipo de envíos.
Transportación controlada por la compañía
Idealmente, el usuario espera  obtener un mejor desempeño operativo, mayor disponibilidad y capacidad de servicio de  transportación, y un menor costo. Al mismo tiempo, se sacrifica cierto grado de flexibilidad financiera, ya que la compañía debe invertir en una capacidad de transportación o deberá comprometerse a un acuerdo contractual de largo plazo.
Transportación Internacional
Visión general
El dominio de un modo de transporte particular se ve fuertemente afectado por la geografía del país y la proximidad con sus principales socios comerciales. Los envíos internacionales deberán desplazarse bajo una mayor documentación que los envíos locales y estarán sujetos a retrasos ocasionados por los requerimientos legales para ingresar o abandonar un país.
Planta física
La planta  física para transportación internacional  difiere solo en algunos aspectos  con respecto del sistema local. El equipo de transportación es del mismo tipo excepto por el tamaño. Sin embargo, una diferencia notable es  la zona de comercio exterior o puerto libre y el papel que juega en el encauzamiento de los envíos internacionales.
Los gastos, aranceles e impuestos del cliente son cuotas que los gobiernos imponen sobre los bienes importados.
Las zonas de libre comercio son áreas libres de aranceles establecidas en uno o varios  puntos de entrada dentro de un país, como puertos marítimos y aeropuertos, donde los bienes extranjeros pueden ingresar, ser mantenidos o procesados en cierta forma, y reenviados sin incurrir en ningún arancel. Estos bienes pagan aranceles solo si ingresan al resto del territorio del país en  que se encuentra la zona de libre comercio. 
Agencias y servicios
Cuando se utilizan agentes (tales como agentes aduanales o exportadores entre otros), estos ofrecen mas servicios que solo la transportación. Manejan los envíos a través de las  fronteras, esto puede incluir papeleo para aduana, consolidación y rastreo del envío entre otros. Las empresas grandes tienen sus propios departamentos para manejar  los asuntos  de  transporte internacional.   
Características del costo de  transporte
El precio que el responsable de la logística deberá pagar por los servicios de transportación va aunado a las características de costos de cada tipo de servicio.  
Costos variables y fijos
Los costos que son ctes durante el volumen normal de operación del transportista son los llamados costos fijos, todos los demás se tratan como variables. La suma de los elementos de  costos fijos y variables será el costo total. 
Costos Comunes o conjuntos
No existe una formula simple para la asignación de costos, y  los costos de producción sobre una base de envío individual permanecen como una cuestión de juicio.
Los transportistas rara vez pueden balancear perfectamente  el trafico entre  el  desplazamiento de  ida y el de  vuelta, como asignarle el  costo al desplazamiento de vuelta  es una cuestión del  enfoque que se le de.
Características del costo por modo
De acuerdo a que tipo de transporte se utilice, se tendrá diferente  relación entre los costos fijos y variables. Por  ejemplo, el ferrocarril posee altos costos fijos  y relativamente bajos costos variables, el camión tiene costos fijos menores que cualquier transportista, sin embargo los costos variables tienden a ser altos.  
Perfiles de tarifas  
Las tarifas de transporte son los precios que los transportistas por contrato cobran por sus servicios. Se utilizan distintos criterios para desarrollar tarifas, las más comunes se relacionan con el volumen, la demanda y la distancia.
Tarifas relacionadas con el volumen
Las tarifas pueden cotizarse directo sobre la cantidad enviada. Si el envío es pequeño será gravado con un costo mínimo. Los envíos que generan cobros menores al de un vehículo de carga completo, se cobran tarifas que varían con el volumen.
El sistema de clasificación de carga permite cierta bonificación por volumen.
Tarifas relacionadas con la distancia
Van desde ser completamente invariable con la distancia hasta variar directamente con  ella. 
Tarifas uniformes
Una tarifa de transporte para todas las distancias de origen a destino.
Tarifas proporcionales
Una tarifa que depende directamente de la distancia.
Tarifa gradual
Las tarifas se incrementan con las distancias pero a un ritmo decreciente. El principal motivo para esta forma es que con mayor distancia del envío, los cotos terminales y otros costos fijos se distribuyen sobe mas kilómetros.
Tarifa general
Es una forma de discriminación de tarifas.
En ocasiones, la competencia obliga a que las tarifas para una ruta sean menores que lo que normalmente se podría anticipar.
Son tarifas sencillas que cubren una amplia área en el origen, el destino o en  ambos.
Tarifas relacionadas con la demanda
La demanda o el valor de  servicio también puede dictar los niveles de tarifas manteniendo poca relación con los costos de producir el servicio. Hay que tener en cuenta, las  circunstancias económicas del consignatario y los servicios de transportación alternativos.
Tarifas de transporte de línea
Los precios de transporte pueden clasificarse como tarifas para los servicios de transporte de línea o como cobros de servicio especial.
La tarifa de transporte de línea se refiere a los cargos incurridos entre las terminales de origen y destino, o puerta  a puerta en  el caso de transporte de camiones. Los cargos de servicio especial son los precios de servicios adicionales como los servicios de parada y detención de equipo del transportista.
Por Producto
Consiste en clasificar los productos según categorías (existen 31  categorías) y cada categoría específica tiene asignada una tarifa. Existen algunas  excepciones para productos que no se pueden categorizar. Se consideran varios factores con base en densidad, capacidad de almacenamiento, facilidad de manejo y responsabilidad para establecer la especificación de categoría de un producto.
Tarifa  de clase
Una vez que se  asigno el producto a una categoría, se puede calcular la tarifa de  clase que  depende de la categoría  y la  distancia.
No siempre pagan las tarifas para las cantidades exactamente.
Tarifa  de contrato
Las tarifas de contrato tienen como objetivo tener prioridad sobre las tarifas de clase más generales. Estas pueden ser tarifas especiales y únicas que reflejan situaciones de envío individuales, como el volumen de los envíos, la dirección del desplazamiento, y el valor general como cliente. Pueden ser tarifas especiales y únicas que reflejan situaciones de envíos individuales.
Tarifas de carga de todo tipo
Independiente de clasificación de los artículos que forman el envío. Las tarifas siguen los costos de proporcionar el servicio.
Por  tamaño de envío
Varían dependiendo del tamaño del envío, pueden aparecer  cantidades mínimas  en la tarifa.
Otras  tarifas de incentivo
Actúan como incentivos para enviar en grandes cantidades
Por ruta
Cuando los envíos implican desplazamientos de cargas completas de vehículo, los transportistas utilizan un  cobro por milla para calcular los gastos totales de envío. Cuando un vehículo recibe cargas distintas a mas de una parada, se podrá añadir un cargo de parada a la factura.
Tarifas diversas
Tarifas por volumen
Cuando los productos son muy ligeros y voluminosos, la clasificación por categoría no compensa del todo al transportista por el costo incurrido al transportar estos artículos. Se basan en el  espacio ocupado en vez del peso.
Tarifas  de importación o exportación
Se establecen para fomentar el comercio exterior. Los envíos se desplazan sobre rutas de transportación nacionales a menores tarifas.
Tarifas  diferidas
Se acepta la posibilidad de mayor retraso en la entrega en comparación con el servicio  regular a cambio de  menores tarifas. Los transportistas utilizan tales cargas para completar el espacio disponible. 
Tarifas  de valor de liberación
Se permite a los  transportistas establecer tarifas con base en una responsabilidad limitada. La responsabilidad del transportista esta limitada a cierta cifra fija.
Tarifas de carga marítima
Son cotizadas sobre una base de espacio o de peso, depende del transportista. Los transportistas marítimos pueden pertenecer a organizaciones con el propósito de establecer tarifas colectivas.
Cargos por servicio especial
Son los precios de servicios adicionales, estos servicios especiales se clasifican como servicios especiales  de transporte de línea o como servicios de terminal.
Servicios de transporte de línea especiales
Se refieren  a la parte  del  transporte de  línea del desplazamiento y no a la  operación de la terminal.
Desvío y reconsignación
El desvío se refiere  al cambio de  destino  del envío mientras esta en la ruta. Reconsignación  se  refiere  al cambio de  consignatario de un envío, por lo general después que este llego al destino original.
Privilegios de transito
La ventaja de este privilegio es que el remitente puede obtener una tarifa sobre el envío como si se originara completamente desde el punto de inicio más un cargo nominal por la parada.
Un servicio relacionado es el privilegio de parada, que funciona para completar la carga o para descarga parcialmente.
El privilegio de parada aplicado a la descarga parcial en ocasiones es mas barato consolidar varios envíos que se desplazan a diversos destinos.
Las paradas son de 2 tipos: 
a) Toda la descarga se realiza desde el equipo en el que el envió originalmente se cargo
b) Se realiza la transferencia en un punto de trasbordo a un equipo diferente antes de desplazarse al destino final.
Protección
Suministro de protección especial para artículos que la necesiten, los transportistas por lo general añaden cargos a la factura para reflejar sus costos.
 Pueden proveer equipos especiales, así como la mano de obra y los materiales necesarios para proporcionar el servicio de protección.
Apoyo entre líneas de transporte
Un transportista recoge un envío y lo cede a otro que atiende la región de destino, ya que no todos atienden todas las regiones. El cargo total del envío debe reflejar la utilidad hecha por ambos transportistas, y la tarifa puede ser mayor.
Servicios en terminales
Recolección y entrega
Muchos (no todos) lo ofrecen como parte de su oferta de servicio regular. Cuando el servicio es “gratuito”, las tarifas limitan el servicio al área inmediata de la terminal del transportista.
Intercambio
El desplazamiento de los carros de ferrocarril desde los paraderos y cruces privados a las terminales o viceversa, se denomina intercambio. Este costo de  intercambio generalmente lo absorbe el transportista.
Demora y detención
Se refieren a cargos de penalización por detener el  equipo del transportista mas allá del tiempo libre permitido que el transportista pueda detener un envío.
Calculo de costo de un transportista privado
La razón para que una empresa sea dueña o alquile equipo de transporte es proporcionar un nivel de servicio al cliente que no siempre se puede obtener de parte de las  transportistas bajo contrato.
Los motivos mas comunes son: confiabilidad del servicio, tiempos cortos del ciclo de pedido, capacidad de respuesta en emergencias, mejor contacto con el cliente.
Los costos se agrupan en tres categorías:
a) Costos fijos  son aquellos que no varían con las distancias. Incluyen el seguro, interés sobre el dinero invertido, cuotas de licencias, amortización del equipo.
b) Costos del operador tienen como resultado la compensación del conductor. Se relacionan con el tiempo en que el vehículo se encuentra en carretera en vez de la distancia recorrida.
c) Costos de operación del vehículo son aquellos en que se incurre para mantener al vehículo en el camino (combustible, mantenimiento, etc.).
Documentación
Los tres tipos de documentos básicos en la  transportación nacional de carga son:
Conocimiento de embarque
Contrato legal  entre consignatario y transportista. Tiene tres propósitos: 
a) Recibo para los bienes. Certifica que el embarque este en orden.
b) Establece los términos y condiciones del acuerdo.
c) Evidencia documental de propiedad. En embarques directos, los bienes se consignan solo a la persona especifica indicada en el documento.
Factura de transporte
Aparecen en el  los cargos del transporte, origen y destino del envío, cantidad enviada, producto y personas involucradas.
Reclamación de carga
Existen dos tipos de  reclamos posibles, el primero por pérdidas,  daños y retrasos y el segundo posible es por sobrecargos (facturación incorrecta).
Reclamaciones por pérdida, daños y retraso
El conocimiento de embarque específicamente define los límites de la responsabilidad del transportista.
Sobrecargo
Se genera a partir de alguna forma de facturación incorrecta, como la aplicación de una clasificación incorrecta.
Documentación para transporte internacional
Exportación
Algunos de los documentos requeridos son: Conocimiento de embarque, Recibo de plataforma, Instrucciones de entrega, Declaración  de exportación, Carta de crédito, Factura consular, Factura comercial, Certificado de origen, Certificado de seguro, Carta de transmisión
Importación
Los documentos requeridos son: Aviso de llegada, Ingreso de aduana, Orden de enrega, Liberación de carga, Factura de aduanas especial.
Comentarios finales
El transporte  es  un componente vital en el diseño y administración de los sistemas logísticos. Puede ser responsable de un tercio hasta dos tercios de los costos totales de logística. Existen cinco modos principales de transporte (aéreo, por camión, ferroviario, marítimo y por ductos), así como sus combinaciones.  Los usuarios pueden contratar el servicio o ser dueños de este.
Los servicios de transporte se describen mejor por sus características de costo y desempeño. Las  características de costo varían de un modo a otro y dan origen a sus estructuras de tarifas.  Las tarifas están basadas principalmente en tres factores: distancia, tamaño del envío y competencia. El desempeño del transportista se describe en forma adecuada en términos del tiempo promedio de transito, de la variabilidad transito – tiempo y de las  perdidas y daños.
