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1. INTRODUCCION

En la actualidad la calidad ofrecida por las empresas a sus clientes ya no se
considera como un valor agregado sino como una condicion necesaria del
producto, asi mismo, la expansion de la globalizacién y la apertura de fronteras
permiten tener al alcance infinidad de marcar de todo el mundo. Lo anterior deja a
la industria de consumo masivo con el acertijo de que estrategias emplear para
obtener la diferenciacion necesaria para no solo subsistir sino ser lider en el
mercado. Para resolver este acertijo las industrias de consumo masivo se han
enfocado en hacer mas eficiente la cadena de suministro, utilizando las
herramientas que tienen al alcance como el desarrollo tecnologico y la
globalizacion de la economia.

En el ambiente competitivo de hoy, las compafias del sector de consumo masivo
deben estar a la vanguardia y plantear estrategias que logren diferenciarla de sus
competidores, debe identificar las necesidades del cliente mucho antes de que
estas se generen, plantear y ejecutar sus estrategias sin dudar, prever las posibles
consecuencias de esas estrategias y tomar decisiones que les permitan minimizar
las fallas y maximizar sus objetivos, que no deben ser otros que la permanencia y
el liderazgo en el mercado.

Algunos modelos que se han logrado alcanzar son la identificacion y comprension
de los clientes, convenios a largo plazo entre los actores principales de las
cadenas de suministro, para volverlas mas eficientes, la utilizacion de tecnologias
de punta como el internet y su gran variedad de servicios para comercio
electrénico, puede sumarse a esta lista, los modelos creados para mantener un
equilibrio entre el suministro y la demanda en cada uno de los puntos de venta.

Asi mismo, la busqueda de mejores relaciones de costo para la produccion y la
distribucion estan presionando en forma sostenida los antiguos modelos de
operacion de las compafiias del sector de consumo masivo.

Este trabajo esta dividido en cuatro fases que permitieron presentar una o dos
opciones de esquemas de distribucion para tres regionales de una empresa de
consumo masivo que esta enfocada en tener mejores relaciones de costo de
distribucion, con la utilizacion de las tendencias logisticas actuales busca ser mas
agil en sus procesos de distribucion sin sacrificar o disminuir el nivel de servicio
ofrecido a sus clientes.

La primera fase enfoca la identificacion de los factores que generan mayor
influencia en los costos de distribucion (almacenamiento y transporte), en las
regionales donde dicho costo estd muy por encima del promedio de la empresa,
gue segun un analisis inicial son las Regionales Centro, Santander y Eje Cafetero.
Una vez identificados dichos factores se comenzaron a analizar con el fin de



entender su origen y su impacto, para inferir sobre cuales de esos factores existia
una posible propuesta de mejora porque dependen de la empresa y su operacion
y, sobre cuales no se podia porque dependen de otros actores como el gobierno o
el tipo de mercado establecido.

La segunda fase contiene el estudio de las tendencias de operacion logistica en
cada una de las zonas, el cual llevo a entender las ventajas y desventajas
presentes en otras empresas dentro de sus procesos de distribucion. El servicio
contratado con Operadores Logisticos es la caracteristica mas fuerte que
presentan las tendencias de operacion logistica, por tal motivo en esta fase del
trabajo también se solicitd informacion sobre los diferentes servicios ofrecidos por
los Operadores Logisticos con el fin de tenerlos en cuenta dentro del disefio de los
nuevos esquemas de distribucion.

La tercera fase es la presentacion de las opciones disefiadas de esquemas de
distribucion, en las cuales no solo se analiza como seria el proceso de distribucién,
sino también, los riesgos a los cuales se deben enfrentar si decide implementar
dichas opciones.

La cuarta fase esta divida en dos partes, la primera parte plantea el célculo de la
cantidad a despachar para perdido fijo y el nivel de inventario de seguridad que
debe manejar cada una de las regionales, para garantizar que no existan agotados
debido a los procesos de operacion bajo servicio de Cross Docking que se
contemplan con inventario cero, se hace esta propuesta porque durante el andlisis
de la matriz de riesgos se identific6 como uno de los mayores riesgos. El interés
de la empresa es mejorar la relacion de sus costos de distribucion, pero sin
sacrificar el nivel de servicio. La segunda parte de esta Ultima fase es la
presentacion de algunos indicadores que actualmente maneja la empresa para
controlar sus procesos logisticos y que servirAn como base para medir la
efectividad de las opciones de los nuevos esquemas planteados, en el momento
que la empresa considere viable su implementacion.

La propuesta de los esquemas de distribucion planteados en este trabajo se basa
tanto en conceptos tedéricos como en las tendencias actuales de logistica de cada
una de las zonas, que cada vez se enfocan mas a la tercerizacion de las
operaciones de almacenamiento y distribucién, permitiendo a la empresa
enfocarse en el deber ser de su operacion “la fabricacion de los productos”.

Finalmente se presentan las conclusiones obtenidas del trabajo, asi como también
las recomendaciones planteadas a la empresa objeto de estudio, con la intencion
de que esta propuesta de analisis de costos sirva como el principio de un analisis
mas extenso en todas sus regionales buscando tener un conocimiento total de los
factores que influyen en su operacion y de las tendencias en logistica llevandola a
estar siempre a la vanguardia dentro del ambito de la logistica de distribucion.



2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La compafia cuenta con 2 CENDIS Nacionales ubicados en las ciudades de
Yumbo y Barranquilla que distribuyen el producto hacia 7 Regionales, desde
donde son redistribuidos los producto a los clientes. El costo de distribucién en las
regionales Centro, Santander y Eje Cafetero es significativamente mayor que las
demas regionales, lo cual disminuye el margen de rentabilidad de la empresa.

% de costo de

distribucion sobre las

Regionales

859
Centro | 9.19
7.4
5.97
553
5.01
372

Tabla 1 Distribucion sobre las ventas por Regionales

Con este trabajo se busca proponer un sistema logistico de distribucion que
permita a la compafia disminuir los costos de almacenamiento y transporte en
dichas regionales, contribuyendo a mejorar el margen de rentabilidad y la
competitividad de la empresa.



3. JUSTIFICACION

Uno de los costos mas representativos en la compafia después de los costos de
materia prima, los cuales estan regulados por precios de mercado internacional
son los costos logisticos (planeacion, compras, costos de pedido, almacenamiento
y transporte) que representan el 8% de las ventas de la compaiiia. Los costos de
almacenamiento y transporte corresponden al 89% de estos costos.

Con la globalizacion de la economia y la crisis financiera el sector de alimentos en
consumo masivo ha sido afectado por el ingreso formal y no formal de productos
similares, los cuales han generado una disminucion significativa en el volumen de
venta y en el margen de rentabilidad.

La gestion de almacenamiento y transporte es una actividad fundamental en la
cadena de abastecimiento y se constituye en uno de los aspectos logisticos que
apoyan 6 disminuyen la competitividad de las organizaciones. La inversion en
inventarios y el costo de transporte representan costos altos no solo para nuestra
compafia sino para las empresas productoras y comercializadoras del pais.

El objetivo del proyecto es proponer un sistema logistico de distribucién para
atender la demanda en las Regionales Centro, Santander y Eje Cafetero que
permita mantener la oferta de servicios al cliente, logrando una disminucién en los
costos logisticos y por ende mejorando la rentabilidad de la compafia para la
venta en dichas zonas. EIl costo promedio de almacenamiento y transporte actual
para estas zonas supera al promedio de este costo para la compafia y es superior
al promedio del costo para compafiias del sector de consumo masivo.
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4. OBJETIVOS

4.1. Objetivos Generales

Proponer el sistema logistico de distribuciébn para las Regionales Centro,
Santander y Eje Cafetero de una empresa de consumo masivo, en 6 meses a
partir de la aprobacion del anteproyecto.

4.2. Objetivos Especificos

» ldentificar las causas o factores que inciden en los altos costos operativos de
distribucion del sistema logistico de distribucién actual para las Regionales
Centro, Santander y Eje Cafetero.

* Evaluar las alternativas de distribucion que son ofrecidas actualmente por
proveedores de Almacenamiento y Transporte para las Regionales Centro,
Santander y Eje Cafetero.

» Realizar un analisis comparativo de las diferentes alternativas de distribucién
que permitan proponer un sistema logistico de distribucion para las
Regionales Centro, Santander y Eje Cafetero.

 Elaborar la propuesta del sistema logistico de distribucion para las
Regionales Centro, Santander y Eje Cafetero.

4.3. Alcances y Limitaciones

El trabajo se realiz6 en una empresa de consumo masivo del sector de alimentos
con presencia en todo el territorio nacional.

Se analizo el sistema de distribucion utilizado en las regionales Santander, Centro
y Eje Cafetero, las cuales fueron seleccionadas como objetos de estudio por
presentar los porcentajes de costo de distribucién (almacenamiento y transporte)
mas altos en toda la compafiia. Se tuvieron en cuenta los aspectos relacionados
con la organizacion, los recursos utilizados, los costos y el nivel de servicio
ofrecido al cliente.

Se obtuvo informacion de propuestas de servicios de algunos proveedores en las
regionales objetos del estudio, para finalmente plantear un nuevo esquema de

11



distribucion para dichas regionales buscando disminuir los porcentajes de costos
de distribucion sin afectar el nivel de servicio.

Entre los factores que limitaron la realizacion del estudio estan los siguientes:

- Disponibilidad de tiempo suficiente para viajar a cada una de las regionales
objetos de estudio, para obtener informacion de fuente primaria.

- Demasiada variabilidad en los costos y las tarifas de fletes, debido a la
escasez de vehiculos y la ola invernal que presenta el pais.

12



5. MARCO METODOLOGICO

5.1. Metodologia

Se ha seleccionado un nivel de investigacion descriptiva, con la cual se busca
establecer las caracteristicas y componentes del sistema logistico de distribucion
de la empresa de consumo masivo hacia sus diferentes regionales.

A través de un disefio de investigacion documental se establecera la situacion
actual del sistema logistico de distribucion y su comparacion con otras alternativas
ofrecidas en dichas regionales para empresas de consumo masivo.

El proyecto serd aplicable al sistema logistico de distribucion de una empresa de
consumo masivo hacia sus regionales Centro, Santander y Eje Cafetero desde los
dos centros de distribucién nacionales (CENDIS).

Las técnicas e instrumentos de recoleccion de datos a emplear seran entrevistas,
andlisis documental y analisis de contenido sobre los conceptos, legislacion y
actores principales dentro del proceso de distribucion (Transporte vy
Almacenamiento).

El procesamiento y analisis de datos sera a través del paquete operacional de la
empresa objeto de estudio y hojas de calculo (Excel) que nos permitan simular,
comparar y seleccionar las mejores alternativas de costo manteniendo la oferta de
nivel de servicio a los clientes.

5.2. Situacién Actual

Se realiz6 una reunion con el equipo de trabajo asignado por la empresa para la
presentacion del proyecto. Se comenzaron las actividades de recoleccion de
informacion, en las instalaciones ubicadas en Cali se hizo personalmente a través
de entrevistas, en las regionales y el centro de distribucion de Barranquilla, se hizo
a través de funcionarios de la compaiiia, quienes previamente conocieron el tipo
de informacion a recolectar.

De manera paralela se realizaron consultas acerca de toda la normatividad que se
debe tener en cuenta en materia de almacenamiento y transporte terrestre.

13



5.3. Andlisis de la Informacién

Para el analisis de la informacién se prepararon cuadros resumen de cada uno de
los esquemas de distribucion de las Regionales, costo y manejo del inventario,
costo de traslado del producto desde el Centro de Distribucion a las bodegas, y de
las bodegas al cliente, los tipos de vehiculo utilizados y la eficiencia.

Después del andlisis de los datos anteriores, se identificaron cuales son los
factores que inciden en los altos costos logisticos en cada una de las regionales.

5.4. Disefio y Desarrollo

Se solicitaron cotizaciones a proveedores de servicios logisticos que operen en las
zonas de influencia de operacion de las regionales Centro, Santander y Eje
Cafetero, con el fin de generar varias alternativas de sistemas de distribucion.

Las diferentes alternativas fueron evaluadas teniendo en cuenta el impacto que
generen en los costos de distribucion, asi como también, en el nivel de servicio
gue se ofrece actualmente a los clientes.

Se seleccionaron las mejores alternativas que se consideran mas adecuadas para
la empresa. Las cuales seran presentadas ante los ejecutivos de la empresa para
su aprobacion e implementacion.
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6. MARCO CONTEXTUAL
6.1. Entorno: Sector Consumo Masivo de Alimentos en Colombia

El producto interno bruto de Colombia crecié aproximadamente 4,3% en 2010,
aungue supero la de los afios 2009 y 2008 (1,5 y 3,5% respectivamente), no llega
a las cifras que se venian presentado en los afios anteriores, que oscilaban entre
el 5y 7%.

La situacion se torna mas compleja al contemplar que el desempleo lleva varios
trimestres subiendo, y que, a finales de 2010, mostraba un indice de 11,8%, con
un aumento significativo del empleo informal. Si le afiadimos la dinamica de la
inflacién, es decir el crecimiento en el costo de vida que alcanzé un 3,17%, debido
principalmente al incremento del costo de los alimentos, se entiende la razén de la
baja en el consumo de varios de los productos que presentaron las mayores alzas.

Segun la investigacion de la canasta de alimentos Latin Panel, realizada por esta
compafia en las principales ciudades del pais, las categorias mas importantes en
términos de hogares compradores en Colombia para 2010 fueron: aceite de
cocina, arroz, azucar, café, margarina, mantequilla, pan y pastas. Una de las
principales causas del aumento es el alza en el combustible y en los fletes
terrestres, también la tasa de inflacion un punto mas alta que el afio anterior, lo
cual afect6 el consumo principalmente de aceites de cocina, pan, margarina y
mantequillas.

“Con respecto a los aceites, teniendo en cuenta el alza en los precios, Barranquilla
es la Unica ciudad que a pesar del aumento mantiene estable su consumo,
adquiriendo menores volimenes por ocasion, pero mejorando su frecuencia de
compra. Es decir, los hogares en la ciudad de Barranquilla estan invirtiendo menos
dinero cada vez que van a comprar, pero estdn yendo mas veces a comprar el
producto™, indica Gémez.

En Medellin y Cali, por el contrario, el consumo promedio se ha visto afectado,
debido a que los hogares limitaron el consumo de esos productos, pues aunque
mantuvieron constantes sus voliumenes por ocasion, espaciaron sus compras.

Otra es la historia con las margarinas y mantequillas, pues debido a que el
aumento de precio en estas categorias fue menor en Cali (12%) y Barranquilla
(14%), el consumo promedio en los hogares no se vio afectado, y ello les permitié
minimizar el impacto en el total pais, pues cada categoria logré crecer entre un 4%

'www.revistaialimentos.com.Gémez, Andres. Ejecutivo de Servicio al Cliente Latin Panel. Consumo
y Mercado Masivo en Colombia, 2010.
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y 6% respectivamente. No ocurrié lo mismo en Bogota y Medellin, donde estos
productos presentaron incrementos en el precio de 21% y 18% respectivamente y
es0 provoco caidas del 6% en el consumo promedio.

En la categoria de café, las cifras de Latin Panel muestran que aumentd el
consumo promedio de café instantaneo en 7,1%, manteniéndose el 74% de los
hogares que compran esta categoria.

Los analisis sobre la categoria de arroz, mostraron que Medellin y Cali son las
regiones que presentan mayor sensibilidad a los incrementos en el precio, pues
para el ultimo afio presentaron una disminucion del 5% en el consumo promedio
ante el aumento del precio, mientras Bogotd y Barranquilla se mantuvieron
estables.

Segun el estudio Food Trends International realizado por Ipsos-Napoledn Franco,
en una semana tipica, 9 de cada 10 colombianos cenan en su casa (90%). Le
siguen los restaurantes de servicio a la mesa (18%) y los de comida rapida (14%).
Por nivel socioecondémico, el estrato 6 es el Unico que presenta diferencias
sustanciales con la media, pues un 31% cené fuera al menos una vez en los
ultimos 7 dias (casi el doble).