El transporte internacional es una área de creciente interés y preocupación para el  responsable de logística. El usuario del sistema  de transporte internacional puede sentirse abrumado, con la mayor documentación, con diferencias  en la responsabilidad  del transportista, los distintos  procedimientos de aduana, y el uso de  zonas de comercio extranjeras. Existe una variedad de intermediarios para apoyar al consignatario con los desplazamientos internacionales.
Capitulo 7: 
Decisiones sobre el transporte
Selección de los servicios de transporte:
Factores clave para elegir un servicio de transporte: 
· Tarifas de flete (son determinantes de la elección en algunas situaciones, el servicio siguen siendo mas importante)
· Seguridad o confiabilidad (puntualidad y disponibilidad son muy importantes, las restricciones y costos son de meno importantes)
· Tiempo en transito (factores claves para la elección, seguidos por el costo)
· Perdidas, daños, procesamiento de quejas y reclamaciones, y rastreo
· Consideraciones de mercado del consignatario
· Consideraciones del transportista
Equilibrio de costos básicos
Cuando el servicio de transportación no se usa para conseguir una ventaja competitiva, la mejor opción de servicio se halla mediante la compensación entre el costo de usar un servicio y el costo indirecto de inventarios asociado al desempeño.
Cuanto más lentos y menos confiables sean los servicios que se seleccionen, más inventario aparecerá en el canal. Los costos de manejo de inventario pueden compensar los costos más bajos del servicio de transportación.
Consideraciones competitivas
La selección de una modalidad de transporte se puede usar para crear una ventaja competitiva de servicio. Cuando un comprador en un canal de abastecimiento compra bienes de más de un proveedor, el servicio logístico ofrecido, así como el precio, influyen en la selección del proveedor.
Lo que el comprador puede hacer es cambiar su participación en las compras al proveedor  que ofrezca el servicio de transporte preferido. La ganancia puede sufragar el costo asociado a un servicio de primera calidad y animar al proveedor a buscar el servicio que le solicita el comprador, en vez de el que ofrece el menor costo.
Evaluación de los métodos de selección
A menudo hay otros factores que no están bajo el control de quien toma las decisiones.
La cooperación efectiva entre el proveedor y el comprador es alentada si hay conocimiento razonable del costo de cada parte.
Si un proveedor tuviera que suministrar un servicio de transportación de mayor calidad que la competencia, podría elevar el precio.
Diseño de rutas para los vehículos
Se reducen los costos de transportación  encontrando los mejores caminos que debería seguir un vehículo.
Punto de origen y destino separados y sencillos
La técnica más sencilla y más directa es el método de la ruta más corta. Considérese cómo trabajan las hormigas para hallar el camino más corto desde el hormiguero hasta la fuente de comida. Dejan rastros químicos. El rastro de la hormiga que vuelva primero tendrá más olor que la otra. Estas ideas se han aplicado a problemas de diseño de rutas.
Puntos múltiples de origen y destino
Este problema ocurre  cuando hay más de un vendedor, planta o almacén para servir a más de un cliente el mismo producto. A este tipo de problema se soluciona con el método de transporte.
Puntos coincidentes de origen y destino
Este problema ocurre, por lo general, cuando vehículos de transporte son de propiedad privada. El objetivo es hallar la secuencia en la que los puntos deberían visitarse, de manera que se pueda reducir al máximo el tiempo o la distancia del recorrido.
Es una extensión del problema de puntos separados de origen y destino, pero con el requisito de que la vuelta no está completa hasta que el vehículo regrese a su punto de partida. Se lo conoce como el problema del Agente Viajero. 
-Los puntos se relacionan espacialmente 
La buena continuidad de paradas se forma cuando los caminos de la ruta no se cruzan. El perfil de la ruta formará una figura como de gota.
-Los puntos no se relacionan espacialmente
En este caso se deberían especificar las distancias exactas y los tiempos entre dos pares de paradas. Sin embargo las respuestas serán aproximadas.
Programación y diseño de rutas de los vehículos
Se puede hallar buenas soluciones a tales problemas si se aplican los principios de una buena programación.
Principios para una buena programación y diseño de rutas
· Cargar los camiones con volúmenes de parada que estén lo más cercanos unos de otros.
· Las paradas en diferentes días se deberían ordenar de tal manera que formen agrupaciones más estrechas. 
· Construir rutas comenzando con la parada más lejana del depósito (agrupaciones de paradas alrededor de la parada mas lejana del deposito y luego trabajando de regreso hacia el deposito).
· La secuencia de paradas en una ruta por carretera debería formar una figura de lágrima.
· Las rutas más eficientes se construyen usando los vehículos más grandes disponibles (usar un vehículo lo suficientemente grande como para manejar todas las paradas en una ruta).
· Las recolecciones deberían mezclarse dentro de las rutas de reparto, en vez de ser asignadas al final de las rutas.
· Una parada que se halla a gran distancia de una agrupación de ruta es buena candidata para un medio alternativo de reparto (usar pequeños camiones para manejar tales paradas puede ser mas económico).
· Deberían limitarse las paradas restringidas por momentos oportunos.
Métodos de programación y diseño de rutas 
Hallar buenas soluciones es más difícil cuando se colocan limitaciones adicionales como el tiempo máximo de conducción, velocidades dentro de distintas zonas, etc.
· Método de barrido: La desventaja del método tiene que ver con la manera en la que se forman las rutas. El proceso tiene dos etapas: primero, las paradas se asignan a los vehículos, y luego se determina la secuencia de las paradas dentro de las rutas. El método puede describirse como: 
a) Localizar las paradas, incluyendo el deposito, sobre un mapa o cuadricula.
b) Trazar una línea recta desde el depósito en cualquier dirección. Girar la línea hasta que se intersécate una parada, fijándose si esta incluida en la ruta y si no excede el volumen del camión. Sencillo. Resuelve los problemas rápido.
c) Dentro de cada ruta se efectúa una secuencia de las paradas para minimizar la distancia (gota).
Este método es una buena solución cuando cada volumen de parada es una pequeña fracción de la capacidad del vehículo, los vehículos tienen el mismo tamaño, y no hay restricciones de tiempo.
· Método de ahorros: el objetivo es minimizar la distancia total viajada por todos los vehículos y minimizar indirectamente el número de vehículos necesarios. La lógica del método es empezar con un vehículo simulando que cubre cada parada y que regresa al depósito. Después, se combinan dos paradas, y se calcula la diferencia ahorrada. Este cálculo se realiza para todos los pares de paradas. El par de paradas con el valor de ahorro más grande se selecciona para la combinación. El proceso repetitivo se continua hasta que todas las paradas se hayan considerado.
Secuencia de las rutas
Ordenar las rutas con el fin de minimizar el tiempo ocioso del vehículo. Si un vehículo tiene asignado una ruta de corta duración. Se le debe asignar otra ruta que comience después de que complete la primera. El numero de vehículos necesarios es determinado por asignación continua de las rutas de extremo a extremo, detal manera que el vehículo tenga un mínimo de tiempo de reposo.
Ejecución de Métodos de programación y diseño de rutas para los vehículos
Todos los problemas de programación y diseño de rutas de vehículos parecen requerir su propia valoración especial para encontrarles una solución. Incluso así, los métodos resultantes tal vez no manejen todo el problema. Siempre hay excepciones. Es importante prever-resolver-revisar.
El analista prevé el problema por excepciones o entregas y recolección. Después, por lo regular con la ayuda de una PC, el problema reducido se resuelve. Por último, el analista revisa la solución y le hace modificaciones según sea necesario.
Programación y diseño de rutas fluviales y marítimas
Un problema así se caracteriza por la necesidad de minimizar el número de embarcaciones requeridas, debido a los altos costos fijos, a la vez hay que cumplir con las fechas de entrega y recolección en los diversos puertos. Este tipo de problema puede formularse con el método de transporte.
Consolidación del flete
Las tarifas reducidas que corresponden a los tamaños más grandes de envíos animan a los gerentes a embarcar en grandes cantidades. La consolidación del envío se logra normalmente de cuatro maneras.
Consolidación del inventario
Crea un inventario de artículos a partir del cual se atiende la demanda. Esto permite que se hagan envíos grandes.
Consolidación del vehículo
Cuando la recolección y el reparto son menores que la capacidad de carga del vehículo, se coloca en el mismo vehículo más de una carga de recibo o entrega para un transporte más eficiente.
Consolidación del almacén
Permitir la transportación de grandes volúmenes o tamaños de envíos a través de grandes distancias, y la transportación de volúmenes o tamaños pequeños de envíos a cortas distancias.
Consolidación temporal
En este caso, los pedidos de los clientes se retienen, de manera que puedan hacerse de una vez pocos envíos más grandes, en vez de hacer muchos envíos pequeños  en varios tiempos.
Comentarios finales
Las decisiones de transportación son algunas de las decisiones más importantes con las que se enfrenta el encargado de la logística. En este capitulo se examinaron los problemas de transporte que ocurren con más frecuencia, incluyendo la selección de modalidad, el diseño de rutas del transportista, la programación y el diseño de rutas del vehículo y la consolidación del flete. Afortunadamente, estos problemas de decisión pueden valorarse en forma razonable por el análisis matemático, y se ha ilustrado cierto número de estas técnicas.
Capitulo 8: 
Pronóstico de los requerimientos de la cadena de suministros
La necesidad de proyecciones de la demanda es un requerimiento general a lo largo del proceso de planeación y control.
Naturaleza de los pronósticos:
El pronóstico de los niveles de demanda es vital, ya que proporciona los datos de entrada para la planeación y control de todas las áreas funcionales. Cada área funcional tiene sus propios problemas especiales de pronóstico.
Demanda especial vs. Demanda temporal
La variación de la demanda en el tiempo es resultado del crecimiento o declinación de los índices de ventas, variación estacional del patrón de demanda y de las fluctuaciones grales ocasionadas por múltiples factores.
Se necesita localización espacial de la demanda para planear la ubicación del almacén, equilibrar los niveles de inventario a través de la red logística y asignar geográficamente recursos de transportación.
Demanda irregular vs. Demanda regular:
Los responsables de la logística acomodan los productos en grupos para diferenciar niveles de servicio entre ellos o para manejarlos en forma distinta. Los grupos forman distintos patrones de demanda en el tiempo.
Cuando la demanda es regular, se podrá representar en patrones grales (Fig. 8-1 pg. 289). Los patrones podrán descomponerse en componentes de tendencia, estacionales y aleatorios.
Cuando la demanda es intermitente, debido a un bajo volumen general y alta incertidumbre, se dice que la serie de tiempo es irregular, por lo general se da en productos nuevos, o de baja demanda (hasta el 50% de los productos de una empresa).
Demanda derivada vs. Demanda independiente:
La demanda independiente es generada por parte de muchos clientes, la mayoría de los cuales adquieren en forma individual una fracción del volumen total distribuido de la empresa. Los procedimientos de pronósticos estadísticos funcionan bien.
La demanda derivada a partir de los requerimientos especificados en un programa de producción (el nª de llantas depende del nª de autos). Los patrones de esta demanda son altamente sesgados y no aleatorios. El pronóstico será perfecto en la medida en que la demanda del producto final se conozca con certeza.
Métodos de pronóstico:
Se los divide en 3 grupos, que difieren en términos de la precisión del pronóstico a LP, MP y CP.
1. Métodos Cualitativos: Utilizan el juicio, la intuición, encuestas o comparaciones para generar estimados del futuro. Es difícil validar su precisión. Pueden ser el único método para predecir el éxito de nuevos productos. Es para mediano a largo plazo.
2. Métodos de proyección histórica: Forma efectiva de pronostico para el corto plazo cuando se dispone de una cantidad de info. histórica y las variaciones de tendencia y estacionales son estables. Son débiles para señalar puntos críticos antes de que se presenten.
3. Métodos causales: El nivel de la variable pronosticada se deriva del nivel de otras variables relacionadas. Pueden ser  estadísticos o descriptivos. Con frecuencia resulta difícil encontrar verdaderas variables causales. Cuando se encuentran, la relación con la variable que se pronosticara es muy baja. Es para mediano a largo plazo.
Técnicas útiles para los responsables de la logística:
La actividad de pronosticar se realiza en el área de mkt o planeacion. El labor del responsable de logística esta limitada a desarrollar pronósticos a corto plazo para planear control de inventarios, programación de envíos y planeación de carga al almacén. La complejidad de los modelos no aumenta su precisión. 
1. Nivelación o ajuste exponencial: Corto plazo. Es la más precisa entre las técnicas de su clase. Tiene la capacidad de adaptarse a los patrones cambiantes de la serie de tiempo. Requiere información, cuanto mas reciente es mejor. Es una expresión que incluye solo al pronóstico del periodo mas reciente y la demanda real del periodo actual.


Pronostico nuevo = α(demanda real) + (1- α)(pronostico previo)

α es un factor de ponderación (ctte de ajuste exponencial). Cuanto mas grande sea α 
mayor será la ponderación que se le otorgue a los niveles mas recientes de demanda. 
Cuanto mas pequeño sea, mayor será el peso otorgado a la historia para el pronostico de 
la demanda futura, y mayor será el retraso de tiempo para responder a los cambios 
fundamentales en el nivel de la demanda.


a) Corrección por tendencia: este método no da buenos resultados cuando hay 
tendencia importante o un patrón estacional significativo, y arroja errores inaceptables de 
pronostico, pero puede proporcionar un mejor seguimiento cuando los elementos de 
tendencia y estacionalidad son significativos a partir de la aleatoriedad de la info.


b) Corrección por tendencia y estacionalidad: Para poder aplicar este modelo 
debe: existir una razón conocida para picos y valles, y deben presentarse en el mismo 
tiempo cada año. Y la variación estacional debe ser mayor que las variaciones aleatorias. 
Este modelo parte del concepto de pronosticar el índice de la demanda real a la tendencia, 
y luego se desestacionaliza para generar el pronóstico. 


c) Definición del error de pronostico: El pronostico de la demanda futura por lo 
gral tendrá error. Error de pronóstico = Demanda Real – Demanda Pronosticada. La 
forma de la distribución de frecuencia de los errores se vuelve importante al realizar 
afirmaciones sobre el pronóstico.


d) Monitoreo del error de pronóstico: Monitorear el error mediante una señal de 
seguimiento, comparando (por lo general una proporción)  el error del pronostico actual 
para un promedio de errores pasados. Luego se pueden recalcular las cttes de nivelación 
exponencial, si la proporción excede un limite de control especifico. 
2. Descomposición clásica de series de tiempo: Un patrón de ventas histórico puede descomponerse en 4 categorías: Tendencia: movimiento a largo plazo de las ventas ocasionado por cambios en la población etc. Variación Estacional: Se refiere a las cimas y valles regulares q por lo gral se repiten cada 1 año. Variación Cíclica: ondulaciones de largo plazo en el patrón de demanda. Variación Residual o Aleatoria: parte de las ventas que no es explicada por componentes de tendencia, estacionalidad o cíclicos.        F (pronostico demanda)= T(tendencia)  x S (estacionalidad) x C( cíclico) x R (residual)
3. Análisis de regresión múltiple: Técnica estadística que ayuda a determinar el grado de asociación entre un nr de variables seleccionadas y la demanda. Se desarrolla un modelo que puede utilizar más de una variable para predecir la demanda futura. Por computadora.
Problemas Especiales de Predicción para los responsables de la Logística:
1. Arranque: Para productos y servicios para los que no hay suficiente historia para iniciar el  proceso de pronostico (nuevos productos). Se podría poner a Mkt a estimar hasta que comience un historial de ventas. Tb. se podría hacer un estimado a partir del patrón de demanda de productos similares, o se podrá usar el modelo de nivelación exponencial con α alto, y luego reducirlo a un valor normal.
2. Demanda Irregular: es cuando existe tanta variación aleatoria que opaca los patrones de tendencia o estacionalidad. Se presenta cuando la demanda esta dominada por grandes y esporádicos pedidos, cuando la demanda puede desviarse de otros productos o condiciones poco comunes. Este tipo de demanda es difícil de predecir con exactitud. Hay que buscar los motivos de la irregularidad y usarlos para hacer el pronóstico. No hay que reaccionar en forma rápida a los cambios en la demanda si no se han podido encontrar las causas. LA exactitud del pronostico puede no ser un asunto demasiado relevante, si el pronostico se usa para el nivel de inventario, tener un poco mas de inventario es mas barato que manejar el pronostico cuidadosamente.
3. Pronostico regional: El responsable de logística debe decidir si tomar un pronostico de demanda total y distribuirlo proporcionalmente por regiones, o si pronosticar las regiones por separado (mas exacto)
4. Error de Pronostico: la combinación d resultados de varios modelos puede generar pronósticos mas estables y precisos. El pronóstico basado en reglas combina varios métodos de series de tiempo. Se aplican reglas SI-ENTONCES para mejorar el pronóstico, por ej. SI la información temprana es irrelevante ENTONCES elimínela.
Pronósticos de Colaboración: 
Si la demanda es irregular se crea un problema especial. El pronóstico de colaboración se recomienda como un método mejorado. Se refiere al desarrollo de pronósticos usando múltiples participantes que vengan de diferentes áreas funcionales dentro de una misma empresa o distintos miembros del canal de suministros. El objetivo es reducir el error de pronostico. Requiere coparticipación, coordinación, compromiso y entendimiento. Los pasos claves administrativos son:
· Debe haber un líder que proporcione la info necesaria y calendarios de juntas.
· Debe identificarse el tipo de info necesaria para el pronostico y como obtenerla.
· Deben haber métodos para procesar la info de muchas fuentes.
· Deben haber métodos para traducir el pronóstico final.
· Debe haber un proceso para revisar y actualizar el pronóstico.
· Debe haber medidas para evaluar el pronóstico y si es mejor que el método tradicional.
· Los beneficios para cada parte deben ser obvios y reales.
Flexibilidad y Rápida respuesta: Una alternativa para el pronostico:
Algunos productos son muy impredecibles, y los pronósticos dan tanto error que se vuelven imprácticos. El reconocer que no existe un mejor pronóstico que esperar a que la demanda se materialice, es una base para responder en forma precisa a la demanda. Si los procesos de la cadena de suministros pueden hacerse flexibles y que respondan rápidamente a los requerimientos de demanda, tendremos poca necesidad de pronósticos. Cuando existe un desfase de tiempo en que el suministro cubre la demanda, los pronósticos funcionan bien para establecer los niveles de producción, compras e inventarios, de manera que el suministro este disponible cuando la demanda se presente.
Comentarios Finales: 
El responsable de logística a veces requiere proporcionar pronósticos para usarlos en la planeacion y control estratégico y operativo. Se han visto métodos de pronóstico a corto y mediano plazo que utilizara el responsable de logística. Hay varios problemas especiales en la generación de un pronóstico. El gerente de logística también debe estar conciente de una alternativa para el pronóstico para usar cuando la demanda sea tan impredecible que los resultados del pronóstico no sean satisfactorios.
CAPITULO 9.  
Decisiones sobre políticas de inventarios
RESUMEN
Los inventarios son acumulaciones de materias primas, provisiones, componentes, trabajo en proceso y productos terminados que aparecen en numerosos puntos a lo largo del canal de producción y logística de una empresa. Tener estos inventarios puede costar, al año, entre 20 y 40% de su valor. Se estudiará del siguiente modo: 
1. El manejo de inventarios como artículos individuales localizados en puntos de almacenamiento único.
2. El control de inventarios como la administración en su conjunto.
3. El manejo de inventarios entre múltiples ubicaciones y múltiples niveles dentro de la cadena de suministros.
EVALUACION DE LOS INVENTARIOS
Argumentos a favor de los inventarios
1. Mejorar el servicio al cliente ( Los inventarios suministran un nivel de disponibilidad de producto o servicio que cuando de localiza cerca del cliente puede aumentar el servicio prestado. Ayuda a mantener y aumentar las ventas.
2. Reducir costos ( Aunque mantener inventarios tiene un costo asociado, puede reducir indirectamente los costos de operación.
· Favorece economías de producción.
· Alienta economías en la compra y el transporte.
· La compra adelantada implica comprar a precios actuales seguros y en general más bajos.
· Los inventarios se utilizan para amortiguar la variabilidad en el transporte dentro del canal de distribución.
· Ayuda a afrontar problemas no planeados como huelgas, etc..
Argumentos en contra de los inventarios
1. Pueden ser vistos como pérdidas. Absorben capital que podría destinado a otra  cosa
2. Cuando hay problemas de calidad, no deben almacenarse grandes volúmenes.
3. El uso de los inventarios promueve una actitud aislada de la gestión del canal de suministros como un todo.
TIPOS DE INVENTARIOS
[image: image4.png]Inventarios en transita = ductos de transporte de fluidos, trabajo en praceso entre las operaciones
de manufactura

Existencias para especulacion > Materias primas coma oro, plata, cabre

Existencias de naturaleza regular o ciclica = Inventarios para satisfacer demanda promedio durante
el tiempo de reaprovisionarmienta

Coma proteceian contra la variahilidad de la demanda y el iempo de reapravisionamiento

Obsoleto, muerto - Cuando se almacena durante un tiempo muy largo




CLASIFICACIÓN  DE MANEJO DE INVENTARIOS
[image: image5.png]Naturaleza de la demanda - La demanda puede ser: Con un fin abrupto, perpetua, estacional o imegular.
Ver Fig. 9.2 Pg. 332
Filosofia del manejo - Existen dos filosofias basicas
o Pl Reaprovisianar el invetaria con tamafios de pedidos basados en las necesidades de cada
almacén (utiizados por minoristas)
o Push: Asignar suministros a cada almacén hasados en el pronostica de ciu
« Grado de agregacion del praduct = Las métodos de control fienden a ser menos precisos para el
manejo de inventarios agregados (muchos articulos juntos) que para el manejo por articulos
«  Inventarios de mulisscalon > Planear inventarios generales en lugar de par ubicacian
«  Inventarios Virtuales > Conocer los inventarios en toda la cadena de suministro permite satisfacer una

demanda puntual en caso que un almacen se quede sin existencias




OBJETIVOS DEL INVENTARIO
Se busca minimizar los costos relacionados con el inventario para cada nivel de servicio al cliente. Ver Fig. 9.4 Pág. 335
Disponibilidad del producto.
El principal objetivo del inventarios es que el productos este disponible en el momento y en las cantidades deseadas.

  Nivel de servicio = 1- [numero de unidades agotadas anuales / demanda anual]
El nivel de servicio estará entre 0 y 1.
TPSP = Tasa ponderada de servicio promedio = multiplicar la frecuencia con la cual cada combinación de artículos aparece en el pedido por la probabilidad de surtir el pedido completo.
Costos pertinentes.
Para determinar la política de inventarios con importantes 3 tipos de costos (ver Fig. 9.5):
[image: image6.png]Costo de adguisician - Los costos de adguisicion influyen en las cantidades de reorden. Pueden incluir
Costo de manufactura por distintas tamaio de pedido, casto de procesar un pedida, costo de transmiti el
pedido al punto de suministro, transportar el pedido, el casto del manejo de materiales
Costo de mantener el inventaria > Resultan de guardar o mantener articulos durante un periodo e
incluyen

«  Costos de espacio

« Costo de capital

« Costo de senvicio de inventario

«  Casto de riesgo de inventario

Costo por falta de existencias - Resulta cuando se coloca un pedido que no puede suministrarse
Incluye:

« Costo por pérdida de ventas

«  Costo de pedida pendiente




CONTROL DE INVENTARIOS POR INCREMENTOS (PUSH).
Este método es apropiado cuando las cantidades de producción o de compra exceden los requerimientos a corto de plazo de los inventarios. Deben seguirse los siguientes pasos:
1. Determinar lo requerimientos para el periodo
2. Hallar las cantidades disponibles actuales en cada punto de abastecimiento
3. Establecer el nivel de disponibilidad de estas cantidades
4. Calcular los requerimientos totales a partir del pronostico mas la variabilidad de la demanda
5. Determinar requerimientos netos, restando lo disponible
6. Distribuir el exceso de los requerimientos netos en base a la tasa de demanda
7. Sumar los requerimientos netos y prorratear las cantidades excedentes para hallar la cantidad que se asigna a cada punto.
CONTROL DE INVENTARIOS POR DEMANDA (PULL)
Otorga bajos niveles de inventario. Se hará una comparación entre 1) la demanda que se hace de una sola vez, perpetua y estacionaria 2) el pedido que se dispara desde un nivel particular de inventario o desde un proceso de revisión continua 3) el grado de incertidumbre de la demanda y el tiempo de entrega del reaprovisionamiento.
Pedido único.
Se desea determinar el tamaño que debe tener este pedido único.
Ganancia = Precio por unidad – costo por unidad
Perdida = Costo por unidad – Valor de desecho por unidad
Cpn =  frecuenta acumulada de vender al menos n unidades del producto = G / (G +P)
Se concluye que se debe continuar incrementado la cantidad del pedido hasta que la probabilidad acumulada de vender unidades adicionales iguale a la relación Cpn.
Pedidos repetitivos.
[image: image7.png]«  Reabastecimiento instantaneo - Se debe determinar la cantidad que se utizara para reaprovisionarmienta y
Ia frecuencia de reapravisionarmiento

Costo total = Costo de adguisicion + costo de manejo
(es el mismo madelo de 10) Ver Fig. 9.8 Pag. 34

« Tiempo de entrega para reabastecimiento = Se introduce el concepto de punta de reorden que esla
cantidad I que se permite caer el inventario antes de hacer el pedido
PRE=dx TE (Unidades)  d: Tasade demanda  TE: Tiempo de entrega

«  Reabastecimiento no instanténeo ->Varia respecto del abastecimiento instantanea, en que el pedido no
llega tado de una vez, sino con una tasa f (misma modelo 10, ver Fig. 9.9, Pag. 348)




CONTROL AVANZADO DE INVENTARIOS POR DEMANDA (PULL)
El control avanzado por demanda significa que ser reconoce que la demanda y el tiempo de entrega no puede conocerse con seguridad. Además de las existencias regulares que se mantienen para satisfacer la demanda promedio, se añade una cantidad de incremento al inventario.
Entre el momento en que se reabastece el pedido al punto de reorden y este llega al stock hay riesgo de que la demanda exceda la cantidad que queda en el inventario. Esto se ajusta elevando o disminuyendo la cantidad de reorden Q. (ver Fig. 9.10 Pág. 349)
La demanda durante la distribución del tiempo de entrega se modeliza con una curva normal llamada DDLT.
El punto de reorden será  PRE = d x TE  + Z(sd’)             



            sd’ = desvió estándar de pronóstico x sqrt(TE)
Nivel promedio de inventario
[image: image8.png]Se define coma Inventario promedio = existencias regulares + existencias de seguridad
(@) Z(st)




Costo pertinente total
Es útil para comprar políticas alternativas de inventarios o para comparar el impacto de las desviaciones de las políticas óptimas.
Costo total = costo de pedido + costo de manejo (regular) + costo de manejo (Stock de seg. + costo por falta de existencias)
Método del punto de reorden con costos conocidos por falta de existencias.
Es el modelo del costo total esperado con ruptura por falta de existencias.
método del punto de reorden con tiempos de demanda y de entrega inciertos.
Lo que se realiza es hallar el desvío estándar de la distribución DDLT, basada en la incertidumbre tanto de la demanda como del tiempo de entrega. A partir de allí se obtiene un nuevo valor para sd’.
 