De quienes se quedan en casa, se observa que nueve de cada diez colombianos
(92%) prepara su cena totalmente desde cero, es decir que no usan productos
prelistos en su mayoria. Se observa también que el consumo de alimentos
prelistos y la compra de comidas ya preparadas disminuye con el estrato social.
Esto es, mientras en estrato 6 el 43% hizo al menos una comida con productos
prelistos en la semana anterior, en estrato 2 solo lo hizo el 19%. También se
registra que a medida que aumenta la edad, disminuye la compra de productos
prelistos y la compra de comidas hechas.

Respecto a qué tan saludables creen que son sus comidas, en Barranquilla las
personas perciben que consumen mas productos saludables, pues lo afirman con
mayor frecuencia que el resto del pais. El efecto contrario se encuentra en Pereira,
donde se percibe que las comidas son menos saludables.

En cambio de habitos, parece que la medida mas comun para los colombianos
que desean bajar de peso es consumir una comida suave en la noche o no
consumir nada. Al cruzar los datos, el estudio encontré que los obesos tienden,
mas que el promedio, a saltarse la comida nocturna.

6.2. Infraestructuray transporte en Colombia

Hace tan solo algunos meses que el pais cayo paralizado ante un paro de
transportadores que duro entre los meses de enero y febrero, dejando grandes
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pérdidas, esto teniendo en cuenta que el 80% de la carga a nivel nacional se
mueve por carreteras, tiene una gran repercusion en los costos de distribucién de
las empresas, quienes se han visto en la obligacion de pagar altos fletes para
poder cumplir con las entregas a sus clientes. La propuesta del Gobierno Nacional
de sustituir la actual tabla de fletes (ver anexo 2) debe estar acompafada de un
nuevo sistema de costeo que garantice total transparencia en las negociaciones
tanto para los generadores de carga, como para los transportadores.

Después del paro, y sumado a las altas tarifas de fletes por la escasez de parque
automotor en el pais, ahora las empresas y comerciantes deben enfrentarse a la
ola invernal que ya abarca casi el 93% del pais, haciendo que las autoridades
cierren gran parte de las carreteras en todo el territorio nacional imposibilitando el
paso de camiones de carga, las pérdidas son enormes para muchos empresarios
que tienen sus vehiculos detenidos en carretera, asi como también, para los
comerciantes y distribuidores que estan a la espera de la llegada de los productos
que han pedido.

Los directores de los departamentos logisticos se enfrentan a la dura tarea de
tomar decisiones relacionadas con las mejores alternativas para poder cumplir con
sus responsabilidades de envié y cumplimiento de niveles de servicio.

Si se habla solo de la infraestructura sin tener en cuenta la problematica de la ola
invernal por la que atraviesa el pais, la situacion sigue siendo preocupante, la red
vial en Colombia para carga es muy deficiente, y aunque el gobierno nacional ha
expuesto a través del CONPES (Concejo Nacional de Politica Econémica y Social)
algunas alternativas y planes de mejoramiento de la infraestructura vial, el camino
es largo por recorrer. La mayor parte de las mejoras propuestas por el gobierno
esta dirigida a los corredores viales principales y poco de ello a las areas rurales,
gue son precisamente las que menor infraestructura de transporte poseen, la
carencia de vias de comunicacion hace que sea muy dificil, y por lo tanto muy
costoso, llevar los productos de un lado a otro para su comercializacion.

Con base en informacion del Ministerio de Transporte y el Banco Mundial, en
Colombia el transporte doméstico de carga se desarrolla predominantemente por
carretera, con una participacion cercana al 80%, seguida por el ferrocarril (15%) y
las vias fluviales (6%). Por otro lado, en el comercio internacional, predomina el
desplazamiento de carga a través de los puertos maritimos con una participacion
del 95%, seguido por via aérea con el 4% y apenas un 1% a través de las
fronteras terrestres con los paises vecinos de Venezuela y Ecuador. En lo que
tiene que ver con el transporte de pasajeros, el 92% de las personas lo hace por
via terrestre a través de los buses inter-departamentales, y el restante 8% lo hace
por via aérea.

El parque automotor nacional con el cual se moviliza la carga en todo el territorio
nacional consta de camiones, tractos camiones, volquetas, maquinaria agricola y
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maquinaria industrial, con una distribucién a diciembre de 2009, como se muestra
en la siguientes grafica.

PARQUE AUTOMOTOR NACIONAL DE CARGA

otros
(volqueta, maq
agricola, maq
industrial
16%

camion, tracto
camion
84%

» 175.048 camiodn, tracto camion
» 33.977 otros (carga: volqueta, maq. agricola, maq. industrial)
»  209.025 vehiculos

llustracién 1 Parque Automotor Nacional de Carga2

La reglamentacién de tarifa de fletes que rige actualmente en el pais impide la
generacion de negociaciones entre los generadores de carga y las compaiiias
transportadores de acuerdo a los voliumenes y la frecuencia, lo que afecta el costo
de transporte. Sin mencionar la prohibicion de ingreso de vehiculos de carga
mayores a 5 toneladas a las ciudades sin que haya estaciones de carga.

Segun el gobierno nacional la expedicion del CONPES en logistica es el punto de
partida para definir una politica que articule el sistema de transporte multimodal de
tal manera que incentive la complementariedad y no la competencia entre los
distintos modos de transporte. Dentro de los proyectos contenidos en el CONPES
se encuentran:

- Plan 2500

- Ruta del Sol

- Programa Estratégico de Autopistas Fase 1

- Autopista de las Américas

- Autopista de la Montafia

- Doble calzada Bogotéa-Villavicencio, Valle de aburra-Golfo de Uraba

% www.mintransporte.gov.co. Diagnostico de transportes, 2009.
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Corredores Logisticos Funcionales en Colombia

PERERRRNT N |3

Caribe - Venezuela
Monteria - Venezuela
Medelin - Cartagena
Bogota - Barranquilla
Medelin - Yenezuela
Medelin - Buenaventura
Bogota - Medelin
Bogotd - Manizales
Bogota - Buenaventura
Bogota - Venezuela
Cali - Buenaventura
Cali - Ecuador
Cali-Bogota

Ejes fuluros
Medelin - Turbo

llustracion 2 Corredores Logisticos Funcionales

en Colombia

6.3. Descripcion de la empresa

La empresa seleccionada para el desarrollo el proyecto es una empresa
perteneciente al sector de consumo masivo, mas exactamente del sector de
alimentos. Es una empresa que manufactura y comercializa alimentos y los
distribuye en buena parte del territorio nacional en forma directa y/6 a través de
diferentes canales de distribucion (grandes cadenas, distribuidores, TAT).

Cuenta con 7 regionales de venta, cada regional dispone de una bodega de
almacenamiento, algunas administradas por un Operador Logistico y otras

administradas en forma directa.

La estrategia de ubicacién se ha basado en la premisa de tener una bodega
proxima al cliente para disponer de un servicio eficaz que garantice oportunidad y

calidad de la prestacién del servicio.
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6.3.1. Estructura Organizacional

El primer nivel est4 conformado por el presidente de la compafiia. El segundo nivel
lo conforman las Vicepresidencias Administrativa y financiera, Recursos Humanos,
Produccion, Logistica Integrada, Mercadeo, Ventas Internacionales y Comercial.

El area en el que se realizo el estudio esta ubicada en la Vicepresidencia de
Logistica Integrada, la cual estd dividida en las Gerencias de Compra y de
Logistica, esta ultima, a su vez, se divide en 3 jefes de area, (Planeacion de la
Distribucién, Almacenamiento y -Transporte)

Para efectos del estudio nos apoyamos en informacion de las 3 areas que
dependen del &rea de logistica.
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6.3.2. Direccionamiento Estratégico

Dado el significativo impacto del proceso logistico de distribucion (almacenamiento
y transporte) en los costos de la compafia, se ha definido como un proyecto
estratégico la busqueda de opciones orientadas a disminuir los costos logisticos
sin deteriorar el nivel de servicio al cliente, el cual ha sido una de las fortalezas de
la compafiia frente a sus competidores.

Se pretende que el nuevo esquema logistico ayude a la compafia a disminuir sus
costos y mejorar su rentabilidad, sin perder la gran fortaleza del servicio al cliente.
Para ello, la compafia requiere que se evaluen opciones adicionales a las
actuales que le permitan mantener su competitividad.
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7. MARCO TEORICO

A continuacién se presentan los temas considerados para el desarrollo de este
proyecto. Cada uno de ellos aportdé conceptos tedricos para formar la base de los
argumentos, que permitieron realizar el andlisis de las diferentes causas y factores
gue afectan directamente los costos logisticos de distribucidén en las regionales del
Eje Cafetero, Centro y Santander, asi como también, la formulacién y evaluacion
de varias alternativas de las cuales, al final se seleccionaron las mejores para
presentarlas como resultado de este proyecto.

Sistema

Logistica de Distribucion (almacenamiento y transporte)
Sistema Logistico de Distribucion

Picking

Operadores Logisticos

Cross Docking

Redes de distribucion

Reabastecimiento

7.1. Sistema:

Conjunto ordenado de elementos que se integran y relacionan para alcanzar un
determinado fin u objetivo.

7.2. Logistica de Distribucion:

Con los afos, se han llevado a cabo diferentes estudios para determinar los
costos de la logistica para la economia en general y para las empresas en
particular. Hay estimaciones ampliamente discrepantes de los niveles de costos.
Segun el Fondo Monetario Internacional (FMI), el promedio de los costos logisticos
es alrededor de 12% del producto nacional bruto del mundo.
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CATEGORIA PORCENTAJE DE VENTAS

Transporte 3.34%
Almacenamiento 2.02%
Servicio al cliente/ recibo de pedidos 0.43%
Administracidn 0.41%
Costos de llevar inventario 1.72%
Suministro fisico 4.08%
Total 12.0%

Tabla 2 Costos promedios logisticos en porcentaje de ventas

Para el caso de las empresas del sector de consumo masivo los costos
relacionados con el Transporte de distribucion hasta el cliente y el costo de
almacenamiento son los que representan el mayor % de los costos logisticos. Es
precisamente sobre estos dos aspectos que se enfoca este proyecto.

7.2.1. Transporte de Distribucién de mercancias

Para efectos de nuestro proyecto precisaremos el Transporte de Mercancias
como toda actividad encaminada a trasladar los productos desde un punto de
origen hasta un lugar de destino.?

Es conveniente aclarar aqui dos conceptos concretos.

e Los puntos de origen y destino se deben de encontrar en lugares
geograficamente separados, ya que los traslados dentro de un area de
trabajo, tales como una nave industrial, almacén, fabrica, etc. que se
realizan con maquinas especiales, se consideran para todos los efectos
como actividades de “manipulacion de productos”.

e Se entiende por mercancia, todo producto terminado, debidamente
envasado, empaquetado o embalado, que constituye la base del trafico
mercantil.

El tema del transporte de mercancias es abordado desde 3 perspectivas:
Aspectos legales y reglamentarios del trafico de mercancias, aspectos logisticos
de la distribucién comercial y aspectos econdémicos de la gestion de transporte.

® Anaya Tejero, Julio Juan. El transporte de mercancias, enfoque logistico de la distribucion.
Pagina 18. ESIC EDITORIAL. 2009
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El transporte de mercancias es una funcion de extrema importancia dentro del
mundo de la distribucién, en el cual se involucran fundamentalmente tres aspectos
basicos, tales como calidad del servicio a los clientes, costos afiadidos al producto
de dificil recuperacion e inversiones de capital requeridas.

Una correcta gestion del transporte desde el punto de vista logistico, obliga a que
el responsable del mismo esté involucrado no solo en las tareas del dia a dia, sino
también que participe de los planes estratégicos y tacticos de la empresa, para
adaptar sus recursos a las necesidades a mediano y largo plazo que la empresa
necesite.

Las empresas deben centrar su responsabilidad como gestores de este servicio en
los siguientes aspectos fundamentales:

« Utilizacion eficiente los vehiculos, asi como el personal ligado a los mismos.

* Conseguir la maxima rapidez y fiabilidad en las entregas con un
funcionamiento eficiente de la flota transporte.

* Mantener la maxima seguridad tanto en el trafico como en los productos
gue se transportan.

» Trabajar con la maxima flexibilidad, siempre de acuerdo con la legislacion
vigente.

Transporte por carretera: La empresa sobre la cual estamos realizando el
proyecto ejecuta su distribucibn de mercancias utilizando el transporte por
carretera, por ello es necesario tener en cuenta las ventajas y desventajas de este
tipo de transporte, como la versatilidad, las operaciones de Cross Docking, la
dependencia de sus costos con el costo del combustible, contratos con terceros, la
oferta y la demanda de servicios de transporte, la infraestructura vial de cada una
de las zonas donde tiene y quiere tener presencia la empresa, seguridad vial, tipos
de vehiculos, compatibilidad con estructuras de cargue y descargue, la legislaciéon
vigente, las normas en estudio y los proyectos del gobierno.

A lo largo del documento se emplearan los términos de transporte primario y
transporte secundarios. El transporte primario es aquel transporte de mercancias
que se realiza desde los Centros de Distribucidén hacia cada una de las regionales
y, el transporte secundario en el que corresponde al transporte realizado desde las
diferentes regionales hasta los clientes.

7.2.2. Almacenamiento

En contraste con el transporte, el almacenamiento y manejo de los productos tiene
lugar primordial en los CENDIS. El almacenamiento se puede describir como

25



“transportacion a cero kilbmetros por hora”. Hay cuatro razones basicas para usar
un espacio de almacenamiento:

* Reducir los costos de produccion-transporte.

» Coordinar la oferta y la demanda.

* Ayudar en el proceso de produccion.

* Ayudar en el proceso de mercadeo.

Se puede decir que el objetivo fundamental de una correcta gestion de almacenes
se basa en el principio de conseguir el grado de servicio requerido por el mercado
(por ejemplo, entregas en 24 o 48 horas con una fiabilidad del 95%), a un nivel de
costos aceptables para la empresa.

En un almaceén la distribucion de gastos podria centrarse aproximadamente en los
siguientes términos.

Elementos de Costos de Almaceén

M Gastos de personal M Espacio ocupado Equipo

llustracion 3 Elementos de Costos de Almacén

La importancia de un almacén radica en que pueda responder a los
requerimientos de un espacio debidamente dimensionado, para una ubicacion y
manipulacion eficiente de materiales y mercancias, de tal manera que se consiga
una maxima utilizacién del volumen disponible con unos costos operacionales
minimos. Esto nos lleva a dar prioridad al estudio y revision del disefio de los
almacenes (lay-out) y tratamiento eficiente y eficaz de los procesos operativos de
los mismos (flujos de entradas y salidas de los productos).

Un almacén puede considerarse como un centro de produccién en el cual se
efectlan una serie de procesos relacionados con:

¢ Recepcion de materiales.

e Adecuacion, en su caso, de productos a los requerimientos comerciales
(embalajes, etiquetados, etc.).

e Almacenamiento de productos propiamente dicho (ubicacion fisica).

e Seleccién de productos para atender a los pedidos de clientes o fabrica
(Picking).

26



e Preparacion de la expedicion o entregas.
e Carga de camiones.

Se deben tener en cuenta todas estas caracteristicas en el momento de realizar el
analisis de la situacién actual y la propuesta para el funcionamiento operativo y
administrativo de los CENDIS de la empresa en estudio, desde los cuales se
distribuye el producto hacia las regionales Centro, Santander y Eje Cafetero.

7.3. Sistema Logistico de Distribucion:

Conjunto de actividades de transporte y almacenamiento de productos realizadas
por la empresa y terceros de una manera integral con el objetivo de entregar a los
clientes dichos productos en el tiempo y lugar convenido, y a unos costos que
permitan generar rentabilidad tanto para la empresa como para los terceros.

7.4. Picking:

Es una fase de la preparacién de pedidos y consiste en seleccionar la mercancia
de las estanterias para posteriormente conformar los envios a los clientes. Lo que
se trata de lograr con este conjunto de operaciones de extraccién y
acondicionamiento de los productos es:

e La coordinacion de las estanterias, estibadores, los métodos organizativos,
la informética y las nuevas tecnologias para mejorar la productividad.*

e Realizar la tarea sin errores, con la calidad requerida por el cliente.”