Sd’ = sqrt (TE x sd2 + d2STE2)
Modelo de revisión periódica con demanda incierta.
Es una alternativa al método de control del punto de reorden. Este método da por resultado un poco más de inventario, pero su costo total puede estar justificado por costos administrativos reducidos.
Razones para preferir este método:
1. Puede utilizarse un sistema manual de contabilidad de inventarios, en base a conteos cíclicos, o conteo ABC. Equilibra la carga del personal.
2. Puede ordenarse numerosos artículos de manera conjunta desde los mismos orígenes del vendedor.
3. Permite pronosticar el pedido a producción.
4. Pueden tenerse ahorros significativos de transporte.
Ver Fig. 9.13 Pág. 359
Una diferencia importante con el modelo de revisión continua es que deben considerarse altos stocks de seguridad, dado que se puede estar expuesto durante mayor tiempo a fluctuaciones de demanda.
Pedidos conjuntos.
Hasta aquí los modelos analizados contemplaban artículos únicos.  Esto supone que cada artículo en el inventario se controla independientemente de los otros.  
Pedir múltiples artículos al mismo tiempo y en el mismo pedido puede dar como resultado ganancias económicas como calificar para descuentos por precio y cantidad o satisfacer las cantidades mínimas del vendedor, del transportista, o de producción.
métodos prácticos de control de inventarios de demanda
Sistema MIN-MAX ( es el sistema más popular de todos los procedimientos de control de inventarios de demanda. Es una variante del modelo de punto con las diferencias que
· Cuando se coloca un pedido se realiza por la diferencia entre la cantidad objetivo (PRE + LOTE ECONOMICO) y el estado actual de la existencias. La cantidad de reorden entonces no es siempre la misma. Ver Fig. 9.16 Pág. 365
· Como se realizan pedido conjuntos, cuando un artículo llega al punto de reorden, todos los demás artículos que se compran al mismo proveedor se llenan hasta el punto máximo.
Es un modelo apropiado para cuando la demanda es errática, si se siguen los siguientes pasos:
1. Pronosticar la demanda promediándola a lo largo de 30 periodos y calcular su desvío estándar.
2. Calcular la cantidad de pedido mediante los sistemas de lote económico
3. Para calcular el punto de reorden tener en cuenta: la demanda durante el tiempo de entrega, las existencias de seguridad y el déficit esperado (cantidad promedio de artículos que caen por debajo del PRE)
4. Aproximar el déficit esperado como la mitad de la cantidad inicial y final disponible entre las actualizaciones de registro de las cantidades disponibles
5. Fijar el nivel máximo como la cantidad PRE + Q –  el déficit.
6. Cuando un articulo cae  por debajo del nivel PRE realizar el pedido como la diferencia del nivel máximo M y la cantidad disponible Q.
Existencias a demanda ( Se realiza un pronóstico para la tasa de demanda del artículo. Se multiplica por un factor que representa el intervalo de revisión, el tiempo de entrega, y un intervalo de tiempo que representa la incertidumbre en la demanda  y el tiempo de entrega. Se obtiene así un cantidad objetivo. Luego se realiza un pedido como la diferencia entre la cantidad disponible y la cantidad objetivo. Es un sistema de revisión periódica.
Control multinivel ( Se refiere a controlar los inventarios de los almacenes minoristas, mayoristas etc. como un todo y no como elementos aislados.  Se realiza utilizando un control de existencias base. Las bases de este sistema sirven para planear el nivel de inventario en la posición actual más el inventario de todos los niveles anteriores. 
El inventario para un nivel en particular no se obtiene de la demanda derivada de un solo escalón anterior. Esto se realiza porque la característica de la demanda por todo un canal de suministros es que cuanto mas se aleja del cliente final  mayor es la desproporción de la demanda. La solución es planear en función de los requerimientos del cliente final.
La demanda para propósito de plantación de un almacén que atiende a mucho minoristas se obtiene de sumar todas las demandas, mas el inventario en el almacén, mas el inventario en transito. Luego se puede ir subiendo en la escalera.
INVENTARIOS EN TRANSITO
Consisten en existencias en transito que figuran en los equipos de transporte que se mueven entre los puntos donde se mantienen los inventarios. Su manejo es solo cuestión de controlar el tiempo en transito, principalmente mediante la adecuada selección del sistema de transporte.
El costo anual de manejo de inventarios en transito se calcula:
Inventarios en transito = (I x C x D x T) / 365
I: porcentaje anual de productos en transito
C: valor del producto en el punto en transito
D: demanda anual
T: tiempo en transito
CONTROL AGREGADO DE INVENTARIOS
La alta gerencia esta más interesada en la cantidad total de dinero destinada a los inventarios y a los niveles de servicio para amplios grupos de artículos que en el control de artículos individuales. Algunos de los métodos utilizados para este fin son:
Coeficientes de rotación ( Se define del siguiente modo:
Coeficiente de rotación = Ventas anuales a costo de inventario / Inversión en inventarios
Especificando el coeficiente de rotación que debe lograrse se controla la inversión general del inventario relativa al nivel de ventas.
Clasificación ABC ( Se basa en el principio 80/20 que dice que el 80% de las ventas provienen del 20% de los artículos. Los artículos A son los que normalmente se mueven rápido. Los artículos B son los que se mueven en término medio y los C son los que se mueve lento.
Agrupación de riesgos ( Sugiere que si los inventarios están consolidados en menos ubicaciones, sus niveles se reducirán. Ampliar el número de ubicaciones tiene el efecto contrario. Para medir este efecto se utiliza la regla de la raíz cuadrada que dice:
                   AIL1 = AILn x sqrt (n)                  
AIL1: Cantidad optima de inventario si se agrupara en una sola ubicación
AILn: Cantidad optima de inventario en n ubicaciones.
Existe otra medida que es la curva de salida de inventario que relaciona el inventario promedio con la salida anual del almacén (ver Fig. 9.21 Pág. 382)
Limite de la inversión total ( Se pone un límite práctico a la cantidad de inventario que se va a manejar para limitar la inversión total en inventario.
Se establece entonces que: 
                               Sumatoria (Ci x Qi /2) <= L 
L: Limite de inversión para artículos en el inventario
Ci : Valor del articulo i en el inventario
Qi: Cantidad de pedido 
En este caso se modificará también la cantidad de pedido.
CONTROL DE INVENTARIOS DETERMINADOS POR LA OFERTA
Hay situaciones donde la oferta y la demanda pueden adaptarse razonablemente y otras que no. En ocasiones la oferta es tan valiosa que el productor obtendrá toda la que este disponible. Esto puede ocasionar faltantes o excesos en los niveles de inventario. Cuando existe un exceso de oferta, el productor debe empujar la demanda (descuentos etc..)
INVENTARIOS VIRTUALES
Se ha vuelto una práctica creciente atender la demanda de los clientes desde mas de una ubicación de abastecimiento. Se llama inventario virtual a la combinación de lugares de inventario. 
El surtido cruzado de la demanda desde múltiples ubicaciones de abastecimiento en el inventario virtual conduce a esperar que las tasas de disponibilidad se incrementen. El problema que se plantea es que artículos deben surtirse desde la ubicación cruzada y cual desde la ubicación primaria. (ver Fig. 9.22 Pág. 386)
Abastecimiento regular ( En un sistema de puntos múltiples de almacenamiento la cantidad máxima de inventario mantenida en todo el sistema ocurrirá cuando la demanda en los puntos de abastecimiento se divida en tres partes iguales. Cuando hay dispersión de la demanda el sentido cruzado da lugar a una reducción de la demanda total al sistema.
Existencias o inventario de seguridad ( En un sistema de puntos múltiples de abastecimiento los niveles de existencias de seguridad se ven afectados por la tasa de disponibilidad y la dispersión de la demanda entre las ubicaciones de abastecimiento. En contraste, con un sistema de almacenamiento regular, los abastecimientos mínimos de seguridad ocurren cuando la demanda esta equilibrada entre los distintos puntos.
CAP 10: 
Decisiones de programacion de compra y de suministros
PROGRAMACION DE LOS SUMINISTROS
Demanda = requerimientos de producción. Dos formas para satisfacerla:
· Programando los suministros para que estén disponibles justo cuando se los requieran
· Con los suministros mantenidos en inventario
Programación de los suministros JUSTO A TIEMPO (JAT)
Filosofía de programación donde toda la SC está sincronizada para responder a los requerimientos de operaciones o de clientes.
Se caracteriza por:
· Relaciones cercanas con pocos proveedores y transportistas
· Info se comparte entre compradores y transportistas
· Producción/compras frecuentes y transporte de bienes en pequeñas cantidades obteniendo inventarios mínimos
· En lo posible eliminación de incertidumbre en la SC
· Objetivos de alta calidad
Hay beneficios en ahorro y mejor servicio pero también un alto riesgo de suspensión inmediata del canal por interrupciones de la SC.
Kanban
Ej del JAT basado en tarjetas KAN (indica al centro de trabajo o proveedor una cantidad estándar a producir) y tarjetas BAN (solicita que una cantidad estándar de un componente o subensamble sea llevada a un centro de trabajo).
Utiliza el método de punto de reorden del control de inventario para determinar las cantidades estándar.
Requiere bajos costos de configuración y cortos tiempos de entrega. Esto permite:
· Repetir con frecuencia los modelos dentro del programa maestro de producción:
ABABABABAB
lo cual me da ventajas respecto de las economías de escala con modelo: AAAAABBBBB
· Tiempos de entrega altamente predecibles
· Pocos proveedores con altas expectativas de ellos
(ver cuadro PROG. KANBAN/JAT vs PROG. DE SUM. PARA INVENT. en pág. 432)
Planeación de requerimientos de materiales (PRM)
Para programar partes, materiales y suministros de alto valor con el propósito de evitar tener estos artículos en inventario.
No se puede usar el control estadístico de inventarios (CEP) que en Kanban sí se usa.
Mecánica: se sincroniza el momento adecuado de las adquisiciones o de la producción para cumplir con los requerimientos operativos, período a período, mediante la compensación de la solicitud de suministro por parte de los requerimientos, con la duración del tiempo de entrega.
Para este modelo es dato: el plan maestro, los tiempos de entrega y el tamaño del lote. Si en cambio tenemos en cuenta la incertidumbre en:
· Demanda: si el plan maestro es variable entonces hay que mantener un nivel de inventario de seguridad fijo.
· Tiempos de entrega: sin son imprecisos entonces hay que determinar el tiempo de óptimo para liberar la solicitud de materiales con anticipación a los requerimientos que se calcula balanceando costos por incurrir en exceso y en déficit de existencias.
Cantidad de liberación de orden
Balance de costos de parte del período: proceso mediante el cual se establecen las cantidades de pedido de producción-compra a través del balance de los costos de pedido contra los costos de manejo de inventario.
Programación de LA DISTRIBUCION JUSTO A TIEMPO (JAT)
Manejo integrado de la cadena de suministros
La extensión de los métodos de PRM al canal de distribución se denomina planeación de requerimientos de distribución (PRD).
La combinación de PRM y PRD permite una programación integrada de la entera SC y los beneficios son:
· Se crea una base de info similar para el canal completo producción/logística
· Los conceptos de PRD son similares con los de PRM
· La toma de decisiones se apoya en áreas como planeación de la capacidad de transporte, el despacho de vehículos y el surtido de pedido del almacén. A su vez hay mayor flexibilidad y habilidad de reacción ante el cambio
· Se pueden incorporar todas las fuentes de demanda y no sólo el pronóstico
· Se pueden manejar los distintos artículos en forma colectiva
Mecánica PRD: se hace un pronóstico de la demanda lo más cercano posible a la demanda del cliente, que se asume que es la del almacén de campo (ver figura en pág. 444). Esta demanda se convierte en los requerimientos de pronóstico (como el plan maestro en PRM).
COMPRAS
Involucra la adquisición de MP , suministros y componentes para la organización.
Las actividades asociadas son:
· Seleccionar y clasificar proveedores
· Evaluar el desempeño del proveedor
· Negociar contratos
· Negociar precio, calidad y servicio
· Contratar bienes y servicios
· Programar compras
· Establecer las condiciones de venta
· Evaluar el valor percibido
· Medir la calidad que proviene del exterior
· Predecir el precio, servicio y cambios de demanda
· Especificar la forma en la que se recibirán los bienes
Importancia del proceso de compras
Representa el 40-60% del valor de ventas del producto final.
Principio de apalancamiento: las reducciones de costo relativamente pequeñas obtenidas en la adquisición de materiales pueden tener un gran impacto en las utilidades que mejoras similares en otras áreas de costos-ventas.
Para reducir los costos en las compras es cable la determinación de:
-Cantidades y momento del pedido
Estrategia de JAT: compras al día. Útil si los precios están bajando.
Compra adelantada: anticipo adquiriendo cantidades mayores que los requerimientos actuales pero no más allá de los requerimientos futuros previsibles. Útil si espero que los precios aumenten en el futuro.
Compra especulativa: las cantidades adquiridas pueden ser exceder cantidades razonables de las previsiones futuras. Útil para cubrirse de futuros incrementos de precio.
Estrategia mixta de compras al día y compra anticipada: da ventajas importantes de precio si los requerimientos son estacionales.
Promedio monetario: supone que los precios se elevan en el tiempo y que varían con incertidumbre. Las compras se realizan en períodos fijos con un presupuesto establecido pero las cantidades varían porque dependen del precio del momento (cant=presu/precio).
Descuentos por cantidad: -por cantidad incluida (menor precio para cantidades de compra progresivamente mayores, se aplica a todas las unidades) –por cantidad no incluida (menor precio sólo para unidades dentro del intervalo de precio de descuento).
Compra por trato específico: ocasionales descuentos de proveedores, conviene si la reducción de precio compensa el aumento de costo de manejo.
Compra por contrato: para negociar un mejor precio se pacta comprar una cantidad dada de unidades o una cantidad monetaria en el tiempo.
-Fuente de suministro
Fuente de suministro fija: se eligen los puntos de envío desde donde deberán suministrarse los materiales adquiridos
Origen flexible: no se asignan específicamente requerimientos de destinos a fuentes particulares.
-Términos de venta y manejo del canal
Hay que asegurar compatibilidad de los sistemas logísticos con proveedores.
Capítulo 11: 
Sistema de almacenamiento y manejo
Porqué necesito un sistema de almacenamiento:
· La demanda no puede pronosticarse con exactitud.
· Los productos no pueden suministrarse al cliente de forma instantánea.
· El transporte no es perfectamente confiable y tiene retrasos.
Entonces debo mejorar la coordinación entre oferta y demanda mediante el almacenamiento (se convierte en una necesidad económica, no una necesidad). También necesitaré sistema de manejo de materiales. 
Razones para el almacenamiento:
· Reducir los costos de producción-transportación: mejorando la eficiencia. Ahorro por producir en lotes o el de transportar cantidades más grandes.
· Coordinación de suministro y demanda: cuando la demanda es estacional o hay necesidad de almacenar para un momento de escasez (frutas de estación).
· Necesidades de Producción: almacenar para maduración o agregados de valor.
· Consideraciones de MKT: agregar valor al cliente, almacenando cerca de él.
Funciones del sistema de almacenamiento: (almac. y manejo de mat.)
Funciones del almacenamiento: (layout diseñado para satisfacerlas).
· Mantenimiento o pertenencia: protección, orden, tiempo de almacenamiento.
· Consolidación: pequeños envíos en más grandes para bajar costos. Almacén de distribución (temporal). Cross Docks (no hay almacenamiento).
· Carga fraccionada (break-bulk): opuesto a consolidación.
· Mezcla: se juntan envíos de proveedores(a,b,c) y se reúnen los pedidos para los clientes (abc en un camión).
Funciones de manejo de materiales:
· Carga y descarga: puede incluir o no el movimiento hacia/desde el almac.
· Traslado hacia y desde el almacenamiento: 
· Surtido de pedidos: selección de existencias según los pedidos. Desde la zona de almac. semipermanente o desde zona de picking.
Alternativas de almacenamiento:(4 alternativas)
· Propietario del espacio: Ventajas: menos costo que con renta, más control de operaciones, opción de utilizar para otra cosa.
· Espacio rentado: son almacenes públicos de empresas de servicios logísticos. Hay tipos: de productos, de grandes volúmenes, de temperatura controlada, de mercancía en gral, minialmacenes. 
Ventajas: no hay inversión fija, bajos costos en casos de poca utilización de espacio, flexibilidad. .
Servicios: depósito afianzado (retrasa pago de impuestos), almacenamiento de campo (se usa para obtener créditos poniendo bienes como garantía), emplazamiento de existencias (para reducir lead time en el proceso de fraccionar), control de inventarios.
Documentación y legales: certificado de depósito (términos y condiciones, puede ser negociable o no), conocimiento de embarque (condiciones del traslado de los bienes), informe de excedentes, carencias y daños o E,C&D (para levantar queja contra el transportista), informe de estado del inventario (a fin de mes para evaluar cantidad y peso).
· Espacio arrendado: tarifa más baja. De más largo plazo que la renta. Menor flexibilidad. Ventaja ya que se tiene más control sobre el espacio. 
· Almacenamiento en tránsito: los bienes permanecen en el equipo de transportación durante el reparto. 
Consideraciones del manejo de materiales:(afecta el espacio de almacenamiento)
· Agrupamiento de la carga: a mayor tamaño de la carga, más barato moverla.
-Entarimado (pallet): ayuda al traslado para utilizar equipos estandarizados. Aumenta el peso y volumen transportados por unidad de tiempo. Permite apilar.
 -Uso de contenedores: Uso de equipo estandarizado, se pueden almacenar en exteriores, tener cerrojos. Son caros. Utilizados mayormente en mov. Internacionales.
· Distribución del espacio: buscar equilibrio entre costos de manejo y utilización de espacio de almacén.
-Dist. para almacenamiento: cuando hay baja rotación. Bajos costos de manejo.
-Dist para recolección de pedidos: sistema de zonas (picking en zonas de almacenamiento), sistema de zonas modificado (zonas para almacenamiento y zonas para picking), secuenciación (disponer los artículos en la secuencia en que aparecen en la ruta de pedidos), división en zonas (asignar recolectores a un número limitado de artículos, luego se consolidan los pedidos), procesamiento por lotes (selección de varios pedidos en el paso por la zona de picking, luego se deben separar cada pedido).
· Elección del equipo de almacenamiento: diseñado para aprovechar el espacio y mejorar eficiencia. Debe ser compatible con sistema de manejo de materiales. Estantería es el más usado.
· Elección del equipo de movimiento: se diferencian por su grado de especialización y por su grado de automatización. Equipos manuales, asistidos por motor (autoelevador) o completamente mecanizados (automáticos)
Costos y tarifas del sistema de almacenamiento: ( para el análisis se separan en almacenamiento, manejo y personal)
Almacenamiento Público: tarifa acordada dependiendo de volumen, tiempo, artículos, mano de obra requerida, etc. Costos totalmente variables, pero para grandes volúmenes puede ser más caro que el privado.
Almac. arrendado, manejo manual: bajos costos fijos por equipos de manejo (cuando son propiedad de la empresa), los costos del espacio y mano de obra pueden considerarse variables.
Almac. privado, estanterías y autoelevadores: mayor componente fija debido a la inversión en equipos. Al haber mecanización se reducen los variables. Buena alternativa para volúmenes mayores. La estacionalidad puede hacer que la capacidad esté sobreutlizada o infrautilizada. Una utilización del espacio del 80% es la que reduce el costo.
Almac. privado automatizado: altos costos fijos, bajos variables. Para volúmenes muy grandes. 
Almacenamiento virtual
La intención es no almacenar todos los artículos que se van a vender. Los artículos se envían directamente a los clientes desde los proveedores. Es para mantener un alto servicio al cliente sin elevar demasiado los costos de la infraestructura logística. Rquiere compartir información crítica con distribuidores.
CAPITULO 12: 
Decisiones sobre almacenamiento y manejo 

Actividades suplementarias de las actividades primarias de desplazamiento y almacenamiento en una empresa, afectan el tiempo que toma procesar los pedidos de los clientes dentro del canal de distribución, o tener disponibles los suministros dentro del canal de suministros. Son actividades absorbentes de costos y merecen cuidadoso manejo.

Trata de la planeación para el diseño de instalaciones
Selección del sitio

Dentro del área definida, la selección del sitio se refiere a la porción especifica de un bien raíz sobre el cual se ubicaran las instalaciones.

Los factores más importantes de selección de un sitio para un centro de distribución son: acceso de transportación, transportación saliente, proximidad con el cliente, disponibilidad de MO, costos de MO, transportación entrante, ambiente sindical, impuestos, leyes / incentivos estatales, costos de terrenos, servicios públicos, requerimiento JAT.

Almacén publico: la selección esta restringido a las instalaciones disponibles. Tiene que ver con las tarifas y servicios que proporcionan.
Almacén privado: flexibilidad de diseño de todas las alternativas de almacenamiento.
Planeacion para diseño y operación

La toma de decisiones a largo plazo necesaria para establecer la instalación para almacenamiento temporal del producto y para flujo de productos a través de instalaciones eficientes.
Dimensionamiento de la instalación

Determinar el tamaño, que actuara como una restricción sobre las operaciones de almacén, la alteración del tamaño general es menos probable que suceda. El resultado de una mala planeación puede ocasionar mayores costos de manejo de materiales de lo necesario, u obligar a costos innecesarios de espacio sobre el sistema logístico.

Tamaño: contenido cúbico general del edificio.

Factores como el tipo de materiales que utilizara el sistema de manejo, los requerimientos de pasillos, la configuración de la disposición del inventario, los requerimientos de dársenas, los códigos de construcción locales, el área de oficinas y la capacidad de procesamientos de productos, influirán en la decisión final del tamaño del edificio.
Punto de inicio es el espacio mínimo requerido para dar cabida al inventario almacenado en el edificio en el tiempo. Los factores restantes en el tamaño al añadirse al tamaño básico determinado por el inventario.
Dos condiciones diferentes, cuando no existen cambios importantes en la necesidad de espacio en el futuro razonable y  cuando se prevé que los niveles de inventario promedio cambien durante un periodo de años.
La base para proyectar la capacidad de procesamiento de producto de almacenamiento, es en el análisis de ubicación, asignar territorio de ventas a los almacenes y con el índice de rotación de inventario del almacén, se podrá estimar la cantidad de inventario.
Problema del dimensionamiento sin tendencia

Existen dos opciones básicas generales para el almacenamiento. 
· Rentar espacio, como almacén publico o de operación subcontratada
· Operar espacio de almacenamiento propio o rentado.
Utilizar un tipo de estas: Cuando existe baja fluctuación en las necesidades de espacio con el tiempo. Cuando los requerimientos de espacio fluctúan ampliamente, una estrategia mixta es mejor.
Una mejor estrategia es un examen rápido de los requerimientos de espacio de manera que se obtenga un alto nivel de utilización y hacer uso de espacio rentado sobre una base de corto plazo para cumplir con los requerimientos pico de espacio. Espacio privado, costos fijos y variables, el rentado solo variables. Buscamos el punto de costo mínimo.
Dimensionamiento con tendencia

Cuando la tendencia en los requerimientos de espacio no es constante en el tiempo, tomar en cuanta los cambio en los requerimientos de espacio, el problema se vuelve dinámico. Cuando deberá modificarse el tamaño y en cuanto deberá hacerse.

Valoración del método de dimensionamiento
Para determinar el espacio de almacenamiento
Beneficios:
Busca  el mejor tamaño de almacén operado en forma privada, combinar alternativas de propiedad y renta. Se consideran la variabilidad de los requerimientos de espacio debido a fluctuaciones estaciónales en la oferta y demanda, y la incertidumbre asociada al pronóstico. El tiempo y la magnitud de las necesidades de espacio de almacén están definidas y pueden planearse y están definidas
Limitaciones
Los niveles de inventario se utilizan como el determinante primario de las necesidades de espacio. El tamaño sugerido es estimado que será construido. Las alternativas de espacio estarán basadas en el juicio personal.
Selección del tipo de espacio: consideraciones financieras
Existe la opción de rentar, arrendar o ser dueño del espacio. La selección entre estas opciones por lo regular esta basada en una comparación financiera. Deseamos comprar el valor presente neto del dinero. Positivo estimula la inversión, negativo desalienta
Configuración de la instalación
Distinción entre los almacenes para almacenamiento y manejo general y aquello que se utilizan como centros de consolidación o instalaciones de alto rendimiento.
· Altura del techo
Depende de los costos de construcción, costos de manejo de materias y características de apilado de carga de producto.
La estabilidad de los bienes apilados individualmente en columnas o en unidades de tarimas de carga, las reglas locales de construcción pueden fijar un limite superior y la altura adicional.
Consiste en balancear los costos de construcción y equipo con los consta de manejo de materiales debido a las restricciones legales, de producto y de equipo.
· Longitud versus amplitud
En relación con los costos de manejo de materiales de desplazamiento de productos a través de almacén y con los costos de construcción del almacén.
Las de alto rendimiento, centros de consolidación y terminales de transferencia, requieren un balance diferente de costos que para el común. Esta limitada la recepción y el envío, función descargar bienes y transferirlos a otro camión, el cual se encuentra lo más cercano posible al punto de recepción para minimizar los gastos de manejo. Existen en forma de T, L o H, de acuerdo a las puertas necesarias si no se transfieren inmediatamente o  rectángulo largo y angosto en forma de I, sin transportadores automáticos.
Distribución del espacio
Distribuir la bahía de almacenamiento, estantes y pasillos. Desarrollado formulas de reglas de decisión. Posibles distribución de la estantería. Minimizar la suma de costos de manejo de materiales, costo de área de almacén y costo anual asociado con el tamaño del edificio.
Diseño de la darsena o anden
Todo almacén requiere al menos una plataforma de carga de camión.  Necesidad de diseño de anden o dársena para camión de carga o ferrocarril.
· Anden o plataforma de carga ferroviaria
Depende si el producto se recibirá o se enviara en cantidades suficiente grandes par justificar un desplazamiento ferroviario.
Además de longitud del anden, gasto extra de cubrir el anden, para protección contra el clima y robo, y eficiencia de la MO en la carga y descarga, ancho del anden, si funciona como área de escala, nivel del anden en relación con la cama del vagón de ferrocarril, 
· Dársena o plataforma para camion de carga
DISEÑO DEL SISTEMA DE MANEJO DE MATERIALES
Actividad de mano de obra intensa, manual o semiautomática. Costos determinados pro la disposición de la mercancía, magnitud con la que se utiliza el equipo y el grado de automatización.
Evolución:
· Manejo manual, flexible JAT
· Manejo apoyado pro asistentes mecánicos, con transportadores y camiones industriales para desplazar los materiales.
· Manejo automatizado, vehículos guiados
· Islas de automatización 
· Manejo inteligente, objetivo futuro
DESPLAZAR MENOS; ALMACENAR MENOS; CONTROLAR MENOS
Reducir las distancias recorridas, incrementar el tamaño de las unidades manejadas, buscar oportunidades de viajes redondos en la ruta de recolección de pedidos o almacenamiento y mejorar la utilización cúbica reducir costo de materiales.
Selección del sistema de manejo de materiales
Como parte integral  de la actividad de almacenamiento. 
El diseño de almacén impone restricciones sobre la elección del equipo, techos bajos, edificios de múltiples niveles, pasillos angostos, etc.