Es la actividad mas costosa del almacén. Incluye operaciones tales como
desplazamientos de personal para buscar los productos y retornar a la zona de
preparacion de pedidos, extraccion de la mercancia solicitada de las estanterias,
devolucion a estanterias de las unidades o envases sobrantes, acondicionamiento
del pedido (embalado y etiquetado), control, etc. suele tener un bajo nivel de
automatizacion (aunque este factor estd cambiando progresivamente).
Representa, aproximadamente entre el 45 y 75% del costo de las operaciones de
un almacen.

* Mauleon, Mikel. Logistica y Costos. Pagina 120. Editorial Diaz de Santos. 2006.
® |bid. Pagina 120
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7.4.1. Fases del Picking
Preparativos: Generar la lista de pedido, planear el recorrido con la ruta mas

L n Verlfl?a.cmny

eficiente y, preparar y revisar el estado del vehiculo donde se realizara el
transporte de los productos.

Recorrido: Seguir la ruta generada por el sistema como la mas eficiente, hacia
cada una de las estanterias.

Extraccién: Seleccionar los productos incluidos en el listado en las cantidades
establecidas, acomodar los productos sobre la estiba o vehiculo seleccionado, de
manara que evite las averias o el desequilibrio de los mismos

Verificacion y acondicionado: Una vez termina el recorrido se verifican los
productos y las cantidades contra la lista de pedido, se acomodas los productos y
embalan segun las mejores practicas y se deja listo para su transporte, se imprime
el documento de transporte y se adjunta al paquete.

7.5. Operadores Logisticos

La distribucion fisica del producto, el transporte, ha sido y es una actividad
logistica que se ha subcontratado desde los tiempos mas remotos. Especialmente
si se trata de transporte maritimo, aéreo o por ferrocarril. La novedad que ofrece
un operador logistico radica en dar un salto hacia delante haciéndose cargo de la
gestién del almacén y de la preparacién de los pedidos y otros servicios de valor
afnadido.

7.5.1. Principales motivos que impulsan la subcontratacion

Racionalizar costos para aumentar la competitividad
Aumentar la calidad de servicio

Altos costos de almacenamiento, manipulacion y/o transporte.
Falta de espacio

Flujo de materiales complicado

Problemas de servicio/calidad al cliente

Necesidad de variabilizar los costos
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¢ Reduccién de inversién en activos fijos
7.5.2. Servicios ofertados

1. Almacenaje puro: alquiler de espacio.

2. Manipulacién: Gestion de preparacion de pedidos, montaje de kits, etiquetado
y gestion de devolucion de clientes.

3. Transporte: Distribucién fisica del producto con entrega de pedidos a cliente
final.

4. Gestion de stock: Control y gestion de stock, inventarios, etc.

7.5.3. Elementos que intervienen en la decisién de subcontratar:

Objetivos
medibles

Oportunidad
del Cambio

Toma de
decisiones

)

Servicios:
Compartidos/

Rentabilidad
\r— de Costos

Decision de
subcontratar

Exclusivos

llustracion 4 Elementos que intervienen en la decision de subcontratar

En la decision de externalizar la logistica intervienen diversos factores, pero
fundamentalmente se trata de mejorar o mantener la calidad del servicio, y/o,
reducir o mantener los costos. También es importante en este tema, determinar
los niveles y &reas de responsabilidad, asi como también fijar unos objetivos
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medibles para controlar la calidad y el costo del servicio que va a prestar el
operador.

Las relaciones con el operador logistico se establecen en términos de socio, no de
proveedor. Por ello es importante que se familiarice con la filosofia de la empresa.
Los contratos pueden basarse en el precio y/o la calidad del servicio.

7.5.4. Factores decisorios para la seleccion del operador logistico

Entorno
interno

e

llustracion 5 Factores decisorios para la seleccién del operador logistico
7.5.5. Manejo de costos con el operador logistico

Es necesario aprender a contar y medir en los términos de los operadores
logisticos. Mientras que la empresa trabaja con los costos totales por naturaleza:
personal, amortizacion, etc., el operador logistico trabaja con costos unitarios por
operaciones: precio por albaran, $/kg manipulado, $/bulto repartido, $/hueco
ocupado, etc.

Para poder comparar las ofertas de los operadores logisticos con la situacion
actual conviene usar tanto el costo global como el costo unitario. El objetivo es
tarifar y cobrar por el servicio prestado mas un margen de ganancia. Ahora bien, el
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servicio prestado se puede medir de forma global o pormenorizando las
operaciones que realiza el operador, un ejemplo de este detalle puede ser:

Recepcion y control de entradas

Almacenaje

Picking

Preparacion y acondicionamiento de pedidos
Servicios de valor afiadido (montaje de kits, etc.)
Reparto

Emision de documentos

Si se elige esta féormula es necesario determinar la unidad de medida, que puede
no ser la misma para las diferentes actividades mencionadas kilo, pallet o caja, de
los cuales surgen los items de tarifacion:

e $/posicién ocupado
e $/linea de pedido
e $/pallet descargado y controlado en entrada

Otra modalidad de contratacion consiste en la opcion denominada open books o
libros abierta. Se produce cuando el operador logistico presta sus servicios en
régimen de exclusividad. El operador logistico cobra a su cliente segun los gastos
generados por los servicios solicitados mas un porcentaje de beneficio sobre los
mismos previamente pactado. El cliente siempre tiene a su disposicion la
contabilidad para poder comprobar las anotaciones.

7.6. Cross Docking

Cross Docking es un sistema de distribucién en el cual el producto recibido en el
depdsito o centro de distribucibn no es almacenado sino preparado
inmediatamente para su préximo envié. En otras palabras, Cross Docking es la
transferencia de las entregas desde el punto de origen directamente al punto de
destino, con un periodo de almacenaje limitado o inexistente. El Cross Docking se
caracteriza por manejar plazos muy cortos. Es crucial una sincronizacion precisa
de todos los pedidos entrantes y salientes.

La seleccién de cualquier método de Cross Docking depende de uno o mas de los
puntos listados a continuacion:

e Eltipo de producto (por ejemplo, fresco, no perecedero, etc.)
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e El volumen de productos suministrado por el proveedor y la amplitud de su
rango en términos de surtido.

e Eltiempo limite de entrega.

e El costo de implementacion de varias opciones de distribucion.

El objetivo del Cross Docking es eliminar el inventario no productivo retenido por
las empresas o por el centro de distribucién. Los beneficios surgen de la
eliminacién del tiempo y los costos requeridos para transportar el producto dentro
y hacia las ubicaciones de las regionales, incluyendo el ingreso de datos
asociados al sistema informatico de manejo de inventario.

Al usar Cross Docking, todos los participantes en la cadena de abastecimiento
buscan el beneficio a través de las siguientes mejoras potenciales:

e Reducir: » Los costos de distribucion
» El area fisica necesaria ya que el centro de distribucién sirve
solamente como un punto intermedio para la distribucion de los

productos.
» Los quiebres de stocks en las regionales

» El numero de localizaciones de almacenaje en toda la cadena de
abastecimiento.
» La complejidad de las entregas en las regionales.
e Incrementar: » La rotacion por metro cuadrado en el centro de distribucion.
» La vida util del producto.
» La disponibilidad del producto.

e Mejorar: » Elflujo de producto.
e Disminuir: » Los niveles de stock
e Para: » Tener acceso a los datos de actividad del producto
» Recibir 6rdenes consolidadas en lugar de ordenes de cada
regional.

Existe dos tipos de Cross Docking, directo e indirecto:
7.6.1. Cross Docking Directo

Los paquetes (como pallets, cajas, etc.) pre-seleccionados por el proveedor de
acuerdo a las ordenes de los clientes, son recibidos y transportados al muelle de
salida para consolidarlos con los paquetes similares de otros proveedores en los
vehiculos de entrega a clientes sin que haya mayor manipulacion.
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Las entregas son preparadas por el proveedor en funcion de cada uno de los
locales. Cada local recibe una entrega que correspondera al menos a un paguete
especifico (por ejemplo, pallet, caja etc.). Todas las entregas estan hechas para
una localizacién indirecta en el centro de distribucion donde los paquetes son
clasificados y despachados a cada cliente.

Cliente

==
-
i

1

* a
C——
-

La preparacion de los productos por cliente ya no se realiza en el deposito del
distribuidor, sino que lo hace el proveedor en el momento de la preparacion antes
de que los productos sean despachados. Esta aplicacion le permite al proveedor
entregar a un punto Unico, centro de distribucion, sin incrementar los tiempos de
entrega a los locales. Esto se utiliza para productos frescos, como aves de corral,
para incrementar la vida atil del producto.

Sin embargo, también puede aplicarse a productos de baja rotacion para la
entrega a locales de tamafio medio, tales como supermercados o0 pequefios
autoservicios. Este tipo de Cross Docking generalmente es apropiado para
productos de volumen pequefio con muchos numeros de referencia, como los
cosmeéticos, productos para higiene, varios de ferreteria, dispositivos, etc.

7.6.2. Cross Docking Indirecto

Los paquetes (como pallets, cajas, etc.) son recibidos, fragmentados, y re-
etiquetados en el centro de Cross Docking dentro de nuevos paquetes para ser
entregados a los clientes. Estos nuevos paquetes luego se transportan al muelle
de salida para la consolidacion con paquetes similares de otros proveedores en
los vehiculos de entrega a clientes.

El centro de distribucién emite érdenes consolidadas que se detallan por cliente.
Las unidades logisticas o de distribucion son definidas por el comprador de
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acuerdo con el consumo de los clientes. El proveedor prepara y despacha los
productos al centro de Cross Docking. En la recepciéon, los empaques
homogéneos se reducen a unidades para su despacho inmediato a los clientes.

Proveedor Centro de Cross Docking Cliente

7.6.3. Elementos del Cross Docking

e Participaciéon de la Administracidon: Se requiere del compromiso de las altas
gerencias para el Cross Docking. La administracion de las dos compaiiias en
primer lugar deberd acordar una estrategia comuan de distribucion para el
producto o grupo de productos que estan involucrados en el contrato de
servicio del Cross Docking. Para que sea un éxito total ellos deben respaldar
la idea de que alguna informacion estratégica, como los datos de venta o los
movimientos de stock, sea intercambiada con el fin de agilizar el flujo de los
productos.

e Andlisis de Costos: La aplicacion de Cross Docking implica la
implementacion de muchas técnicas y procedimientos, es necesario llevar a
cabo algun tipo de analisis de costos, para identificar el costo y los beneficios
para ambas partes. Idealmente este tipo de estudio deberia contemplar toda la
cadena de abastecimiento entre socios comerciales, y no solo los elementos
considerados convenientes durante la etapa de planeamiento, ya que este
puede identificar otras areas que en ese momento no se consideraron
adecuadas.

e Inversién en tecnologia informatica: Como requerimiento basico del Cross
Docking los socios comerciales deben estar interiorizados en el uso de EDI,
codificacion de barras y lectura por medio de escaner, para poder recoger los
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datos de articulos, rastrear el flujo de los productos e intercambiar en forma
rapida y confiable la informacion relevante.

e Organizacion: Cross Docking no es un proyecto de cruzamiento funcional
total, aunque los departamentos de logistica, sistemas informaticos y de
ventas estén involucrados en el proceso.

Departamento de Funcion Departamento
de Proveedores Minorista
Logistica + Control del flujo de mercaderias Logistica

+ Optimizacion de embarques
+ Transporte y recepcion
+ Informes sobre inventario

Ventas + Informes sobre ventas Compras

+ Definicion de los niveles y las condiciones
del Cross Docking

+ Control dia a dia del reaprovisionamiento
a través del Cross Docking

Sistemas Informaticos « EDI Sistemas Informaticos
+ Alineacion de datos

+ Lectura por medio de escdner
+ Historial de datos

+ Andlisis de datos

e Sincronizacion del tiempo de entrega: Las entregas por transporte al centro
de distribucion deben ser coordinadas cuidadosamente. Por lo general se
deberia acordar entre los proveedores un sistema de reservas y horarios de
modo tal que los tiempos de arribo de los vehiculos estén escalonados a lo
largo del dia laboral. Cada vez mas las compafiias estdn usando sistemas
tales como el posicionamiento de satélites mundiales para administrar las
flotas de vehiculos y rastrear a los mismos.

e Limitaciones de espacios: El espacio de piso destinado a los envios en
transito o al Cross Docking en el Centro de Distribucion a menudo es limitado.
Y lo mismo sucede con el numero de puertas de ingreso principales. Se
deberia prestar especial atencion a la administracién de las horas pico cuando
la utilizacién del espacio de piso y de las puertas de acceso estan bajo mayor
presion. A menudo ocurre en diferentes industrias que de acuerdo a la
temporada se produce una demanda extra de espacio limitado.

e Equipamiento manejado en forma mecanica (MHE): El tipo y numero de
MHE en el centro de distribucion determinard a menudo con qué rapidez y
eficiencia las cargas de los vehiculos pueden ser procesadas.

e Recursos Humanos: Los horarios de entregas, las limitaciones de espacio, y
el MHE disponible, van a determinar sobre el nUmero de personas requeridas
para llevar a cabo la funcion de Cross Docking en el depasito.
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Los temas resaltados anteriormente demuestran que la coordinaciéon de las
entregas relacionadas con la administracion de los recursos en el Centro de
Distribucion es fundamental. Siempre se requiere de un cierto nivel de flexibilidad
en el proceso, ya que los factores involucrados pueden volverse impredecibles en
algin momento, por ejemplo, vehiculos que se demoran, roturas, robos, sistemas
informaticos fuera de tiempo, etc.

7.7. Redes de distribucién

Llamamos redes a los sistemas de transferencia de informaciones, transporte de
bienes, servicios y personas. Logistica es la estructura de esas redes, su forma.
Todo producto o servicio es distribuido y accede al consumidor o usuario, a través
de una red logistica.

El objetivo es entonces elegir un disefio de esquema de distribucion que
contemple los siguientes aspectos.

e Adecuada a: tipo de producto, canal de distribucion, planteamientos
comerciales.

¢ Nivel de servicio: el requerido por el mercado y tratando de mejorarlo
(plazo, rupturas de stock, calidad en la entrega, servicio postventa.

e Minimizando la inversion: locales, stock, transporte.

e Minimizando los costos operativos.

La estructura fisica de que dispone la empresa para situar los productos en el
mercado depende:

Del producto

Del negocio

Del mercado

Del nivel de servicio que se quiera prestar al cliente
De los condicionantes geograficos

De los medios de transporte

De los costos

Del numero de fabricas

Del grado de internacionalizacion

En el momento de disefiar o rediseflar una red de distribucion es necesario
plantearse las siguientes alternativas:

a) ABC de productos: Donde ubicar las referencias A en el Centro de
Distribucién o en las Regionales.

36



b) ABC de clientes: Desde donde enviar la mercancia a los grandes y
pequenos clientes, clasificar los clientes por su distancia desde el CENDIS
o las regionales.

c) Almacenes regionales: EI nimero de almacenes depende del radio de
accion (kildmetros, numero de clientes y de repartos).

d) Centros de Distribucion: Se trata de identificar el papel asignado a este
nodo. Como por ejemplo los requerimientos de calidad, niveles de stock
segun ABC de productos y los envios directos segun ABC de los clientes.

e) Plataformas: Identificar si el tipo de cliente y el catalogo de productos
permiten esta estrategia.

f) Operadores logisticos: Utilizando su elevada capacidad de transporte de
carga completa se reduce el volumen de stock. También se puede utilizar
su elevado numero de repartos en cada municipio para reducir los costos
de transporte y mejorar el nivel de servicio.

7.7.1. Elementos de costos en lared de distribuidor

La premisa basica consiste en que cuantos menos pasos 0 escalones haya entre
la salida de producto terminado de fabrica y su posicionamiento en el cliente, el
costo serd menor. Los elementos de costo que influyen en este sentido, y pueden
hacer variar la eficacia y rentabilidad de la empresa son:

Stock

Almacenaje

Picking o preparacion de pedidos
Transporte primario o de largas distancias
Transporte secundario o de reparto

7.7.2. Modelos de redes de distribucioén

En la actualidad, el uso de los modelos para la representacién de sistemas esta
completamente generalizado. Desde los modelos fisicos hasta los mas complejos
modelos numéricos de simulacibn computacional, son una herramienta
imprescindible en la gestidon de estos sistemas. Por dos razones principalmente: el
modelo permite la representacion en forma continua en el espacio y en el tiempo
de lo que ocurre en el sistema (con mediciones siempre tenemos una
representacion discreta de lo que ocurre); y por otro lado el modelo es susceptible
de representar escenarios que no han ocurrido todavia, por dispares de la realidad
actual que estos sean, lo que permite conocer el comportamiento, en este caso de
la red, en situaciones futuras o bajo supuestos sustancialmente diferentes.
Algunos modelos de redes de distribucion son:
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Distribucion directa sin stock, desde fabrica
Distribucién directa con stock y almacén central
Distribucion descentralizada:
a. Sin almacén regulador
b. Con almacén regulador
4. Distribucion escalonada
a. Subcontratada: almacén regulador y operadores logisticos
b. Propia: almacén regulador y regionales
c. Propia: almaceén regulador y plataforma de distribucion
5. Variantes de distribucion escalonada
a. Segun productos
b. Segun clientes®

WwnN e

1. Distribucion directa sin stock, desde fabrica

llustracion 6 Distribucion directa sin stock

Este tipo de modelo consiste en enviar los productos directamente desde la fabrica
hacia los clientes, es empleado por empresas que fabrican bajo pedido como por
ejemplo maquinaria, herramientas profesionales, entre otros.

Ventajas:

e Minimo Stock
¢ Minimos almacenes o regionales

Inconvenientes:

¢ Necesidad de una gran flexibilidad de produccién
e Plazos de fabricacion cortos y fiables.

® Mauleon, Mikel. Logistica y Costos. Pagina 416. Editorial Diaz de Santos. 2006
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2. Distribucién directa con stock y almacén central
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llustracién 7 Distribucion directa con stock y almacén central

El proceso de fabricacion es flexible y el stock de materia prima cubre las ventas
de un cierto periodo. La fabricacidn contra stock se efectia segun previsiones de
demanda. En el almacén regulador se dispone de un stock importante de todos los
productos. Es necesario un proceso de gestion de pedidos para asegurar los
envios completos desde el almacén regulador. En el almacén regulador se
preparan los pedidos para posteriormente hacerlos llegar al cliente final.

Ventajas:

e No hay inversiones en infraestructura ni en stock fuera de fabrica.

e El nivel de stock global es menor al reducirse significativamente el stock en
las regionales y distribuidores.

e Control del plazo de servicio.

Inconvenientes:

e Costo elevado del transporte, si los envios son pequerios.

3. Distribucién descentralizada con stock

a. Sin almacén requlador

Este modelo se aplica cuando la empresa realiza envios de producto terminado
desde la fabrica hacia las regionales, sin necesidad de tener un almacén
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regulador, donde se controlen los stock, funciona cuando la demanda en las
regionales es lo suficientemente alta como para garantizar el nivel de servicié y la
razonabilidad de los costos de transporte. Cada una de las regionales maneja su
propio stock de seguridad.

b. Con almacén requlador

Es un caso similar al anterior pero con variantes para optimizar el nivel de servicio
evitando rupturas. Las regionales o distribuidores reciben un camion completo a la
semana y disponen de stock para un mes. Las fabricas pequefas solo realizan un
envio al mes en camidén completo. El tamafio de las regionales y distribuidores
origina situaciones muy dispares, a veces es mas funcional enviar producto
terminado desde la fabrica hasta las regionales que enviarlo a un centro de
distribucion y desde alli a las regionales.

Los productos de alto precio tienen baja rotacion y a veces hay roturas de stock en
una regional y sobra stock en otra regional. El stock global es elevado. Es
complejo el sistema de gestion de stock multialmacenes (almacén virtual). Estos
productos de alto valor y bajo consumo se mantienen en el regulador. El resto de
productos de mediano y menor valor unitario se envia a las regionales
directamente (desde fabrica). Este sistema se emplea en bodegas para los vinos
de alto valor: stock concentrado en el regulador.

Los costos de la distribucion descentralizada sin almacén regulador aumentan el
costo del primer transporte pero evitan dicho almacenamiento.

4. Distribucién escalonada

Caben modelos mixtos y otros modelos simples. Por no complicar demasiado se
presentan tres esquemas de distribucion escalonada:

a. Distribucion escalonada: almacén requlador y Operador Logistico

El operador logistico abarca una zona determinada u operar a nivel nacional, con
sus propios centros de almacenamiento, o con bodegas alquiladas. Puede
funcionar con stock o sin stock.

El hecho de mover grandes cantidades de mercancias, le permite distribuir con un
nivel de servicio muy bueno, por ejemplo de 24 horas sobre pedido.
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En un centro regional que repone la mercancia quincenalmente el nivel de stock
es para 30-45 dias, respondiendo diariamente al operador logistico se puede
funcionar con stock para 7-15 dias.

En cuanto a la estructura de costos, se pasa de una estructura de costos fijos a
una estructura de costos variables, pues los procesos de negociacion con los
operadores logisticos se hacen con base en tarifas y posiciones.

Ventajas:

e Apalancamiento financiero: locales, stock
e Estrategia: paso de costos fijos a variables
e Plazo de entrega: mejora.

Inconvenientes:

e Costo de transporte: se debe analizar para largas distancias y reparto
e Costo almacenaje y Picking: se debe analizar en detalle la conveniencia o
no.

b. Distribucién escalonada: almacén requlador vy regionales

El modelo consiste en enviar producto terminado desde las fabricas a los
almacenes reguladores, después desde los almacenes reguladores hacia las
regionales, para que finalmente sean despachados a los clientes finales.

Este modelo se utiliza cuando es necesario cubrir grandes distancias, en las
cuales se pueden utilizar vehiculos de gran capacidad, y después se utiliza
transporte de menor tonelaje para enviar desde las regionales a los clientes
finales, se deben tener en cuenta factores como el estado de la malla vial, y la
regulacion del gobierno en materia de movilidad de carga en algunas zonas del
pais.

Al ser una distribucion escalonada, los costos aumentan. Al ser con medios
propios es necesaria una mayor inversion en activos fijos.

El método de gestion de stock suele ser por el método de punto de pedido y
cantidad a pedir. Los almacenes regionales deberian estar disefiados para atender
una demanda de radio 100 — 300 km.
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llustracién 8 Distribucion Escalonada, almacén central y regionales

Ventaja:

e La proximidad del inventario al cliente final permite una entrega rapida en
los diversos canales de distribucion.

Inconvenientes:

e Fuertes inversiones en infraestructura y stock.
e Elevado nivel de inventario de seguridad en las regionales para cubrir la
variacion de la demanda.

c. Distribucién escalonada: plataformas de distribucion

Las principales caracteristicas son:

e Los detallistas quieren destinar sus locales a superficie de ventas y eliminar
su espacio dedicado a almacén (rentabilidad del lineal de venta).

e Los mayoristas quieren distribuir un catalogo con muchas referencias para
mejorar la cifra de ventas con el minimo stock.

e El fabricante debe transformar su almacén de fabrica en almacén regulador
para cubrir las variaciones de demanda y dar un servicio 24 horas.

e Lainformacion permite procesar los pedidos en horas.

e El transporte permite un servicio en 24 horas a precios competitivos.
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e Desde el almacén regulador se envia la mercancia correspondiente a los
pedidos ya efectuados por los clientes.

\

|
42

|-
I

ook

llustracion 9 Distribucidon escalonada: plataformas de distribucion

Cabe distinguir dos tipos de plataforma segun haya o no manipulacion de cargas:

- Plataforma de transito: Recomposicién de cargas o fraccionamiento sin
romper la unidad de carga (mercancia paletizada desde la fabrica al
cliente).

- Plataforma de distribucién: Preparacion de expediciones para reparto
directo al cliente final rompiendo la unidad de carga s es preciso (envi6 de
fabrica en pallets y entrega al cliente por cajas). A nivel de un operador
logistico caben clientes que trabajen en régimen de plataforma y que
funcionen segun una u otra modalidad (rompiendo o sin romper carga).

Ventajas:

Fuerte reduccion de costos: instalaciones y personal.

No hay stock fuera de fébrica.

Servicio en 24 horas.

La organizacidn se acostumbra a la eficiencia y a funcional como un reloj.

Inconvenientes:

¢ Plan de transporte a fecha fija (con o sin carga).
e Tratamiento de imprevistos y pedidos a servir en menos de 24 horas.
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La plataforma de distribucion forma parte de un plan de transporte con horarios
fijos de entradas y salidas, trabajo nocturno y plazo de servicio desde fabrica a
cliente final (transporte larga distancia + clasificacion en plataforma + reparto)

Los principales objetivos de la utilizacion de las plataformas son:

e Minimizar stock

e Entrega diaria desde fabrica a la plataforma regional o nacional en lugar de
un envié a la semana; de esta forma desaparece el stock de seguridad y el
stock de maniobra.

e Mejorar el servicio.

e Pasar de un reparto por medios propios a un reparto compartido multicliente
con medios ajenos, para aumentar la frecuencia de servicio y reducir el
plazo de entrega.

El riesgo que se corre con la utilizacién de las plataformas es perder todo un dia
en el procesamiento de pedidos y en el Picking en el almacén regulador.

Sistema crossdocking
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llustracion 10 Sistema de Cross Docking

5. Variantes de distribucién escalonada

Propiamente hablando no son modelos de distribucion, ya que hablar de modelos
resulta delicado en un tema tan cambiante y complejo. Se puede decir que dentro
de un modelo, distribucién escalonada, son aspectos a tener en cuenta para
optimizar la distribucion y reducir los costos.

Basicamente las preguntas son las siguientes. Para un modelo de distribucion
dado:
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e Refiriéndose a los productos que comercializa la empresa:
- ¢ Todos los productos deben seguir el mismo camino desde fabrica hasta
el cliente final?
- ¢Importa o0 no si un producto es A, B o C?
- ¢Importa si el producto es de mucho o poco valor?
e Refiriéndose a los clientes de la compafia:
- ¢ Todos los pedidos recibidos debe tener el mismo tratamiento?
- No importa el tamafio: un pedido de 2 cajas y 50 kg o un pedido de 12
pallets y 6.000 kg?

a. Distribucién escalonada segun producto

Para reducir los costos operativos los productos mas vendidos y con muchas
rotaciones se almacenan en las fabricas y en las regionales y distribuidores. Los
distribuidores con elevado volumen de ventas reciben directamente de la fabrica
las referencias méas vendidas. En cambio los productos menos vendidos y de alto
precio se almacenan en el almacén regulador y se envian a las delegaciones y
distribuidores en pequefias cantidades.

El objetivo de este planteamiento es reducir el nivel de stock de los productos de
menor consumo Yy alto valor unitario, y mejorar el servicio al cliente evitando las
rupturas de stock. Los distribuidores reciben desde el almacén regulador las
referencias menos vendidas pero de alto precio.

b. Distribucidon escalonada segun clientes

El objetivo de este planteamiento es reducir el costo de transporte y mejorar el
servicio al cliente, evitando las rupturas de stock. Los clientes con grandes
consumos se pueden servir desde el almacén regulador sin pasar a través de las
regionales. Los clientes con poco nivel de consumo se sirven desde la regional o
desde el distribuidor. El punto clave es ¢ Cuando se considera que un pedido es
grande y merece servirse directamente? Supuesta idéntica calidad de servicio es
un tema de costos logisticos: disminuye el costo de manipulacion, el riesgo de
ruptura de stock en regionales, las posibilidades de estropear la carga (las
manipulaciones no ayudan), disminuye el costo de reparto, pero aumenta el costo
de transporte de largas distancias (incremento de la distancia y segundos
repartos).

La gestion administrativa del pedido es mas compleja ya que unas veces se sirven
desde el almacén regulador y otras desde el distribuidor o desde la regional.
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Por ultimos, se puede expresar que las tendencias en materia de logistica son:

e Disminucién de stock fuera de fabrica: pasando del almacén provisional a
almacén regional.

e Aumentar los servicios directos: desde el almacén regulador al cliente final.

e Outsourcing: subcontratando el almacenaje y la distribucion.

e Criterios: Mejorar el plazo y el nivel de servicio, minimizar las inversiones en
infraestructuras y stock, y pasar de costos fijos a variables.

e Herramientas de decision: El analisis de los costos logisticos y la simulacién
de alternativas.

7.8. Reabastecimiento Continuo

Una de las grandes ineficiencias que se encuentran en las cadenas de
abastecimientos es el flujo discontinuo de productos y la gran cantidad de
operaciones de manipulacién que se realizan sobre estos. La anterior situacion
genera elevados costos en inventarios y manipulacion que se realizan sobre estos.

La estrategia de un modelo de reabastecimiento plantea la modificacion de la
actual cadena logistica de abastecimiento, llevandola desde un sistema "push” a
un sistema "pull" a fin de responder a la demanda real del consumidor final. El
objetivo es minimizar el tiempo, los inventarios y los costos.

El modelo de Reabastecimiento Continuo consiste, basicamente, en integrar los
diferentes ciclos de reabastecimiento (géndola-bodega auxiliar, bodega auxiliar-
centro de distribucion del comerciante, centro de distribucion del comerciante-
centro de distribucién del fabricante) en uno integral, posicionando al consumidor
final como el primer eslabén de la cadena.

Esto se hace posible por medio del flujo de informacion de demanda y reposicion a
través de los distintos integrantes de la cadena, desde la transaccion en el punto
de venta hasta la operacion de los depdsitos de los proveedores, de manera que
permita sincronizar la entrega de productos en forma continua correlacionada con
las necesidades del consumidor.

Un sistema automatico de reabastecimiento de mercados puede plantearse
utilizando un célculo cientifico de demanda estimada, que sirve para determinar
las cantidades Optimas de compra de productos. El sistema debe contemplar
necesidades de mercado y el entorno.

Una de las ventajas de establecer un método de reabastecimiento es la unificacion
de criterios para la definicion del pedido en contraste con la multiplicidad de
criterios que cada empresa utiliza al momento de determinar la cantidad a pedir
hoy en dia. Utilizar esquemas de pedidos estandarizados a través de sistemas de
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informacion permite hacer ajustes generales de forma rapida permitiendo ajustarse
a los cambios del entorno agilmente.

El enfoque operativo en una empresa de consumo masivo para operar con este
esquema de reabastecimiento es el de mantener el inventario lo mas actualizado
posible registrando la merma, los ajustes, los traspasos, y los despachos a cada
regional de una manera mas agil y oportuna, tener conocimiento de las existencias
en cada una de las regionales y poder realizar calculos de la demanda de una
manera mas precisa a medida que transcurre el tiempo.

El enfoque comercial para operar con este esquema de reabastecimiento es el de
mantener la base de datos de referencias de productos actualizada con los
productos nuevos, productos descontinuados, promociones, temporalidad, y
acuerdos de pedido y despacho a los clientes.

El enfoque logistico para operar con este esquema de reabastecimiento es el de
darle seguimiento a los proveedores internos y externos para que respeten los
acuerdos de recepcion y despacho de pedidos.
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8. SITUACION ACTUAL

8.1. Caracterizacion del Proceso de Distribucién

La empresa cuenta actualmente con 3 plantas de produccién las cuales abastecen
a 2 CENDIS ubicados en la region Sur Occidente y Norte del pais.

El CENDIS 1 recibe abastecimiento de las fabricas 1 y 2 para posteriormente
abastecer las 7 regionales, EI CENDIS 2 recibe abastecimiento de la fabrica 3,
pero solo abastece 4 de las 7 regionales con las referencias que produce. Las
referencias que produce cada fabrica son diferentes.