La naturaleza y el nivel de carga del sistema afectan la selección de equipo: sistema manual, cuando el volumen varía  y mezcla de los productos no son constantes, flexible y bajo costo de inversión, sistema mecanizado volumen estable.
Las características del producto: granel polvos y liquido etc.
La planeación para contingencias pueden influir en el diseño del sistema: a medida que son mecanizados integrados
· Tipo de sistema: Manual  sistema de montacargas y tarimas, transportador automático, sistema de almacenamiento y recuperación automatizada o alguna combinación. Consideraciones financieras, flexibilidad riesgo y obsolescencia
Cada una inversión inicial, gastos y valor de rescate diferentes. Se comparan los valores presentes de las alternativas.
Reemplazo de equipo
Política de reemplazar el equipo cuando este se desgaste o se vuelva obsoleto. Pueden ser útiles formas especiales de análisis de valor presente, periodo de recuperación de la inversión y el simple rendimiento sobre la inversión.
Se espera el ciclo de reemplazo continúe en el futuro, el costo sube a medida que se envejece, el subsiguiente es más eficiente.
Decisiones sobre la disposición de los productos
Donde ubicar los artículos de inventario con la disposición interna, como deberán ser acomodados y que método deberá utilizarse para localizarlos dentro del almacén.
· Ubicación de las existencias: disposición física de la mercancía, para minimizar gastos de manejo de materiales, lograr una máxima utilización del espacio y cumplir cierta restricción sobre ubicación de mercancía, seguridad, protección contra incendio.
Selección de ida y vuelta, ruta de recolección área designada de recolección de pedidos por trabajador. Minimizar costos de manejo 
Complementariedad de los articulos y compatibilidad si pueden colocarse en forma practica uno junto al otro.
· Perfiles de actividad: se divide en sub areas con funciones especializadas, dependiendo del nivel de actividad y la mezcla de productos: de tarima completa o caja completa, de caja fraccionada a granel, enlazado, promocional, de mercancía devuelta y administrativa.  Extracción de datos de perfiles de actividad, que generan una distribución de mezcla de pedidos.
· Disposición de las existencias: acomodo de las existencias en bahías de almacenamiento. Por tarimas de carga en relación con el pasillo de servicio, de ángulo recto o  de 0 grados.
· Métodos de identificación de localizador de existencias: método de localizador fijo y de localizador aleatorio, dos esquemas opuestos de identificación y localización.
OPERACIONES DE RECOLECCION DE PEDIDOS
Varias consideraciones operacionales pueden mejorar la eficiencia del manejo de materiales.
Manejo de pedidos
· Secuenciación del producto: es la disposición de artículos en listas de rutas de recolección de forma que sean recolectados dentro de una ruta eficiente a través del inventario. Se ahorra tiempo de recolección del pedido al evitar retrocesos a través de pasillo y mercancías
· Recolección por zonas: a la asignación de recolectores de pedidos individuales para atender solo un numero limitado de artículos de inventario en vez de dirigirlos a través de la disposición de inventario completa
· División del pedido: Cuando el inventario no reside en una sola ubicación, es necesario dividir el pedido de venta antes de dirigirlo a un almacén.
· Procesamiento por lotes: Es la selección de mas de un pedido en un solo paso a través de las existencias. Reduce el tiempo recorrido, pero también añade la complicación de reensamblar pedidos y pedidos parciales para su envío.
Distribución Intercalada
Cuando el almacenamiento y recolección de pedidos ocurren al mismo tiempo, sobre la misma ruta desde el mismo punto de origen y destino. Surgen problemas en los sistemas automáticos. 
Establecimiento de estandares
Estándares de desempeño o para proporcionar normas, sistemas de incentivos.
Capitulo 13: 
Decisiones sobre la ubicación
Las desiciones sobre la ubicación implican número, ubicación y tamaño de las instalaciones. Estas instalaciones incluyen puntos nodales dentro de la red tales como: plantas , puertos, proveedores almacenes, ventas al menudeoy centros de servicio.
En este capitulo se presentan metodos para la planeación estrategica de la red.
Clasificación de los problemas de ubicación.
Fuerza impulsora: 
La ubicación por lo regular es determinada por un factor critico. En el caso de plantas o almacenes, dominan los factores ecocnomicos. Para ventas al menudeo, la rentabilidad determinada por los ingresos generados por la ubicación y los costos del sitio.Para operciones de servicios( hospitales, cajeros automáticos), la accesibilidad es clave especial cuando el ingreso y los costos son difíciles de determinar.
Número de instalaciones: Ubicar una sola instalación es mas simple que ubicar muchas de ellas. Con una sola nos evitamos tener que considerar fuerzas competitivas, división de demanda entre instalaciones, consolidadciones de inventarios y costos de transportación.
Lo discreto de las opciones: Metodos de ubic. Continuos =  se analiza toda  ubicación posible a lo largo de un espacio continuo y se elige la mejor./Metodo discreto: seleccionar de una lista de alternativas que se han identificado de acuerdo a los criterios de sensatezEStos se usan mas en la practica que los primeros.
Grado de acumulación de datos: Los problemas involucran la evaluación de muchas configuraciones de diseño de la red. Para manejar el tamaño del problema es necesario usar relaciones de información acumulada. Esto resulta en metodos cuya presicion limita las ubicaciones a amplias areas geograficas (ciudades enteras) . Por otro lado, los metods que utilizan baja acumulación de info. Pueden diferenciar entre ubicaciones separadas por una calle solamente.
Horizonte de tiempo: Metodos estaticos: localizan instalaciones con info. De un solo periodo./Metodo dinamico: planean la ubicación para multimples periodos. 
Conceptos historicos que todavía son aplicables
Curvas de renta oferta: La utilidad es la diferencia entre el precio de los bienes dentro del mercado y el costo de transportarlos hacia el mercado. Las actividades que puedan pagar mas por la tierra se ubicaran lo mas cerca posible al centro de la ciudad a lo largo de las principales vias de transporte.
Clasificación de las industrias segin Weber: El papel de las meterias primas es clave en la ubicación. Para procesos de perdida de peso ( suma de pesos de las MP es mayor al peso de PT)  los proceos se atraen hacia las fuentes de sus MP para minimizar costos de transporte.
Para proc. de ganancia de peso, esto s se situan lo mas cercano posible a los mercados. (estos proc. Ocurren generalmente cuando se producen ubicuidades. Las ubicuidades incluyen MP disponibles en todos lados como aire y agua. Si el peso de las MP  es = al del PT el total de los costos es el mismo pa cualquier ubicación..
Tarifas de transportación graduales de Hoover: Estas se ajustan con las distancias. Para minimizar los costos de Transp. De entrada mas los de salida una instalación ubicada entre la fuente de MP y el mercado, tendrá costo min. De transporten uno de esos dos puntos.
Ubicación de instalación sencilla
 Para situar una sola instalación se conoce el  método exacto de gravedad. Los únicos factores de ubicación son: tarifa de transportación y volumen de punto. Lo que se busca es minimizar el costo total de transportación. 
Ampliaciones al modelo de ubicación de una sola instalación.
Entre estas ampliaciones esta incluir al serv. Al cliente y los ingresos para manejar múltiples ubicaciones y para representar costos de tranp. No lineales.
Valoración de la ubicación de una sola instalación
Beneficios: apoyan en la búsqueda de la mejor solución a un problema de ubicación, y captan adecuadamente la realidad del problema real de manera que la solución tenga significado pa la dirección de la empresa.
Limitaciones: tiene ciertas simplificaciones tales como:
1) Se asume que los vol. De demanda se concentran en un punto cuando de hecho estos se generan desde varios puntos dispersos de clientes.
2) Localizan una ubicación en base a costos variables. No distinguen entre el costo de capital requerido y otros costos.
3) Asume que los costos totales s de Transp.. Aumentan con la distancia sin embargo, las tarifas tiene una componente fija y una variable en función de la distancia.
4) Asume rutas rectas entre la instalación y puntos de la red. Esto rara vez es cierto.
5) No son dinámicos.
Ubicación de múltiples instalaciones.
1) Métodos exactos: Tienen capacidad para garantizar una solucion matemática optimao una de presicion conocida, pero son de larga ejecucion.
1.1) Método del múltiple centro de gravedad: Si se utiliza el metodo exacto de centro de gravedad en un formato de multiubicaciones se observa el problema de ubicación de multiples instalaciones. Al localizar mas de 1 instalación debemos designar los puntos de origen y destino a ubicaciones arbitrarias. Esto formara grupos de puntos iguales al nro. De instalaciones. Luego se obtine una ubicación del centro de gravedad para cada una de  los grupos.
1.2) Prog. Lineal entera mixta: Su principal beneficio es la capacidad para manejar costos fijos en forma optima. Sin embargo el tiempo computaciones puede ser muy largo y puede haber requerimientos de memoria. No hay garantía de logragr solución optima menos q se evalúen todas las opciones posibles. En caso de q se encontara la optima, podrían variara los datos y estos requeriría de mucho tiempo en la computadora.
El problema consiste en encontrar el nro, tamaño y ubicación de los almacenes minimizando los c. Fijos y variables lineales sujeto ciertas restricciones: no exceder el suministro disponible para cada producto / cumplir la demanda pa todos los prod/no exceder la capacidad pa cada almacen / todos los prod. de un mismo cliente se atienden desde un mismo almacén. El problema puede resolverse a través de software de computadoras de prog. Lineal entera general.
Otro método de la prog. lineal es el p-central modificado. Los puntos de demanda y suministro se localizan con puntos de coordenadas y las instalaciones solo pueden estar entre los pts. De demanda y los de suministro. Aquí afectan los costos fijos anuales y las tarifas variables de transporte. El numero de instalaciones a ubicar se especifica antes de la solución.
2) Método de simulación.
Obtiene una sol. Suboptima, pero la descripción del problema es precisa. 
Consiste en una representación matemática del sist. Logístico mediante expresiones algebraicas o lógicas y la ayuda de una computadora. S intenta encontrar la mejor red aplicando repetidamente el modelo dadas diferentes opciones de almacenamiento y patrones de asignación. 
Beneficios:  descripciones precisas de la realidad
Desventajas: largos tiempos de ejecución.
3) Métodos heurísticas
Permite que se obtengan soluciones rápidas a partir de varias alternativas, son una buena representación de la realidad y la calidad de solución es buena pero no encuentran la solución optima.
El problema de la ubicación consiste en balancear los costos relevantes a la ubicación los cuales incluyen: costos de prod. y almacenamiento, de manejo de almacén, fijos de almacén, de manejar inventario, de pedidos de inventarios y clientes y  de transporte.
El problema es localizar la configuración de almacén /planta que tenga un costo total min sujeto al serv. Al cliente y otras restricciones.
3.1)Evaluación selectiva: combinación del método heurística con el método del centreo de gravedad para lograr un costo más representativo. Puede obtenerse el mejor numero de instalaciones y las ubicaciones de las mismas.
3.2)Prog. lineal guiada: Combinación entre procedimientos heurísticas y la programación lineal. Esta aporta resultados óptimos y maneja restricciones de capacidad. 
Valoración de los métodos de ubicación de instalaciones múltiples.
Ventajas
1. ofrecen apoyo a la decisión para resolver un problema de grandes consecuencias para la administración despresas
2. producen una amplia variedad de redeslogisticas con detalle aceptable para el pronostico de planeación
3. son económicos
4. utilizan información que se adquiere fácilmente
Desventajas:
1. las relaciones de costos no lineales presentan dificultades matemáticas
2. deberían ser modelos de planeación de redes realmente integradosdebe prestarse mas atención a la incorporación de ingresos 
3. Deberían ser accesibles para los administradores y planificadores para q se usen frecuentemente.
Ubicación dinámica de un almacén
Los patrones de costos y de demanda varían con el tiempo de modo que poner en practica la solución de un modelo basado en datos de hoy puedo resultar suboptimo mañana.
Hay 3 formas de encontrar las mejores configuraciones en el tiempo:
1.localizar las mejores ubicaciones en base a las condiciones actuales y las proyectadas para el futuro. Las configuraciones de red del año actual y las del futuro podrían promediarse.
2.obtener a mejor configuración actual y luego cada año se obtiene una configuración nueva a medida que llega la nueva información.Si los ahorros entre la nueva y la vieja configuración son mayores q el costo de cambiar de config. Debe considerse el cambio.
3.utilizar las metodologías analizadas para la ubicación estática junto con la programación lineal
Ubicación para el menudeo
Lista de verificación ponderada: Cosiste en hacer una matriz ponderada de los factores de ubicación y calificar cada factor para los sitios potenciales. Un numero de sitio, el cual es la suma de los factores de peso multiplicados por las calificaciones de los factores será la calificación total del sitio.