El esquema de distribucion actual de la compafiia obedece a que cada fabrica
esta ubicada estratégicamente cerca a la zona de abastecimiento de la materia
primay a los 2 principales puertos maritimos, lo que disminuye el costo y el tiempo
de abastecimiento de la materia prima nacional e importada, y la exportacion de
producto terminado hacia los paises de Ecuador, Venezuela y Centro América.

El modelo de distribucion utilizado es distribucion escalonada mixta (bodega
central, bodegas alternas con operacion propia y operacion a través de
Operadores Logisticos).

La politica de la compafiia es manejar inventarios de seguridad equivalente al 50%
de la venta del mes en las regionales e inventario de 15 dias en los CENDIS, con
el fin de minimizar el riesgo de agotados y, lograr obtener disminucion en los lotes
de produccion al realizar corridas minimas de producto para un mes.

La compafiia ha trabajado significativamente en premiar la regularidad en la venta,
y solo se aceptan pedidos para zonas viajeras 4 dias antes del cierre del mes y
hasta dos dias habiles previos a la fecha de cierre del mes. Los pedidos que no
alcancen a entregar al socio comercial el dia del cierre del mes son anulados.

El horario de recibo de pedidos en las regionales es, hasta las 3:00 Pm para
pedidos con oferta de servicio de 24 6 48 horas y hasta las 4:00 Pm para pedidos
de zonas viajeras con oferta de servicio de 72 horas después de tomado del
pedido.

Se tiene como meta que los CENDIS hayan abastecido la totalidad del producto
requerido para la venta de acuerdo al prondstico y el inventario de seguridad el
ultimo dia habil de la 3 semana, para lograr que la operacién de la Gltima semana
se concentre en el despacho a los clientes y no haya riesgos por
desabastecimiento a clientes de la zona viajera.
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La distribucion del producto se realiza semanalmente tomando como base el
pronostico de ventas mensual acordado entre las areas Comercial y de Mercadeo.
El prondstico de ventas se realiza a nivel de linea de producto/regionales y no a
nivel de referencias.

El area de produccion debe garantizar el abastecimiento en los CENDIS a mas
tardar el dia 15 de cada mes. Las plantas producen de acuerdo con el prondstico
trimestral y realizan ajustes de la produccion cada mes de acuerdo al
comportamiento de la venta.

Se realiza traslados de producto entre regionales cuando se evidencia des
balanceo en el inventario por fallas en el prondstico, previa sustentacion del area
comercial que garantice que el producto que se traslada efectivamente sera
vendido, con el fin de no incurrir en sobrecostos de transporte sin la evidente
necesidad.

El producto devuelto por el cliente 6 que se averia en las bodegas de las
regionales 0, el producto con baja rotacion que no logra ser evacuado por el area
comercial con descuentos adicionales, se envia al inicio del mes a los CENDIS
mas cercanos a las plantas que lo produjeron, excepto aquellos productos que no
se pueden reprocesar los cuales se autoriza destruir en la bodega del cliente 6 en
la bodega de la regional.

A continuaciéon se presenta un diagrama que resume el movimiento de los
productos desde las fabricas hasta llegar al cliente final, pasando por los CENDIS
y las regionales, el diagrama también muestra en que lugares se realizan
actividades de almacenamiento y manutencién de inventarios, y desplazamientos
gue involucren contratacion de fletes.
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llustracion 11 Diagrama de distribucién empresa de estudio
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8.2. Proceso de Almacenamiento:

En los CENDIS se recibe el producto terminado directamente de las plantas., el
proceso de almacenamiento incluye:

Recepcioén de Mercancias:

e Se realiza la elaboraciéon de la pre-alerta de recibo (verificacion de que el
tiquete de producto coincida fisicamente con las cantidades recibidas, fecha
de lote, referencia).

e El producto se traslada de las plantas a los CENDIS a través de
montacargas.

e Se realiza verificacion del estado de la mercancia.

e Ingreso en el WMS (Warehouse Management System), que en espafol
significa Sistema de Gestién de Almacenamiento.

e Elaboracién del documento de recibo.

Almacenamiento de Mercancia:

Corresponde al servicio de custodia, control y Administraciéon de inventarios, la
manipulacion eficiente de las mercancias y el control de devoluciones.

e Localizacion de mercancias.

e Control de inventarios aleatorios sugeridos por el sistema.
e control de inventarios selectivos (Clasificaciéon ABC).

e Organizacién de la bodega.

e Control lotes de fabricacion.

e Reporte mercancia proxima a vencer.

Despacho de Mercancia:

e Generacién orden de Picking.

e Alistamiento de la mercancia.

51



e Traslado a zonas de despacho.
e Verificacién de pedido.

e Truckfill previo al cargo que garantice eficiencia en el cargue fisico y
minimice riesgos de averias

e Cargue certificado de producto terminado al transportador.

El almacenamiento en los CENDIS se realiza en estanterias y, garantizando el
cumplimiento de las normas BPM (Buenas Practicas de Manufactura), asi como
también, el cumplimiento de las normas para manejo de alimentos.

Se opera 24 horas realizando labor de recibo y despacho de producto terminado.

8.3. Proceso de Transporte

La empresa contrata el transporte a través de empresas transportadoras, para lo
cual ha desarrollado con la compafia de seguros con la que tiene contratado los
seguros de la mercancia, una matriz de evaluacion que tiene en cuenta entre otros
factores, la solvencia econdémica de la compaifia, el cumplimiento con la
normatividad del Ministerio de Transporte por parte de la compafia
transportadora, referencias comerciales, el % de carros propios, la seleccion de
conductores, la disponibilidad para transportar carga 24 horas, capacidad de
informar en forma permanente el lugar donde se encuentran los vehiculos y
cumplimiento de la oferta de servicios.

En las regionales el transporte se contrata con empresas de la region. En caso de
siniestro la compafiia de transporte debe pagar el 90% de producto siniestrado. En
caso de que el siniestro sea por robo del producto, el vehiculo y el conductor
deben ser retirados por la compafiia de transporte. El nivel de siniestralidad es
muy bajo, por ejemplo durante el afio 2010 solamente se presentaron 2 siniestros,
el primero por accidente y el segundo por robo.

El transporte de producto terminado de los CENDIS a las regionales se realiza en
carros carpados 0 furgonados con capacidades entre 10 y 35 toneladas. El % de
utilizacion de carros de 32 ¢ 35 toneladas es del 95%.

En cada regional se utilizan diferentes tipos de vehiculo dependiendo de la oferta
de vehiculos en la zona, el tamafio de los pedidos y las caracteristicas de la malla
vial.
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8.4. Andlisis de lainformacién

A continuacion se muestra en resumen los costos de distribucion y
almacenamiento para las tres regionales objeto de nuestro estudio. Cabe anotar
gue las cifras expuestas en los cuadros, son el resultado del procesamiento de
informacion relacionada con las ventas, la movilizacion de productos, el
almacenamiento y la distribucion de los mismos, que se presenta en las
Regionales Santander, Centro y Eje Cafetero, en el Anexo 1 puede revisarse esta
informacion a nivel de cada una de las ciudades que conforman las Regionales.

% Millones %o Toneladas Unitario
de Pesos Participacidn (*) S/Kg

Costo Total de Distribucion m

% Costo de Distribucion sobre las ventas 7,14%

Tabla 3 Resumen Ventas y Gastos Logisticos Regional Eje Cafetero
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% Millones % Toneladas Unitario
de Pesos  Participa (*) S/Kg

Costo Total de Distribucion m

% Costo de Distribucion sobre las venta 0,19%

Tabla 4 Resumen Ventas y Gastos Logisticos Regional Centro

S Millones de % Participacion Toneladas Unitario
Pesos Ventas (*) S/Kg

Costo Total de Distribucion
% Costo de Distribucion sobre las ventas

Tabla 5 Resumen Ventas y Gastos Logisticos Regional Santander
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Se puede observar que los porcentajes de costos de distribucién sobre las ventas
estan entre el 7,1% y el 9,5%, relativamente altos para un sector econémico que
debe vigilar permanentemente sus costos de distribucion para poder competir,
pues como se expreso antes, es con una excelente administracion de la cadena
logistica que se logra la competitividad en este sector.

8.4.1. Analisis de la informacién Regional Eje Cafetero

e Generalidades

En la zona del Eje Cafetero la empresa tiene contratado un Operador Logistico
especializado en almacenamiento, las responsabilidades de este Operador son
basicamente:

- Recepcion de mercancia

- Almacenamiento de Mercancias (Custodia, control, administracion de los
inventarios, manipulacion eficiente de las mercancias, control lotes de
fabricacion, control de devoluciones, control proximo a vencer).

- Despacho de mercancias (Procesamiento de pedidos, generacién orden de
Picking en WMS de acuerdo a la zonas geogréficas, alistamiento de
mercancia, traslado a zona de despacho, verificacion de pedidos, entrega de
mercancias al transportador)

- Servicio al cliente

Adicionalmente el Operador Logistico debe garantizar el cumplimiento de las
normas de Calidad internas, normas de almacenamiento y transporte.

El recibo de mercancias desde los CENDIS se realiza entre las 6 am y las 6 pm, el
despacho hacia los clientes se realiza entre las 6 am y las 2 pm.

En esta zona los clientes tienen definidos horarios de atencidn con cita previa.

En términos generales una de las variables que hace relativamente alto el costo
de operacion es la baja oferta de Operadores Logisticos para atender esta zona.
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e Cobertura
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llustracion 12 Cobertura de Atencion Regional Eje Cafetero

La Regional del Eje Cafetero atienen 18 municipios, ubicados en los
departamentos de Caldas, Quindio, Risaralda y Norte del Valle.

e Transporte

Primario: El producto se envia desde el CENDIS1 en carros de 10 toneladas con
una frecuencia diaria, lo ideal es enviar en carros de 35 toneladas, sin embargo
existe restriccion por normatividad vial, para el ingreso a la zona donde se
encuentra ubicada la bodega del Operador Logistico, lo cual genera que el flete
sea mayor.

Secundario: El despacho de pedidos hacia los clientes, se realiza en vehiculos de
1, 5 Y 10 toneladas, con frecuencia diaria para la zona urbana y frecuencia
semanal para la zona viajera, de esta Ultima existen 6 rutas que estan
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sincronizadas con las rutas del personal del area comercial, con el objetivo de
lograr eficiencia en el transporte realizado.

La contratacion del transporte primario y secundario es realizada por la empresa,
aunque la coordinacion del secundario la realiza el Operador Logistico.

Una variable que afecta la eficiencia en el cargue es el cruce de la ventana horaria
en los clientes de una misma ruta y la demora por parte de ellos en los procesos
de descargue, especialmente en las zonas Vviajeras, lo que afecta
significativamente la eficiencia del cargue de los vehiculos.

El 30% de la venta se realiza a clientes ubicados en la zona urbana (Pereira), el
70% restante se distribuye en clientes ubicados en los 16 municipios restantes
catalogados como zona viajera.

Para la entrega de pedidos menores de 500 kilos se utiliza el despacho a través
de empresas de pagueteo, aunque se debe considerar el hecho de que este costo
es muy alto.

La consecucion de transporte primario hacia esta zona tiene una baja oferta por la
dificultad de conseguir carga de retorno, lo cual incrementa el costo del transporte
de distribucion. Adicionalmente por riesgo de robo las compaifias trasladan
producto desde el CENDIS1 méximo hasta el medio dia, limitando la oportunidad
de abastecimiento y obligando a mantener inventarios de seguridad altos. Solo
pueden ingresar tracto mulas a esta zona a mas tardar a las 6:00 de la mafiana y
permanecer hasta antes del medio dia. La capacidad del operador logistico para
descargue es de 2 tractomulas simultdneamente 6 4 carros sencillos.

REGIONAL EJE CAFETERO
INFORME COMPOSICION FLETE SECUNDARIO

ONA o O R P D ALOR 12 A A DMPO D

D RATADO REA ) RIB D
LOCAL 216.000 256.000 11.283.300 | § 52,24 84% 30,77%
VIAJERO 486.000 615.000 48.716.700 | § 100,24 79% J0,00%
TOTAL 702.000 871.000 | 60.000.000 | $ 85,47 81% 100,77%

TIPO
ZONA VEHICULO PESO REAL PESO VALOR % PARTIC TARIFA/TON
CONTRATADO FLETE

LOCAL 1 TOMNELADA 64.800 76.000 5.077.485 30% 78,4
5 TOMNELADAS 108.000 130.000 3.949.155 50% 36,6
10 TONELADAS 43.200 50.000 2.256.660 20% 52,2
Total LOCAL 216.000 256.000| 11.283.200 100% 52,2
VIAJERO 1 TONELADA 24.300 30.750 2.435.835 5% 100,2
5 TOMNELADAS 315.900 399.750 31.665.855 65% 100,2
10 TONELADAS 145.800 184.500 14.615.010 30% 100,2
Total VIAJERO 486.000 615.000| 48.716.700 100% 100'2

Tabla 6 Informe composicién de flete secundario Regional Eje Cafetero

57



e Almacenamiento

El servicio de almacenamiento es responsabilidad del Operador Logistico, para lo
cual se negocio un total de 600 posiciones mensuales de estanterias, es
importante aclarar que, aunque la politica de la compafia es mantener un
inventario de 15 dias de venta, para esta region el comportamiento es que el 40%
de la venta se realice durante los ultimos 5 dias del mes a pesar de las campafias
realizadas por la compafiia para la regularizacion de la venta. La mayor parte de
los clientes de volumenes altos esperan para realizar los pedidos la Ultima semana
para lograr mayores descuentos por volumenes.

El operador Logistico es responsable de cumplir con la normatividad del INVIMA y
la Secretaria de Salud Publica para el almacenamiento de alimentos,
adicionalmente la compafia trabaja bajo las normas HCCT.

El Operador Logistico debe suministrar a la compafiia el indicador de exactitud del
inventario (en pesos y referencias), porcentaje de errores en despacho, despachos
a tiempo, porcentaje de dafios operacionales y porcentaje de ocupacién de las
posiciones contratadas.

La operacién logistica pactada actualmente con el operador es un valor mensual
fijo que garantiza la disponibilidad de las 600 posiciones de estanteria e incluso en
algunas ocasiones se envia un 10% mas de inventario del que se tiene contratado.
En las dos primeras semanas se alcanzan el 100% de ocupacion, siendo el nivel
de ocupaciéon promedio de la bodega el 84%.

La empresa realiza auditorias sobre el cumplimiento de las normas de calidad y
sobre la confiabilidad del inventario, al menos 4 veces en el afio.

e Nivel de Servicio

El nivel de servicio ofrecido a los clientes es de 24 horas para zona urbana y de 72
horas después de colocado el pedido para zona rural. Sin embargo esta zona
tiene la caracteristica de que la mayoria de los clientes asigna citas. La oferta de
servicio realmente es garantizar el cumplimiento de la citas dadas por el cliente lo
que en ocasiones implica un tiempo de atencién menor al ofrecido como politica
de la compafiia.

8.4.2. Analisis de la informacion Regional Centro

e Generalidades

En la zona Centro la empresa tiene una bodega con personal propio que realiza
las funciones de:
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- Recepcion de mercaria

- Almacenamiento de Mercancias (Custodia, control, administracion de los
inventarios, manipulacion eficiente de las mercancias, control lotes de
fabricacion, control de devoluciones, control proximo a vencer).

- Despacho de mercancias (Procesamiento de pedidos, generacion orden de
Picking en WMS de acuerdo a la zonas geogréficas, alistamiento de
mercancia, traslado a zona de despacho, verificacion de pedidos, entrega de
mercancias al transportador)

- Servicio al cliente

El horario de atencién para recibo y despacho de mercancias es de 7:30 am a 5
pm.