Modelo de interacción espacial:El método más popular para determina la atracción es el met. de gravedad. La idea básica consiste en 2 ciudades en competencia atraen comercios intermedios en proporción directa al nro. de habitante e inversamente al cuadrado de las distancias ciudad- poblado .Además se le agrego la extensión o variedad ofrecida por la tienda. La extensión son los metros útiles de la tienda, el nro de artículos diferentes u otras características atractivas para el cliente y  la distancia pasa a ser el tiempo de conducción hacia las tiendas al menudeo. Este modelo luego se reformo y se desarrllo una base empírica acerca de la forma como los consumidores intercamabian lo atractivo de los sitios al menudeo alternos con la accesibilidad.
Otros métodos: análisis de regresión/ modelos de cobertura /teroia de juegos.
Otros problemas de ubicación
Concentrador y periferia: En vez de desplazar el trafico directamnte desde el origen al destino, se direcciona a través de instalaciones de transferencia. El problema de diseño es minimizar el costo de transportación mas el costo del concentrador mediante: la determinación del nro. de  concentradores, especificar sus ubicaciones y dirigir el trafico a través de los concentradores.
Instalaciones dañinas: Los tiraderos de basura, las plantas de tratamiento de aguas plantas químicas se ubican maximizando la distancia minima entre ellas y la población.
Microubicacion: Donde las instalaciones implican pequeñas áreas de demanda las impresiciones en la estimación de distancias recorridas no se toleran, de modo que es importantisimo contar con la información precisa.
Capítulo 14
Proceso de Planeación de la Red
El problema de la configuración de la red
Es el relativo a la especificación de la estructura a través de la cual fluyen los productos desde sus puntos de origen hacia los puntos de demanda, implica la determinación de las instalaciones a utilizar (si es que existen), el numero y ubicación de ellas, productos y clientes asignados a ellas, transporte, origen, ubicación de clientes, actividades entre instalaciones, niveles de inventario, etc.
Este problema de diseño de red tiene aspectos tanto espaciales como temporales. Aspecto espacial: Localización geográfica de plantas, almacenes, etc. Aspecto Temporal: Mantener la disponibilidad del producto para cumplir los objetivos de servicio al cliente, puede lograrse a través del tiempo de respuesta de producción / orden de compra, o mediante el mantenimiento de inventario en proximidad al cliente.
Datos para planeación de la Red
Lista de verificación de datos
La planeación de la red puede requerir una base de datos sustancial que se derive de muchas fuentes. Base de datos puede incluir: (pongo solo algunos son como 15, pag. 621)
· Listado de todos los productos en la línea de producto.
· Ubicaciones de clientes, puntos de almacenamiento y puntos de suministro.
· Demanda de cada producto por ubicación.
· Tarifas o costos de transportación.
· Tarifas o costos de almacenamiento.
· Tamaños de envío por producto.
· Niveles de inventario por ubicación por producto y métodos para controlarlos.
Fuentes de información
Documentos Operativos del negocio
Todas empresas generan documentos para administrar el negocio, algunos de ellos están relacionados con actividades logísticas y otros no tanto pero pueden ser igualmente útiles. Uno de estos documentos es el pedido de ventas, fuente primaria de datos a partir de la cual puede derivarse una variedad de información esencial de logística (ubicación de clientes, demanda por producto y por ubicación, términos de las ventas, tamaños de envíos, etc.).
La venta, manufactura, compra, envío, almacenamiento y manejo son act. Primarias que las empresas realizan sobre una base regular, ya que deben ser medidas y controladas, se emiten informes y pueden ser utilizados por el responsable de logística para generar información sobre el nivel de actividad.
En general es una fuente rica de información para la planeación de la red.
Informes de contabilidad
Se centra en identificar los costos de operación, incluyendo los costos de logística. Hay que ser cuidadosos ya que mucha de la práctica contable está orientada hacia los intereses de los accionistas y no a los del directivo, algunos costos importantes no se informan, como por ejemplo los de mantenimiento u obsolencia del inventario. Otros se manifiestan de manera confusa para el proceso de planeación. No obstante, los datos de contabilidad permanecen como la fuente principal de información de costos.
Investigación Logística
Existe un bajo nivel de investigación formal por parte de las empresas, pero puede ser muy valioso para definir las relaciones básicas útiles para la planeación. Suele ser llevada a cabo por consultores internos, externos y profesores universitarios. Esta información mejora o complementa la información proveniente de las fuentes anteriormente recomendadas.
Información Publicada
Muchas fuentes externas, como revistas, diarios, informes de tendencias del mercado, informes de investigación patrocinados por el gobierno, avances tecnológicos, costos, etc., están al alcance del responsable de logística.
Criterio Personal
Ejecutivos, consultores, personal de ventas y personal operativa constituyen una fuente de información rápidamente disponible para la cual se requiere poca inversión.
Codificación de la Información
Codificación del producto
Avances tecnológicos nos han permitido ingresar información a los bancos de memoria de computación sin la necesidad de captura manual. Los códigos de barras por ejemplo, permiten que los productos, paquetes y envíos sean identificados por lectura óptica de un sistema de numeración, permitiendo no solo una facilidad en velocidad y precisión de transferencia de información así como su manipulación al ordenarla, seleccionarla y reagruparla en la info requerida para la planeación.
Geocodificación
La planeación de la red se facilita si en vez de contar con una base de clientes con referencia a los clientes por nombre y dirección, se cuenta con una base de clientes referida a una base geográfica. Una manera de hacerlo es con una cuadricula sobre un mapa, con doble entrada con números, en el eje x y eje y (como coordenadas de latitud y longitud). Luego se pueden calcular fácilmente, por ejemplo, el costo de transporte de un punto a otro.
Conversión de Datos en Información
Unidades de Análisis
Decidir antes de planear red dimensiones a utilizar en análisis, medidas de peso, monetarias, de volumen, conteo físico, etc. Importante que sea la que utilizan los directivos.
Agrupación de productos
Dado que hay gran diversidad de productos, agruparlos de manera de no reducir sustancialmente la precisión de la solución. (Agrupar según destino, tipo de producto, transporte, etc.)
Estimación de la tarifa de transportación
Debido al gran número de tarifas de transportación que se abren por el gran número de posibilidades, alguna forma de estimación de tarifas agilizaría el cálculo del mismo, ya sea con transporte propio o contratado.
Transporte Propio
Estimación de tarifa efectiva requiere conocimiento de costos de operación y la forma en como se enlutan los vehículos a sus puntos de entrega o recolección. Para la planeación tener en cuenta que un camión al efectuar un recorrido intentará visitar la mayor cantidad de clientes posibles (calcular el costo por milla para planificación).
Transporte contratado
Son bastante distintas a cuando tenemos transporte propio. En el caso de las de camión y ferrocarril, y de UPS, por ejemplo, las tarifas son razonablemente lineales con la distancia, lo que debemos utilizar con ventaja. Resulta útil graficar una curva de estimación de tarifa de transporte para distintas distancias (figura 14-4, Pág. 631).
Perfiles de pedido y de envío
El valor de contar con perfiles de envíos es generar estimados precisos de tarifas de transporte, entre los mismos puntos de origen y destino existen diversas tarifas, según el peso de lo enviado. Agrupar y atender clientes por rangos de pesos es una buena solución.
Agrupación de Ventas
Clientes suelen estar agrupados en centros de población, no se pierde precisión en la estimación de costos al designar un número limitado de grupos geográficos, cuantos mas grupos mas preciso. (Técnica usual es agrupar por código postal).
Estimados de Kilometraje
Se pueden obtener distancias a partir de mapas, valores tabulados, y en el caso de mediciones en zonas urbanas se pueden utilizar dispositivos portátiles de medición, e incluso recurrir al uso de coordenadas de puntos de origen y destino, el cálculo puede ser línea recta o la aplicación de fórmula para distancia generalizada. (ver fórmulas pág. 636).
Costos de las instalaciones
Costos relacionados con una instalación se pueden representar en términos de: 1) Costos fijos, los que no cambian con el nivel de actividad (Impuestos sobre bienes, renta, supervisión, etc.); 2) Costos de Almacenamiento, aquellos que varían con la cantidad de inventario almacenado (capital inmovilizado, etc.); 3) Costos de Manejo. También varían con la actividad de la instalación. (costos de Mano de Obra, etc.).
Capacidades de las instalaciones
En la práctica no son valores absolutos rígidos, si bien existe un nivel de actividad más eficiente a la que opere la instalación, se puede recurrir a horas extra, turnos adicionales, almacenar productos en pasillos, adquirir mas equipos, etc., en una base temporal son algunas de las formas en que se puede aumentar la capacidad, a costa de un mayor costo.
Relaciones de rendimiento de inventario
Recordando del Cap. 9, existen dos fuerzas que actúan sobre los niveles de inventario, el inventario regular y el de seguridad. Si utilizamos el nivel de actividad se pueden estimar ambos efectos, de dos maneras. La primera manera de encontrar la relación inventario – nivel de actividad es generarla a partir de la propia política de inventarios de la propia compañía. La segunda es graficar inventarios promedio y niveles de utilización del almacén de todos los almacenes y ubicaciones, para luego ajustar la ecuación matemática más adecuada que pueda encontrarse a la información. (Ver gráfico  Pág. 642). Luego conociendo la demanda anual asignada, reemplazamos en la ecuación para obtener una estimación del promedio de inventario que debe encontrarse en un almacén particular.
Estimación de la demanda futura
Es importante no diseñar la red en base a información del pasado o presente cuando la implementación de la misma no se de manera inmediata. Útiles los pronósticos a mediano y largo plazo.
Otros factores y restricciones
Otros aspectos que deben ser tenidos en cuenta además de los datos económicos básicos, son descriptas por Bender de la siguiente forma:
· Limitaciones financieras. Inversión máxima permitida para nuevas instalaciones.
· Restricciones legales y políticas.
· Limitaciones de personal. Cantidad y calidad del personal para nueva estrategia.
· Plazos límite por cumplir.
· Instalaciones de deben mantenerse operando.
· Condiciones contractuales. Tanto actuales como anticipadas.
Falta de información
Uno de los problemas más desconcertantes en la planeación de la red es no contar con toda la información necesaria para llevar a cabo el análisis. Info no disponible dentro de la compañía en ocasiones puede encontrarse fuera de ella.
Las herramientas para el Análisis
Cuando se ha desarrollado la info apropiada para la planeación de la red, podrá iniciarse el análisis para localizar el mejor diseño.
Opciones de Modelación
Técnicas de Gráfica, Compás y Regla
Amplia variedad de técnicas intuitivas apoyadas por un nivel relativamente bajo de análisis matemático, no siendo los resultados necesariamente de baja calidad. Buen juicio, experiencia y entendimiento del diseño de red permiten generar a un individuo diseños satisfactorios. Gráficas estadísticas, técnicas de mapeo y las comparaciones de hojas de cálculo son algunas de las técnicas que pueden utilizarse.
Modelos de Simulación
Dos tipos: 1) Simulación determinista, esencialmente calculadores de costos, donde se entregan los valores de las variables estructurales al modelo y a su vez calcula costos y estadísticas del servicio. Utilizadas para evaluar diseño de una red actual. Utilizados en conjunto con el diseño espacial de redes. 2) Simulación estocástica o Monte Carlo, intentan emular eventos reales utilizando distribuciones de probabilidad para representar la incertidumbre en el tiempo de los eventos y el nivel de las variables del evento. Utilizados para mostrar los resultados de desempeño de los métodos de control de inventario, de selección de servicio de transporte, etc. Manejan efectivamente la dimensión del tiempo.
Modelos Heurísticos
Buscan solución satisfactoria en vez de óptima, mezcla entre el realismo en la definición de un modelo que puede obtenerse mediante los modelos de simulación, y la búsqueda de las soluciones óptimas obtenidas por los modelos de optimización. La heurística reduce el tiempo invertido en la búsqueda de la solución de un problema, siendo práctico para algunos de los problemas logísticos más difíciles.
Modelos de Optimización
Fundamentados en procedimientos matemáticos precisos para evaluar alternativas y garantizan que se habrá encontrado la solución óptima. Pueden ser de programación matemática, de enumeración, de secuenciación, distintos modelos dominados por el cálculo y modelos de reemplazo de equipo. Se debe utilizar cada vez que sea posible, las desventajas son que al aumentar la complejidad del problema, no se podrá obtener una solución óptima dentro de un tiempo computacional razonable, con frecuencia incluyen heurística para guiar el proceso de solución y limitar el tiempo de solución.
Modelos de Sistemas Expertos
Cuando un problema es resuelto muchas veces en una variedad de situaciones, es probable que el responsable de planeación desarrolle un entendimiento acerca de la forma en comos e resuelve el problema, el cual trasciende a la formulación matemática mas compleja posible, y si se puede capturar en la configuración de un modelo o sistema experto puede utilizarse paras generar soluciones de mayor calidad que los resultados obtenidos con modelos de simulación, heurísticos o de optimización. Presentan varias ventajas distintivas sobre los sistemas de planeación convencional. (Ver lista pág. 650)