En términos generales la variable que hace relativamente alto el costo Logistico de
distribucion es el almacenamiento. La operacion se realiza en una bodega
alquilada a un alto costo, por la baja oferta de lugares de almacenamiento, v, el
personal propio tiene un alto costo salarial y de prestaciones sociales.

e Cobertura
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llustracion 13 Cobertura de Atencion Regional Centro

La Regional Centro atienen 39 municipios, ubicados en los departamentos de
Huila y Tolima.
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e Transporte

Primario: El producto se envia desde el CENDIS1 en tractomulas con capacidad
de 35 toneladas con una frecuencia de 3 veces por semana. Una de las
restricciones que afectan el abastecimiento oportuno de esta Regional, es el
continuo cierre de la Linea y la falta de carga de retorno, por lo cual los
transportadores normalmente exigen el pago de la tarifa de fletes sea similar a la
tarifa hasta Bogota.

Secundario: El despacho de pedidos hacia los clientes, se realiza en vehiculos de
3, 5, 10 y 18 toneladas, con frecuencia diaria para la zona urbana y frecuencia
semanal para la zona viajera, de esta Ultima existen 10 rutas que estan
sincronizadas con las rutas del personal del area comercial, con el objetivo de
lograr eficiencia en el transporte realizado.

Las variables que afectan la eficiencia en el cargue son:

- Largas distancias

- Problemas de orden publico en los municipios destino
- Deficiencia en la malla vial

- Cierre frecuente de carreteras en épocas de invierno
- Demoras en los tiempos de descargue

El 57% de la venta se realiza a clientes ubicados en la zona urbana (Ibagué), el
43% restante se distribuye en clientes ubicados en los 38 municipios restantes
catalogados como zona viajera.

REGIONAL CENTRO
INFORME COMPOSICION FLETE SECUNDARIO

PESO VALOR TARIFA COMPOSICON

ZONA  PESOREAL coNTRATADO — FLETE REAL EFICIIENCIA  1GTRIBUCION
LOCAL 382.138 420.351 8.000.000 20,93 91% 57,00%
VIAJERO 288.279 374.000 | 43.000.000 | § 149,16 77% 43,00%
TOTAL 670,417 794.351 | 51.000.000 |$ 76,07 84% 100,00%

TIPO PESO VALOR

ZONA  ooollo  PESOREAL  (noo o FLETE % PARTIC  TARIFA/TON
LOCAL |3 TONELADAS 76.428 84.070 3.600.000 20% 471
10 TONELADAS 305.710 336.261 4.400.000 80% 14.4
Total LOCAL 382.138 420.351] 8.000.000] _ 100% 20,9
VIAJERO |5 TONELADAS 28.828 37.400 5.100.000 10% 176,9
10 TONELADAS 187.381 243.100]  28.900.000 65% 154,2
18 TONELADAS 72.070 93.500 9.000.000 25% 124,9
Total VIAJERO 288.279 374.000] 43.000.000] _ 100% 149i2

Tabla 7 Informe composicidn de flete secundario Regional Centro
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Para la entrega de pedidos menores de 500 kilos se utiliza el despacho a través
de empresas de paqueteo.

e Almacenamiento

El almacenamiento se realiza en una bodega alquilada de 700 M? que permite el
cargue y descargue en muelles internos, sin embargo solamente existe un muelle
habilitado para el descargue de las tractomulas, lo que limita la operacion.

Se utilizan estanterias de tres niveles, para lo cual se cuenta con un montacargas
eléctrico, un montacargas stand by, un estibador eléctrico, 3 estibadores
manuales, teniendo en cuenta que el montacargas y el estibador eléctrico son
alquilados.

Elementos del Costo de Almacén

B Personal (incluido factar
prestacional)

B Alguiler bodega

B Alguiler de Equipos

W Mitto equipos y edificio

B Servicios publicos

U Sepuridad y seguros

llustracion 14 Elementos del costo de almacén Regional Centro

El almacenamiento cumple con la normatividad del INVIMA y la Secretaria de
Salud Publica para el almacenamiento de alimentos, adicionalmente la compafia
trabaja bajo las normas HCCT.

e Nivel de Servicio

La oferta de servicio ofrecida a los clientes es de 48 horas para zona rural y de 72
horas después de colocado el pedido para zona urbana. Sin embargo, por las
dificultades de la topografia, o por baja eficiencia en las rutas, especialmente en
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los municipios mas alejados, no se cumple con la oferta de servicio, y a los
clientes se les atiende cada 8 dias.

8.4.3. Analisis de la informacion Regional Santander

e Generalidades

En la zona atendida por la regional Santander la empresa tiene contratado un
Operador Logistico especializado en almacenamiento, las responsabilidades de
este Operador son basicamente:

- Recepcion de mercaria

- Almacenamiento de Mercancias (Custodia, control, administracion de los
inventarios, manipulacion eficiente de las mercancias, control lotes de
fabricacion, control de devoluciones, control proximo a vencer).

- Despacho de mercancias (Procesamiento de pedidos, generacion orden de
Picking en WMS de acuerdo a la zonas geogréficas, alistamiento de
mercancia, traslado a zona de despacho, verificacion de pedidos, entrega de
mercancias al transportador)

- Servicio al cliente

Adicionalmente el Operador Logistico debe garantizar el cumplimiento de las
normas de Calidad internas, normas de almacenamiento y transporte.

El recibo de mercancias desde los CENDIS se realiza entre las 7:30 am y las 6
pm, el despacho hacia los clientes se realiza entre las 7:30 am y las 4 pm.

En esta zona existen clientes que tienen definidos horarios de atencion con cita
previa, pero también, existen clientes con los que la atencién ocurre en la medida
en que llegan los vehiculos.

En términos generales las variables que hace relativamente alto el costo de
operacién, es que no existe mercado para los Operadores Logisticos, el Operador
contratado no tiene otros clientes que le permitan redistribuir los costos fijos de su
operacion entre varias empresas, ocasionando que la tarifa para la empresa sea
bastante elevada. La otra dificulta o variable es la topografica de los Santanderes
y la deficiente malla vial hace que los costos de fletes sean significativamente
altos. También podemos considerar el alto costo del combustible por encontrarse
en zonas cercanas a la frontera con Venezuela.
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e Cobertura

La Regional Santander atiende 21 municipios, ubicados en los departamentos de
Santander y Norte de Santander.
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llustracion 15 Cobertura de Atencidon Regional Santander
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e Transporte

Primario: El producto se envia desde el CENDIS1 y el CENDIS2 en tractomulas
con capacidad de 35 toneladas con una frecuencia desde el CENDIS1 de 2 veces
por semana y desde el CENDIS” de 3 veces por semana. Una de las restricciones
gue afectan el abastecimiento oportuno de esta Regional, es el cierre de las vias
principales por frecuentes derrumbes, adicionalmente solo existen 2 compafias
transportadoras que tienen sede en Bucaramanga con facilidad para conseguir
carga de retorno, lo que desestimula la oferta de servicio por parte de otras
empresas transportistas, lo que genera con frecuencia agotados.

Secundario: El despacho de pedidos hacia los clientes se realiza en vehiculos de
5y 10 toneladas, con frecuencia diaria para la zona urbana y frecuencia semanal
para la zona viajera, de estas ultimas existen 7 rutas que estan sincronizadas con
las rutas del personal del &rea comercial, con el objetivo de lograr eficiencia en el
transporte realizado.

Las variables que afectan la eficiencia en el cargue son:

- Largos tiempos de espera para el descargue en los clientes

- Largas distancias

- Problemas de orden publico en los municipios destino

- Deficiencia en la malla vial

- Mucha participacion en el mercado de productos de contrabando que
ocasionan la devolucién de los pedidos.

- Cierre frecuente de carreteras en épocas de invierno

El 22% de la venta se realiza a clientes ubicados en la zona urbana (Girén), el
78% restante se distribuye en clientes ubicados en los 21 municipios restantes
catalogados como zona viajera.
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REGIONAL SANTANDERES
INFORME COMPOSICION FLETE SECUNDARIO

PESO VALOR TARIFA COMPOSICON

ZONA PESO REAL EFICITENCIA

CONTRATADO FLETE REAL DISTRIBUCION

LOCAL 159.720 190.000 8.000.000 | % 50,09 84% 21,98%
VIAJERO 566.947 §10.000 42.000.250 | § 74,08 /0% 69,99%
TOTAL 726.667 1.000.000 | 50.000.250 | $ 68,81 73% 72,67%
TIPO PESO VALOR o
ZONA VEHICULO PESO REAL CONTRATADO FLETE %o PARTIC  TARIFA/TON
LOCAL 5 TONELADAS 47.916 76.000 3.600.000 30% 75,1
10 TONELADAS 79.860 130.000 2.800.000 50% 351
18 TONELADAS 31.944 50.000 1.600.000 20% 50,1
Total LOCAL 159.720 256.000( 8.000.000 100% 50,1
VIAJERO |5 TONELADAS 56.695 §1.000 6.100.000 10% 107,6
10 TONELADAS 368.516 526.500| 26.900.250 65% 73,0
18 TONELADAS 141.737 202.500 9.000.000 25% 63,5
Total VIAJERO 566.947 810.000)42.000.250 100% 74,1

Tabla 8 Informe composicion flete secundario Regional Santanderes

Para la entrega de pedidos menores de 500 kilos se utiliza el despacho a través
de empresas de paqueteo.

e Almacenamiento

El servicio de almacenamiento es responsabilidad del Operador Logistico, para lo
cual se negocio un total de 1100 posiciones mensuales de estanterias, es
importante aclarar que, aunque la politica de la compafia es mantener un
inventario de 15 dias de venta, esta region presenta una alta variabilidad en las
ventas por estar influenciada por la zona de frontera, o que hace que el inventario
en algunos momentos tenga un alto nivel por bajo cumplimiento en el prondstico
de venta.

El operador Logistico es responsable de cumplir con la normatividad del INVIMA y
la Secretaria de Salud Publica para el almacenamiento de alimentos,
adicionalmente la compafia trabaja bajo las normas HCCT

El Operador Logistico debe suministrar a la compafiia el indicador de exactitud del
inventario (en pesos y referencias), porcentaje de errores en despacho, despachos
a tiempo, porcentaje de dafios operacionales y porcentaje de ocupacién de las
posiciones contratadas.

La empresa realiza auditorias sobre el cumplimiento de las normas de calidad y
sobre la confiabilidad del inventario, al menos 4 veces en el afo.



e Nivel de Servicio

La oferta de servicio ofrecida a los clientes es de 24 horas para zona rural y de 72
horas después de colocado el pedido para zona urbana.
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8.5. Identificacién de Causas o Factores que Inciden en los Altos Costos
de Distribucion

A continuaciéon se muestran los costos de distribucién para cada una de las
regionales y su porcentaje sobre las ventas.

Regional Regional Regional Eje
Santander Centro Cafetero

Costo Total de Distribucion

% Costo de Distribucion sobre las ventas

Tabla 9 Resumen Costos de Distribucion Logistica

Teniendo en cuenta el resumen anterior y la caracterizacion de cada uno de los
elementos que componen los costos logisticos en las diferentes regionales, se han

identificado las causas o factores que afectan dichos costos de la siguiente
manera.
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CAUSAS O FACTORES QUE INCIDEN EN LOS ALTOS COSTOS DE DISTRIBUCION LOGISTICA

Modelo de

Regional

Costo
Almacenamiento

Costo

Operacion

Eje

Operador Logistico
Cafetero > ¢

Administracién de
Centro operacién propia en
bodega Alquilada

Santander Operador Logistico

Baja oferta de Operadores Logisticos para
atender la Zona.

Inventarios de seguridad altos por la
restriccion de viajar hasta medio dia, debido
a los robos en carretera.

Baja oferta de lugares de almacenamiento.

Alto costo salarial del personal.

No existe mercado para los Operadores
Logisticos.

Alto nivel de inventario por bajo
cumplimiento en el prondéstico de venta.

Transporte

e Primario: Restricciones por normatividad vial para el ingreso a la
zona de carros de 35 toneladas.
Primario: Baja oferta por dificulta de conseguir carga de retorno.
Eficiencia en el cargue: Cruce de la ventana horaria en los
clientes de una misma ruta, y demoras en los procesos de
descargue.
Secundario: Uso de empresas de paqueteo para carga inferior a
500 kilos.
e  Primario: Continuo cierre de la Linea.
e Primario: Baja oferta por dificultad de conseguir carga de
retorno.
Eficiencia en el cargue:
- Largas distancias
Problemas de orden publico
- Deficiencia en la malla vial
- Cierre frecuente de carreteras en épocas de invierno
Demoras en los tiempos de descargue
e Secundario: Uso de empresas de paqueteo para carga inferior a
500 kilos
Primario: Deficiencia en la malla vial.
Primario: Caracteristicas topogréaficas de la zona.
Existencia de tan solo 2 compafiias de transportadores en la
zona con facilidad para conseguir carga de retorno
Secundario: Altos costos de combustible por estar cerca a la
zona fronteriza con Venezuela.
Eficiencia en el cargue:
-  Demoras en los Tiempos de descargue
- Largas distancias
- Problemas de orden publico
- Mucha participacion en el mercado de productos de
contrabando que ocasionan devoluciones.
e Secundario: Uso de empresas de paqueteo para carga inferior a
500 kilos.
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9. DISENO Y DESARROLLO DE LAS PROPUESTAS

9.1. Realizacion de Benchmarking

Al revisar en detalle las causas y factores que inciden en el costo logistico de cada
una de las regionales, nos orientamos a identificar alternativas que permitieran
disminuir el impacto de las variables que estan bajo nuestro control, para lo cual
realizamos el siguiente proceso:

Revisamos como operan otras compafias similares en cada una de estas
regionales. La metodologia utilizada para realizar este benchmarking fue:

1. Solicitar al personal del area comercial de nuestra regional que investigara con
los vendedores de estas compafias 6 con nuestros clientes la forma en como
estas compainiias realizaban la distribucion de su producto.

2. Solicitamos al Lider Administrativo de cada regional responsable de contratar
el transporte en cada zona, visitar las compafias transportadoras y
operadores logisticos con sede en dichas zona para conocer qué servicios de
operacion logistica ofrecian en Outsourcing y, las compaiiias con las cuales se
pudiera corroboran la calidad de los servicios ofrecidos.

3. Identificamos como variable adicional a evaluar para plantear opciones de
distribucion el rango del tamafio de pedidos en zona viajera y rural.

Esta informacién nos permitié identificar el % de pedidos potenciales que podian
ser enviados directamente desde los CENDIS a los clientes sin requerir pasar por
almacenamiento en la bodega de las regionales e identificar que otras opciones de
atencion existen por regional para atender el resto de clientes que no cumplian
con esta opcidn. “Esta informacién no se presenta para garantizar la confidencialidad en
los datos de la compafiia objeto de estudio.”

9.1.1. Regional Eje Cafetero

Las compairiias de consumo masivo que fueron objeto de estudio por que atienden
clientes en esta zona, tienen las siguientes caracteristicas:

v" No tienen bodegas de almacenamiento, realizan despachos desde sus
Centros de Distribucion.

" Acuerdo de confidencialidad firmando entre la empresa objeto de estudio y las autoras del
proyecto, 2010.
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v Utilizan operadores logisticos que suministran el servicio de Cross Docking y
consolidan carga de diferentes compafias 6, algunas compafias que tienen
distribuidores realizan despachos directos desde sus sedes.

v" Los municipios que atienden las otras compafiias son similares a los que llega
la empresa actualmente e incluso existen clientes comunes.

Solicitamos al responsable de contratar el transporte en esta zona visitar las
compafias transportadoras con sede en esta zona e identificar que compafiias
realizaban el servicio de Cross Docking y, que compafias podrian referencias sus
servicios.

Se contacto a una de las compafiias con mejores referencias, que traslada
productos similares a compafias con sede en Cali y se obtuvo cotizacion de sus
servicios.

9.1.2. Regional Centro

Las comparfias de consumo masivo que fueron objeto de estudio y atienden
clientes en esta zona, presentan las siguientes caracteristicas:

7

v' Atienden a los clientes de lbagué 6 Neiva desde sus bodegas centrales
ubicadas en Cali 6 en Bogota. Los clientes que atienden son distribuidores y
ellos se encargar de distribuir sus productos y productos de compaiiias que no
son competencia en zonas viajera.

v' Las compafiias que tienen bodega propia tienen bodegas en Neiva y en
Ibagué y distribuyen producto a zonas viajeras cercanas.

Existe un operador logistico transportador que ofrece el servicio de transporte
primario y tiene plataforma logistica en Neiva e Ibagué a través de la cual realiza
operacion de Cross Docking.

9.1.3. Regional Santander
Las comparfias de consumo masivo que fueron objeto de estudio y distribuyen

productos en esta zona, tienen las siguientes caracteristicas:

v' Distribuyen a través de distribuidores en la zona viajeras.

v' Realizan despachos directos desde Bogota 6 B/quilla a Bucaramanga y a
Cdcuta a clientes con altos volumenes de ventas. Distribuyen desde un solo
CENDIS a nivel nacional.
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Un nuevo operador logistico inicio operaciones en la zona y ofrece un costo de
almacenamiento para maximo 400 posiciones de estibas por mes, es una tarifa
mas razonable que la que tenemos y con un esquema variable que permite lograr
una mejor tarifa.

9.2. Propuestas de Distribucién

Después de realizar la simulacion y planteamiento de diferentes alternativas para
cada una de las regionales, teniendo en cuenta las restricciones y los costos
simulados, a continuacion se presentan las opciones con mayor grado de
efectividad sobre la disminucion de los costos logisticos de distribucion
(almacenamiento y transporte). Las demas alternativas evaluadas no se incluyen
en este trabajo.

9.2.1. Regional Eje Cafetero

Opcidn 1: Operacidn mixta

Esta opcién contempla:

v' Despacho directo a clientes con pedidos mayores a 7 toneladas desde el
CENDIS1.

v" Contratacién de operador logistico con plataforma Cross Docking que realice
la distribucion de los pedidos con un rango entre 250 kg y menos de 7
toneladas, en zonas urbanas o viajera, garantizando el nivel de servicio
ofrecido por la empresa para esta zona.

v' Los costos de logistica reversiva generados en los clientes que atiende el
Operador Logistico, no estan incluidos dentro del contrato de servicio y se
cobran de manera adiciona.

Con la aplicacién de este modelo se espera la eliminacion de la contratacion de
almacenamiento con el Operador Logistico actual, asi como también la reduccion
de inventarios de seguridad.

A continuacién se presenta el cuadro resumen de los costos, después de realizar
la simulacion de la operacién propuesta.
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% Millones %% Toneladas Unitario
de Pesos Participacion (*) s/Kg

Costo Total de Distribucién

% Costo de Distribucion sobre las ventas

Tabla 10 Simulacion de Alternativa 1 Regional Eje Cafetero

Opcidn2: Operador Logistico para Cross Docking

Esta opcion contempla:

v' Contratacién de operador logistico con plataforma Cross Docking que realice
la distribucion total para esta zona, garantizando el nivel de servicio ofrecido
por la empresa.

v' Los costos de logistica reversiva estan incluidos dentro del contrato de
servicio de Cross Docking.

Con la aplicacién de este modelo se espera la eliminacion de la contratacion de
almacenamiento con el Operador Logistico actual, asi como también la reduccién
de inventarios de seguridad.

A continuacién se presenta el cuadro resumen de los costos, después de realizar
la simulaciéon de la operacion propuesta.
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% Millones . Toneladas Unitario
de Pesos  Participaciton (*) 5/Kg

Costo Total de Distribucion

% Costo de Distribucidn sobre las ventas

Tabla 11 Simulacion de Alternativa 2 Regional Eje Cafetero

9.2.2. Regional Centro

Opcidn 1: Operacidn mixta

Esta opcion contempla:

v" Despacho directo a clientes con un promedio de pedido de 12 toneladas que
cubren el 10.4% de las ventas, el despacho se realizaria desde CENDIS1
hasta el cliente en un carro de 18 toneladas. Se debe asumir el sobrecosto
por baja eficiencia.

v' Contratacién de operador logistico con plataforma Cross Docking que realice
la distribucién de los pedidos con un rango entre 250 kg y menos de 9.7
toneladas, en zonas urbanas o viajera, garantizando el nivel de servicio
ofrecido por la empresa para esta zona.

v' Los costos de logistica reversiva generados en los clientes que atiende el
Operador Logistico, estan incluidos dentro del contrato de servicio.
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Con la aplicacion de este modelo se espera el cierre de la operacion propia, que
actualmente consta de una bodega alquilada, equipos propios y alquilados vy
personal contratado por la empresa, a quienes se tendria que indemnizar. Para
efectos del andlisis no se incluyo el costo de dicha indemnizacion.

Adicionalmente se espera generar reduccion de inventarios de seguridad.

A continuacién se presenta el cuadro resumen de los costos, después de realizar
la simulacion de la operacion propuesta.

4 Millones %o Toneladas Unitario
de Pesos Participa (*) 5/Kg

Costo Total de Distribucidn m

% Costo de Distribucion sobre las ventas 6,00%

Tabla 12 Simulacion de Alternativa 1 Regional Centro

Opcién2: Operador Logistico para Cross Docking

Esta opcion contempla:

v Contratacion de operador logistico con plataforma Cross Docking que realice
la distribucion total para esta zona, garantizando el nivel de servicio ofrecido
por la empresa.

v' Los costos de logistica reversiva estan incluidos dentro del contrato de
servicio de Cross Docking.
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Con la aplicacion de este modelo se espera el cierre de la operacion propia, que
actualmente consta de una bodega alquilada, equipos propios y alquilados vy
personal contratado por la empresa, a quienes se tendria que indemnizar. Para
efectos del andlisis no se incluyo el costo de dicha indemnizacion.

A continuacién se presenta el cuadro resumen de los costos, después de realizar
la simulacion de la operacion propuesta.

% Millones %o Toneladas Unitario
de Pesos Participa (*) 5/Kg

Costo Total de Distribucion
% Costo de Distribucion sobre las ventas

Tabla 13 Simulacion de Alternativa 2 Regional Centro
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9.2.3. Regional Santander

Opcién 1: Disminucion del Nivel de Inventario y Cambio del Operador
Logistico

La propuesta relacionada con la disminucién del nivel de inventario es:

Después de revisar el comportamiento en el cumplimiento del prondstico de
ventas para dicha regional y la estadistica de los niveles de inventario, se plantea
disminuir el nivel de inventario de los productos que son despachados desde el
CENDIS2 de 15 dias a 4 dias y del CENDIS1 de 15 dias a 8 dias, se esta teniendo
en cuenta la distancia que existe desde los CENDIS a la regional y la oferta de
transporte para distancias largas.

La propuesta relacionada con el cambio del Operador Logistico es:

Contratar a un Operador Logistico que me ofrece un costo de almacenamiento
variable, que depende del nimero de posiciones maximas ocupadas durante el
mes.

Con esta propuesta se busca reducir el nivel de inventario, o que recaeria
directamente en una reduccion del costo de almacenamiento.

Adicionalmente a la propuesta de reduccion de inventarios y cambio del Operador
Logistico, se debe lograr en acuerdo con el area comercial la sincronizacién de la
ruta comercial con la ruta logistica para obtener un aumento en la eficiencia
pasando del 70% al 80% en las rutas de la zona viajera, con lo que se obtendria
una disminucion de $7.000 por tonelada.

La disminucién en los costos de almacenamiento y transporte en esta zona, son
muy bajos y no alcanza el promedio de las demas regionales, debido a que las
caracteristicas topograficas, de orden publico y de cercania a la frontera con
Venezuela, no permiten la oferta de servicios de operadores logisticos tanto de
transporte como de almacenamiento, para poder construir un sistema de
distribucion mas optimo.

A continuacién se presenta el cuadro resumen de los costos, después de realizar
la simulacion de la operacidn propuesta.

76



% Millones de % Participacion Toneladas Unitario
Pesos Ventas (*) $/Kg

Costo Total de Distribucion
% Costo de Distribucion sobre las ventas

Tabla 14 Simulacién Alternativa 1 Regional Santander

9.3. Situacién Actual Vs Propuestas

Situacion L. L. Reduccion con
Opcion 1 Opcion 2 i .
Actual la mejor Opcion

el st ey Costo Distribucidn 1.785 1.063 890 895
i i % sobre las ventas 7,14% 4,25% 3,56% 3,58%

. Costo Distribucion
Regional Centro »
% sobre las ventas 9,19% 6,00%

Regional Santander CostoDistribucion 1.751
glonal=ants % sobre las ventas

Tabla 15 Resumen Situacién Actual Vs Propuestas

En el resumen anterior se puede observar que con las opciones propuestas se
logra alcanzar el objetivo de este trabajo, el cual consistia en plantear nuevos
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sistemas de distribucién para las Regionales del Eje Cafetero, Centro y Santander,
que permitieran disminuir los costos logisticos de distribucion (almacenamiento y
transporte).

En la regional del Eje Cafetero se estima una reduccién del 3,58% si se
implementa la Opcion 2 que consiste en contratar el total de la operacion a través
del esquema de plataforma Cross Docking.

El la regional Centro se estima una disminucion del 3,65% al implementar la
Opcibén 2 que consiste en contratar el total de la operacién a través del esquema
de plataforma Cross Docking.

En la regional Santander se estima una reduccion del 1,54% con la Unica opcion
propuesta, que consiste en disminuir los niveles de inventario y cambiar el
Operador Logistico de Almacenamiento.

Estas opcion seran presentadas ante los directivos de la empresa objeto de
estudio para que sea considera su ejecucion.

9.4. Matriz de Riegos

Dentro de las diferentes propuestas que se plantearon anteriormente, se deben
tener en cuenta los riegos que implica para la empresa, a continuacién se
presenta la matriz de riego formulada y se explica en detalle algunas opciones que
son primordiales poner en funcionamiento para lograr el éxito de la
implementacion del proyecto.
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MATRIZ DE RIESGOS

ion del Riesgo

Consecuencias

Controles Existentes

Descripcion del Control

Responsables que

asume el riesgo

Cierre parcial o total de

incuplimiento de oferta

Agotadeos (Venta

Nivel de inventario en

Solicitar al cliente realizar pedidos

€on empresas que
contraten a esta compafiia

corredores viales que permiten perdida en Bodegas de Clientes cuando tenga inventario equivalente a
acceso a la regional, ocasionados de servicio al cliente Canal Tiempo en trasito + tiempor maximo de .
por situaciones climanticas, Independiente) Estadistica de demoras en |Informe de tiempos maximo de cierre en Identificar vias alternas y tiempos Area Logistica
accidentes en la via, reparacion abastecimiento por cierre |carretera para realizar abastecimiento
de via de via.
Cierres de paros por situaciones | Falta de abastecimiento [ Agotados (Venta Monitorear la situacion |Comunicacion permanente a traves del |Contratar almacenamiento temporal y
- ac g Ao P A A enviar producto previo a la fecha Area Logistica
de orden Pablico [Paro camionero)| oportuno a los clientes perdida) de orden piblico comite logistico de la Andi de riesgos de esperaga depar‘; o8
orden piblico Contratacion empresas con
transporte propio en el gue se
estipule compromiso de abastecer en| Area Trasnsporte
situaciones de paro en caravanas del
gobierno
Siniestro por robo de Contratacion de servicio  [Solicitar referencias comerciales y
producto © por de Cross Docking previa  |verificar nivel de siniestralidad con
Siniestro accidentalidad Agotados revision de referencias compafias de seguros Area Trasnsporte

Pronostico de Ventas

Pronostico de ventas no
confiables

Agotados [venta
perdida) y
perdida de
clientes

Manitarear el
cumplimiento del
pronostico

Revisian quincenal del pronostico de
ventas con las areas involucradas para
realizar ajustes oportunos y con un
horizonte maximo de 3 meses

Revision de referencias tipo Ay B con
desviaciones mayores a un 10% del

pronostico por encima o por debajo

Area Comercial y de

Mercadeo

Trabajar conjuntamente con el area
comercial y de mercadeo para lograr gue
los pronosticos se elaboren a nivel de
referencia por regional

Indicador de desviacion del
pronostico por regional, canal, linea y
referencia.

Responsable de la
elaboracion del
pronostico

Establecer criterios de prioridad para
entrega de productos a clientes en
caso de agotados

Alta direccion

Seleccion Operador Logistico de
Crossdocking

Incumplimiento de
Oferta de Servicio de
Operador logistico de

i Ciocles

Venta perdida,
Perdida de

Cliente

Criterios de Seleccion de
Operador Logistico

Evaluacién acorde a criterios de
Seleccion.

Establecer indicadores que permitan
monitorear la Operacion y tomar

acciones correctivas oportunamente

Area logistica

Nomenclatura:

I: Impacto (A: Alto, M: Medio y B: Bajo)

P: Probabilidad [A: Alto , M:

Medio y B: Bajo)
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9.5. Niveles de Inventario de Seguridad para las Regionales

Como ya se observo en la matriz de riegos, uno de los temas mas importantes son
los faltantes de producto que se pueden presentar en las diferentes regionales,
ocasionados por el manejo de sistemas Cross Docking, los cuales trabajan con
cero inventario. Teniendo en cuenta la infraestructura vial del territorio nacional,
las olas invernales y la seguridad publica, es necesario plantear un inventario de
seguridad en el Centro de Cross Docking contratado y una cantidad a despachar
para periodo fijo, que permita garantizar el nivel de servicio ofrecido a los clientes.
El inventario sera administrado por el Operador Logistico en cada Centro de Cross
Docking y el célculo de la cantidad a despachar para periodo fijo sera administrado
por la empresa desde los CENDIS.

Es importante resaltar que por la cercania y las excelentes condiciones de la
infraestructura vial, para la Regional Eje Cafetero no es necesario mantener un
inventario de seguridad, puesto que el tiempo promedio de abastecimiento desde
el CENDIS hasta el Centro de Cross Docking de dicha Regional es de 4 horas, la
oferta de servicio es de 24 horas y el Operador de Cross Docking trabaja las 24
horas del dia.

Para el célculo del nivel de inventario de seguridad y la cantidad a despachar para

periodo fijo se utilizd el sistema de reabastecimiento automatico planteado en el
marco teorico, el procedimiento completo se muestra en el Anexo 3. Proceso
Utilizado para reabastecimiento de supermercados. El documento completo consta
de 6 capitulos, pero para efectos del proyecto que se plantea solo se anexa el
Capitulo 3, que contiene el proceso con el cual se puede calcular el SS (Safety
Stock) y el Q (Cantidad a despachar para periodo fijo), teniendo en cuenta el
tiempo de ciclo completo.

A continuacién se presenta un ejemplo del calculo del nivel de inventario de
seguridad y la cantidad a despachar para periodo fijo para algunas referencias de
productos enviados desde los CENDIS1 y CENDIS2 hacia la Regional Santander.
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e Clasificacion Demanda Demanda Demanda Demanda Demanda Demanda Periodo Lead k=veces Inv. Inv. DESV Desv

Referencia Semana 1 Semana 2 Semand 3 Semana4 Promedio Ponderada Fijo Time sigma Actual(la) Transito(it) Stdar Stdr2
Referencia #1 AX 9812 | 13083 | 22895| 19625| 16354 17983| 3 3 3 32708| 6542 6 | 36| & | 43882| 112567
Referencia 2 BY 11615| 15486 | 27101| 23229| 19358 21,293 5 3 2 38,715 7,743 7 50 3 39,985 163,873
Referencia #3 cy 6008 | 8010 14018 12,015| 10013 11014]| 5 3 1 005 | 4005 4 | 13| 8 | w03e1| 74421
Referencia #4 A 3404 | 4539 7943 6B809| 5674 6241| 3 3 3 11348 2270 2 | 4| & | 15224 33084
Referencia 45 A 24030 | 32,040| 56070| 48080 40050| 44055| 1 3 3 80100 | 16020| 15 |214| 4 | 87745| 167845
Referencia 46 cy 0G01| 0801| 1402| 1202| oo1| 1101 30 | 3 1 2003| o0401| o | o | 33| 2100 36043
Referencia #7 By 4,005 5,340 9,345 8,010 6,675 7,343 3 3 2 13,350 26700 2 6 b 11941 38976
Referencia 48 AX 0,601 0,801 1,402 1,202 1,001 1,101 3 3 3 2,003 0401 O 0 b 2,687 6,892
Referencia #9 BY 11615 | 15486 | 27,001 23229| 193s8| 21203 1 1 2 38715| 2581 7 | so| 2 | 19992 | 21283
Referencia$10 |  AX 6809 | 9078 | 15887| 13617| 11348| 12482 1 1 3 22695| 1513 4 [ 17| 2 | 17579| 18336
Referencia $11 By 30438 | 40584| 71022 60876 50730 55,803 2 3 2 101,460 20292 19 | 343 5 32842 | 240,105
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9.6. Indicadores

El propoésito de presentar los siguientes indicadores es plasmar la situacion actual,
para que, una vez implementadas las opciones propuestas se sigan monitoreando,
y con ello se garantice que el nivel de servicio no se deteriore, que no aumenten
los agotados. Y por qué no, que se presenten mejoras en los mismos.