Sistemas de Apoyo a la Toma de Decisiones
DSS (Decisión Support System). Combinación de bases de datos y herramientas para el análisis, apoyado por el uso de la computadora. Permite al usuario interactuar con base de datos, para dirigir información a los modelos de decisión y representar los resultados de manera conveniente. Según Andersen, Sweeney y Williams, un DSS cuenta con 4 subsistemas básicos:
· Capacidad interactiva que permite al usuario comunicarse directamente con el sistema.
· Administrador de info que permite extraer la info necesaria de bases de datos, internas o externas.
· Subsistema de modelación que permite a usuario interactuar con modelos de la ciencia administrativa mediante la introducción de parámetros y adaptación de situaciones a necesidades específicas de la toma de desiciones.
· Generador de resultados con capacidad gráfica que permita al usuario hacer preguntas tipo escenario y obtener el resultado en forma fácilmente interpretable.
Realización del Análisis
Ver esquema de la figura 14-7, Pág. 652, donde están las jerarquías de la toma de decisiones logísticas.
· Diseño de Red. Diseño para cumplir con objetivos, especificaciones de inventarios, ubicación y  número de productos, etc. Se determinará el nivel de servicio al cliente que se proporcionará y no es probable que el proceso de planeación se repita en menos de un año.
· Planeación y asignación acumuladas. Determina las cargas o asigna la demanda a centros de distribución, plantas y fuente de materias primas sobre una base acumulada, la planeación aquí se repite en forma trimestral o mensual.
· Planeación de Flujo y Programación maestra de la producción. Similar a la anterior, excepto que la asignación es para la unidad individual de inventario. Objetivo: Asegurar que pronósticos y objetivos de inventario se estén cumpliendo. Horizonte de Planeación: Mensual o Semanal.
· Procesamiento de transacciones. Problema de planeación de asignación de corto plazo, diaria.
· Programación de corto plazo. Busca optimizar el uso de recursos, como transportación, para tratar con pedidos específicos abiertos, mientras se cumplen con fechas específicas de procesamiento de pedido. Planeación diaria.
Auditoría de los niveles de servicio al cliente
Primer paso lógico pero opcional al diseñar una red es realizar una auditoria de servicio al cliente, para determinar el nivel de servicio que el cliente desea recibir, mediante la utilización de entrevistas personales, cuestionarios por correo, etc. Sirve para establecer el nivel meta de servicio al cliente para el diseño de la red. La auditoría externa puede ir seguida por una auditoría interna, con el fin de ver el nivel de servicio al cliente que se presta en la actualidad y definir un parámetro para el servicio.
Organización del estudio
La primera fase del diseño de la red por lo general implica la definición del alcance y los objetivos del proyecto, la organización del equipo de estudio, la determinación de la disponibilidad de la información necesaria y el establecimiento de los procedimientos de recopilación. El propósito es determinar la factibilidad de realizar un estudio de planeación estratégica dentro de una situación particular, miembros en el equipo de trabajo de estudio y la probabilidad de que el estudio tenga resultados útiles. Mossman, Bankit y Helferich resumieron esta etapa inicial del estudio (figura 14-8, pág. 654) y presentaron una descripción de las tareas involucradas. (ver lista en misma página). El grupo de trabajo debe organizarse enfocado en la estrategia (incluir personas de las áreas de marketing y producción).
Evaluaciòn por comparación (benchmarking)
La comparación o validación del modelamiento u otros procesos analíticos utilizados en la planeación son la segunda fase de la planeación estratégica. Filosofía: Crear punto de referencia. Procedimiento para comparación: se establecen grupos representativos de productos, luego se agrupan las ventas geográficamente, y se definen las políticas de servicio para cada grupo de productos. Se recopila info de costos, se describen trayectorias de flujo de los productos y en este momento también se definen políticas de inventario. Por último se establecen relaciones entre nivel de servicio, costos y demanda. Una vez que este proceso de validación está completo podrá iniciarse la selección del mejor diseño del sistema.
Configuración de la Red
Los objetivos de la configuración de la red son:
· Minimizar costos logísticos
· Maximizar nivel de servicio logístico al clientes
· Maximizar contribución a las utilidades al maximizar el margen entre los ingresos generados por un nivel de serv. logístico al cliente y los costos de prestar este nivel de servicio.
Establecimiento de los costos de evaluación por comparación y los niveles de servicio
El primer paso en la planeación estratégica de la red es establecer una evaluación por comparación (benchmark) de los costos logísticos y los niveles de servicio.
Evaluación por comparación mejorada. Alteraciones posteriores a la red serán adecuadamente comparadas con la evaluación comparativa mejorada, en vez de hacerlo con el nivel de costos de la evaluación comparativa.
Oportunidad máxima. Encontrar la red óptima sin restricciones de capacidad de planta y de almacén, sin las restricciones de servicio al cliente y considerando un gran número de ubicaciones de plantas y almacenes.
Diseños prácticos. Para un nivel de serv. dado pueden existir varias cantidades distintas de almacenes y sus correspondientes ubicaciones, que pueden lograr un nivel de servicio particular con distintos niveles de costos. Al trazar una línea suavizada a través de los puntos de menos costo para cada nivel de servicio se genera una curva de diseño de red que identifica la alternativa de menor costo para cada nivel de servicio.
Análisis de escenario. La repetición del análisis utilizando escenarios de redes seleccionadas, cifras actualizadas de costos y capacidades, o ambos, se denomina análisis de escenarios. Es una forma de introducir mayor realismo en la búsqueda de un diseño de red práctico.
Datos comparables. Utilizar datos reales de la compañía puede llevar a un diseño sesgado. Intentar neutralizar diferenciar entre valores para que sean comparables.
Análisis del año de diseño. La proyección de los cotos da pérdida de contacto con la evaluación por comparación. Mejor práctica para mantener los costos constantes, a menos que también cambien en la evaluación por comparación.
Diseño del Canal
Los productos fluyen a través de un canal de suministro / logístico típico. (Ver figura 14-11, Pág. 663).
La planeación del canal se ocupa de la planeación de la operación de la red configurada, el mejor método de diseño es considerar la confirmación de la red y el diseño del canal en forma simultánea. La configuración de la red está principalmente basada en una dimensión espacial o geográfica, mientras que el diseño del canal esta basado en una dimensión temporal o de plazo. Un método fundamental para la planeación del canal implica el uso de simulación por computadora del canal de la cadena de suministros.
Planeación integrada de la cadena de suministros
Se requiere de una encuesta de los deseos de los clientes o de un nivel específico de servicio al cliente, para luego comenzar el análisis. Una correcta planeación implica tanto la configuración de red como el diseño del canal, la integración de las dos no se logra por lo general con un solo modelo, se puede utilizar un modelo de red en conjunto con un simulador de canal. Se capturan las relaciones entre niveles de inventario y servicio de actividad, tipos de transporte y sus tarifas, en el modelo de ubicación para su reevaluación, luego la resolución de los dos modelos continúan en forma recursiva hasta que ya no existan cambios en las entradas y salidas de los sistemas. Este proceso permite la convergencia para la obtención de una solución óptima, o muy cercana a la óptima para el problema integrado de planeación de ubicación del canal.
Parte VI: Organización y Control
Capítulo 15: 
Organización de la logística y de la cadena de suministros
Este capítulo de enfoca en la estructura organizacional requerida para el manejo de la función logística del negocio.
Esfuerzo de organización de la logística y de la cadena de suministros
Lograr la coordinación entre las persona responsables de la logística es el problema más importante en la organización de la logística y de la cadena de suministros.
Necesidad de una estructura en la organización
-Fragmentación organizacional
Tres funciones fundamentales: 
1. Finanzas: Minimizar los costos de capital
2. Marketing: Maximizar beneficios
3. Operaciones: Producir el menor costo
-Dirección
Director para coordinar operaciones combinadas
-Importancia de la organización para la logística y la cadena de suministros
La necesidad de un tipo dado de organización depende de cómo se incurra en los costos de la logística y en donde están las mayores necesidades de servicio
-Desarrollo organizacional
En la actualidad el desarrollo organizacional representa el manejo de la cadena de suministros
Opciones organizacionales
El objetivo principal de la organización logística y la cadena de suministros es lograr la coordinación entre las actividades de la logística para su planeación y control
-La organización informal
No requieren cambios en la estructura organizacional existente para lograr la coordinación entre actividades y la cooperación entre aquellos que son responsables de las mismas
-La organización semiformal
Autoridad compartida (Estructura matricial). Puede ser un tanto problemática.
-La organización formal
Establece líneas claras de autoridad y responsabilidad para la logística y la cadena de suministros. Esto implica: 1) Colocar un gerente en una posición superior relacionada con las actividades  de logística. 2) Colocar la autoridad del gerente en un nivel de la estructura que permita el compromiso efectivo con las otras áreas funcionales de la empresa.
Orientación Organizacional
-La estrategia del proceso
Maximiza eficiencia al trasladar bienes de su estado de materia prima hasta el estado de producto terminado
-La estrategia del mercado
Orientado al servicio al cliente
-La estrategia de la información
Aquellas que tengan una red descendente de distribuidores y de organizaciones para distribución
Posicionamiento Organizacional
-Descentralización versus centralización
Una organización centralizada agrupa las actividades logísticas en el nivel corporativo para servir a todos los grupos de productos. Por otra parte la descentralizada sitúa la responsabilidad de la logística en el grupo de productos o nivel de división.
-Personal asesor versus de línea
Muchas empresas no crean organización que tengan responsabilidad directa o lineal sobre el movimiento y almacenaje de los bienes. Sino que establecen organizaciones de asesorías.      
-Compañías grandes versus pequeñas
Dirección Interfuncional
La autonomía de la responsabilidad, autoridad, compromiso y premios no favorece a la compensación de las actividades interfuncionales y puede llevar a que la empresa tenga un desempeño por debajo del óptimo.  Por eso el encargado de la logística y sus superiores deben estar preparados para hacer frente al problema de la administración interfuncional.
Dirección Interorganizacional 
-La superorganización 
Grupo de empresas que están relacionadas por sus procesos de negocios y sus mutuos objetivos, pero que están legalmente separadas. Comparten un interés común en las decisiones individuales que cada una toma, ya que las mismas las afecta.
-Manejo del Conflicto
-Necesidad de la métrica
Referido a cuantificar las oportunidades de ahorro de costos y mejora del servicio en la cadena de suministros.
-Información compartida
Base adecuada de información para poder compartirla
-Distribución de los beneficios
-Estrategias para la resolución del conflicto
Estrategias formales e informales(poder y confianza)
Alianzas y Asociaciones
Compartir la capacidad logísitica con otras empresas o contratar las actividades para que sean desempeñadas por un tercero. Beneficios:
· Reducir costos
· Acceso a capacidades de tecnología y administración
· Mejor servicio al cliente
· Ventaja competitiva en cuanto a mayor penetración en el mercado
· Mayor acceso a la información
· Reducción del riesgo
En caso de que:
1)La importancia de la logística para el éxito de la compañía sea…
2)La competencia de la compañía en el manejo de la logística sea…
Se debe
 (1 , 2)
(alto, alto) Desempeñar actividades logísticas en la empresa
(bajo, bajo) Contratar terceros externos
(alto, bajo)Buscar un asociado competente 
(bajo, alto)Ser un líder asociado
-Alianzas
Se construyen a través de la confianza, información compartida, objetivos específicos, reglas básicas y las provisiones de salida. Tiene ciertos riesgos como la pérdida del control, miedos compartidos, falta de identificación de problemas, dificultades compartidas.
-Logística contractual
Hay compañías que suministran la capacidad logística del servicio total(operadores logísticos).
-Asociación mediante colaboración
Asociaciones con los miembros del canal de suministros mediante la colaboración y objetivos mutuos. La confianza es el mayor impedimento para su adopción masiva.
Estas estrategias pueden conducir a la reducción de costos y a la mejora del servicio al cliente, pero también puede provocar una pérdida de control y a la vez un deterioro en la atención al cliente.
Comentario Final
Como conclusión se puede decir que la organización de la logística y la cadena de suministros en el futuro tenderán en todos sus niveles a la cooperación como un tema general para la efectividad de la organización.  
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