Algunos de los indicadores que se proponen son:

: Unidad
Periodo
(frecuencia) de_:
Medida
vael. d.e Mensual % Pedidos Despachados en méax. 48 horas x 100
Servicio
Total Pedidos Despachados
Agotados Diario Pesos
Cantidad kilos no despachados x Valor de Venta
Costo x Mensual Pesos Total Costo Flete Distribucién
Tonelada
Total Toneladas Vendidas
indice de
Rotacion de Mensual % Ventas Acumuladas x 100
Producto . .
Inventario Promedio
CO,St.OS Mensual % Costos Totales Logisticos x 100
Logisticos
Ventas Totales de la Compafiia
Margen de Mensual % Venta Real Producto x 100
Contribucion
Costo Real Directo Producto

Tabla 16 Indicadores Logisticos
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9.6.1. Nivel de Servicio

Consiste en calcular el porcentaje de los pedidos despachados en maximo 48
horas, sobre el total de pedidos despachados. Se evaluan tres etapas:

e Proceso Administrativo: el tiempo en dias que abarca desde que el pedido
ingresa hasta que factura.

e Proceso Logistico de Despacho: tiempo en dias transcurrido entre la
facturacion y el despacho al cliente.

e Proceso de Entrega: el tiempo en dias transcurrido entre el despacho y la
entrega al cliente.

Sirve para monitorear el cumplimiento de la oferta de servicio, para el caso de los
Operadores Logisticos le permitird a la empresa evaluar si el Operador Logistico
continua cumpliendo con la oferta de servicio al cliente.

REGIONAL EJE CAFETERO
NIVEL DE SERVICIO PROMEDIO ANO 2010

DE0AZ2DIAS 710 93% 90% 677 89% 100% 395 52% 95%
DE 3A5DIAS 40 5% 8% 76 10% 0% 30 4% 5%
MAS DE 5 DIAS 13 2% 2% 10 1% 0% 338 44% 0%
TOTAL PEDIDOS 763 100% 763 100% 763 100%

REGIONAL CENTRO
NIVEL DE SERVICIO PROMEDIO ANO 2010

DEOAZ2DIAS 918 47% 90% 1898 96% 100% 1811 92% 95%
DE3A3DIAS 719 36% 8% 76 4% 0% 163 8% 2%
MAS DE 5 DIAS 337 17% 2% 0 0% 0% 0 0% 0%
TOTAL PEDIDOS 1974 100% 1974 100% 1974 100%

REGIONAL SANTANDER
NIVEL DE SERVICIO PROMEDIO ANO 2010

DEOAZ2DIAS 441 79% 90% 382 68% 100% 919 93% 95%
DE3A5DIAS 60 1% 8% 142 25% 0% 36 6% 5%
MAS DE 5 DIAS a7 10% 2% 34 6% 0% 3 1% 0%
TOTAL PEDIDOS 558 100% 558 100% 558 100%
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9.6.2. Agotados

Compara para cada pedido las unidades solicitadas Vs el inventario disponible,
para los casos en los que no hay inventario suficiente genera una marca sobre el
pedido. Al final del dia genera un informe consolidado por regional, canal,
referencia y numero de unidades.

Sirve para identificar las referencias a nivel de Regional, Canal y linea que no se
pueden despachar porque no existia inventario, el informe es analizado por las
areas de ventas, area comercial, logistica y planeacion, con el animo de tomar
acciones gque permitan minimizar el agotado.

Una caracteristica adicional del reporte es que compara cifras reales con los
prondsticos, lo que ayuda a visualizar las causas por las cuales se presentan los
faltantes:

Desviacion del pronéstico

El producto esta en CENDIS y no en las Regionales
Agotados por problemas de producciéon

Agotados por problemas de transporte

REGIDNAL SANTANDER
INDICADOR DE AGOTADOS PROMEDIO MES TIPICO DURANTE ARO 2010
NO ACEPTA PARCIALES POR AGOTADOS

CANAL CODIGOLINEA NOMBRE LINEA CODIGDPRODUCTO =~ SKU KILO % [PESO5]  SKU KILO % [PESO35)
CAMALT 1005 Al 421 9 o5 336.000
136 T 123 303.280
423 1 15 105400
1010 El TES 3 36 133.320
01 hz 455 1 5 33.060
1034 A3 7360 5 1 122400
1035 Ad G35 g 13 206.880
TET [Ny G551 3 33 226.080
1033 cz 583 13 g 134.030

CAMALZ o1z c3 fi=x] 2 20 55,400
156 b} 6344 S ot 6. 700
1200 C4 5513 16 320 161.600
CAMAL S 1008 A6 G306 3 g 254160
6303 1 3 83.640
o0 E1 e 1 18 33,750
016 a7 ]| 10 125 G55.000
1035 ad G35 1 2 25,860
TE7 1 BEST 1 1 5,360
62 5 32 552.500
Tad fati G54z 1 1 32.520
1208 cs 5318 1 g 21320
1033 CE G926 12 144 333.840
TOTAL 2 20 §8.400 67 1039 4.424.740
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9.6.3. Costo por Tonelada

Se calcula para cada una de las regionales, corresponde al costo de distribucién
por tonelada, donde el costo incluye el flete primario y el flete secundario.

Sirve para evaluar cdmo estan los costos de la regional frente a las demas
regionales, permitiendo identificar opciones de mejora.

Una vez se implementen las opciones propuestas, este indicador servirh como
termometro para evaluar la efectividad del proyecto, pues es precisamente el
costo /tonelada la variable que se propine disminuir.

Scosto/Kg
200
= 150
w
4]
o
c
o 100
(7]
<]
hd
(7]
S
50
0
Eje Cafetero Centro Santander
H Flete Secundario 85 76 69
" Flete Primario 65 82 104
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10. CONCLUSIONES

La gestion de almacenamiento y transporte esta siendo presionada tanto al interior
de la organizacion como a lo largo de la cadena de abastecimiento nacional e
internacional por ser uno de los factores que afectan significativamente el costo y
por ser el dltimo eslabdn de la cadena que afecta la competitividad.

La globalizacién de la economia se fortalece cada vez mas y los productos no solo
compiten a nivel local sino con grandes jugadores internacionales.

Lo anterior obliga a que las compairiias deban explorar y desarrollar nuevas formas
de operacion que permitan llegar al cliente final con mayor agilidad, oportunidad y
a costos razonables que permitan mejorar la rentabilidad.

En la busqueda de un nuevo esquema de gestion de almacenamiento y transporte
se realizd la revision de los factores que afectan el costo logistico de las
regionales que hacen parte de la evaluacidon en este proyecto, logrando plantear a
la organizacion una nueva forma de operar que le permitird tener opciones para
hacer una distribucion a costos razonables y mejorando su rentabilidad.

El nuevo esquema planteado sugiere una negociacion a largo plazo con el 6 los
Operadores Logisticos que operan en las zonas evaluadas, los cuales cuentan
con tecnologia que facilita y apoya el seguimiento oportuno de la operacion.

Uno de los factores que limitan la bisqueda de alternativas es el atraso en las
obras de infraestructura no solo de los corredores viales principales sino en las
vias secundarias y terciarias, el deterioro de la malla vial y las condiciones de
orden publico en nuestro pais.

En la presentacion de alternativas para cada una de las zonas de estudio se
evidencia como la zona de Santander es la region en la que fue mas dificil
encontrar alternativas para lograr una disminucion significativa en el costo de
operacion logistica, dada las limitantes de infraestructura vial, seguridad y el
desbalance que se presenta entre la recepcion y la generacion de carga.

El alcance de la evaluacion no incluye el ahorro por menor inventario requerido en
los CENDIS pero se infiere que este valor sera significativo. EI cambio propuesto
en la operacion exige continuar trabajando con el area comercial para lograr la
sincronia entre las rutas logisticas y la ruta comercial, que permitan alcanzar una
mayor eficiencia en el transporte de producto y disminuir el riesgo de
incumplimiento de la oferta de servicios.

Adicionalmente aunque no es el alcance de esta propuesta el area de logistica
debera definir criterios de seleccion del Operador Logistica que minimicen el
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riesgo de realizar una seleccion errada que comprometa la operaciéon y el logro de
los resultados y que permitan un esquema de negociacién a largo plazo.

Se sugiere fortalecer la cadena colaborativa con los clientes en todos los canales
de distribucion y trabajar conjuntamente con el area comercial y de mercadeo
para lograr tener un pronostico mas acertado por referencias que nos permita
afinar el prondstico de ventas el cual es un insumo fundamental para minimizar el
riesgo de operar bajo un esquema de Cross Docking.
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11. RECOMENDACIONES

El alcance de este proyecto se centro en identificar las causas de los altos costos
de logistica de distribucion en las regionales Centro, Eje Cafetero y Santander, las
cuales presentaban el 9.19%, 7.14% y 8.59% de costo de distribucién sobre las
ventas, y en el planteamiento de nuevas opciones de sistemas de distribucion para
cada una de las regionales, teniendo en cuenta los servicios ofrecidos por
empresas de transporte, almacenamiento y Cross Docking, logrando plantear
reducciones hasta de 3.65% sobre dichos costos.

En este sentido, la recomendacion para la empresa de consumo masivo es hacer
una revision de todas las regionales, ya se logré6 un avance muy importante
buscando alternativas para tener un porcentaje promedio de distribucién del 5.19%
pero comparado con un 4% manejado en el mercado es demasiado alto, la
empresa debe pasar a una segunda fase de analisis sobre sus costos de
distribucion, revisando a detalle cada una de las regionales, buscando su
reduccion y de ser necesario revisar cada uno de los puntos hacia donde
despacha de cada una de las regionales.

Adicionalmente, se sugiere implementar plan piloto de prueba de este nuevo
esquema iniciando con la regional con menor riesgo de abastecimiento por su
cercania al CENDIS a fin de lograr que las areas comercial y de mercadeo vean
en esta nueva figura una oportunidad de disminuir costos y se logre un trabajo
conjunto con todas las areas que redunde en el logro de los resultados y, no
pueda ser utilizada como una excusa para el no cumplimiento de los planes de
venta, adicionalmente este esquema permite evaluar que se hayan tenido en
cuenta todos los pasos necesarios para garantizar que el cambio de esquema
permita que esta alternativa sea viable.

Se requiere que haya incentivos para la regularidad de la venta a fin de facilitar
gue el operador pueda contar con el parque automotor necesario para garantizar
el abastecimiento oportuno y en lo posible no dependa de los picos de terceros
para realizar la distribucion.

Adicionalmente se recomienda realizar una matriz de evaluaciéon para la
escogencia del operador que tenga en cuenta entre otros aspectos ademas del
econdémico, la capacidad operativa del operador, la tecnologia de informacion y
comunicacion disponible para apoyar el seguimiento y monitoreo de la operacion.
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14.1. Anexo 1: Informes Consolidados de Ventas y Fletes Secundarios

14. ANEXOS

REGIONAL SANTANDER
INFORME CONSOLIDADO VENTAS Y FLETES SECUNDARIOS
Total afio
S Millones

CIUDAD Venta % p Flete Secundario Flete/Venta Flete Secundario  Toneladas

$ Millones o Part $ Millones % S/Kg Movilizadas
CIUDAD S1 5.510 22% 53 1,0% 29 1.843
CIUDAD S2 5.237 21% 211 4,0% 103 2.044
CIUDAD S3 3.937 16% 54 1,4% 41 1.326
CIUDAD S4 3.089 12% 83 2,7% 78 1.075
CIUDAD S5 2.466 10% 64 2,6% 80 809
CIUDAD S6 1.012 4% 15 1,4% 48 305
CIUDAD S7 911 4% 42 4,7% 107 396
CIUDAD S8 712 3% 22 3,1% 92 239
CIUDAD S9 638 3% 10 1,6% 51 201
CIUDAD S10 534 2% 15 2,7% 89 165
CIUDAD S11 169 1% 7 4,3% 122 60
CIUDAD S12 155 1% 9 5,7% 122 72
CIUDAD S13 134 1% 4 3,3% 104 42
CIUDAD S14 134 1% 7 5,4% 126 58
CIUDAD S15 75 0% 1 1,9% 78 19
CIUDAD S16 45 0% 1 3,3% 103 14
CIUDAD S17 28 0% 1 5,2% 105 14
CIUDAD S18 18 0% 0 2,5% 40 11
CIUDAD S19 12 0% 0 3,8% 92 5
CIUDAD S20 10 0% 0 4,3% 39 11
CIUDAD S21 10 0% 0 4,3% 41 11
Total general 24.837 | 100% 603 2,4% 69 8.720
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REGIONAL CENTRO

INFORME CONSOLIDADO VENTAS Y FLETES SECUNDARIOS

Total ano
S Millones

CIUDAD Venta % Part Flete Secundario Flete/Venta Flete Secundario  Toneladas

$ Millones $ Millones % S/Kg Movilizadas

CIUDAD C1 12.440 57% 131 1,1% 28 4.623
CIUDAD C2 2.176 10% 134 6,2% 166 809
CIUDAD C3 1.788 8% 101 5,7% 153 664
CIUDAD C4 1.756 8% 86 4,9% 131 653
CIUDAD C5 551 3% 22 4,0% 109 205
CIUDAD C6 369 2% 13 3,6% 96 137
CIUDAD C7 319 1% 15 4,7% 125 118
CIUDAD C8 266 1% 10 3,8% 102 99
CIUDAD C9 193 1% 9 4,5% 120 72
CIUDAD C10 176 1% 7 4,2% 113 65
CIUDAD C11 141 1% 7 4,9% 131 53
CIUDAD C12 139 1% 6 4,2% 114 52
CIUDAD C13 128 1% 7 5,3% 142 48
CIUDAD C14 120 1% 6 4,7% 127 45
CIUDAD C15 115 1% 5 4,3% 116 43
CIUDAD C16 91 0% 4 4,4% 117 34
CIUDAD C17 90 0% 4 4,2% 113 34
CIUDAD C18 87 0% 5 5,7% 153 32
CIUDAD C19 73 0% 3 4,5% 122 27
CIUDAD C20 65 0% 3 4,9% 133 24
CIUDAD C21 64 0% 3 4,4% 117 24
CIUDAD C22 50 0% 2 4,9% 132 18
CIUDAD C23 50 0% 3 5,7% 152 18
CIUDAD C24 48 0% 2 3,8% 103 18
CIUDAD C25 47 0% 2 5,2% 139 17
CIUDAD C26 44 0% 4 8,2% 222 16
CIUDAD C27 41 0% 2 4,8% 130 15
CIUDAD C28 41 0% 2 4,7% 127 15
CIUDAD C29 40 0% 2 4,6% 124 15
CIUDAD C30 39 0% 4 10,5% 283 15
CIUDAD C31 21 0% 2 7,4% 200 8
CIUDAD C32 17 0% 2 9,6% 258 6
CIUDAD C33 15 0% 1 5,8% 157 6
CIUDAD C34 14 0% 1 9,3% 249 5
CIUDAD C35 13 0% 1 5,1% 136 5
CIUDAD C36 6 0% 0 4,3% 115 2
CIUDAD C37 6 0% 1 11,7% 316 2
CIUDAD C38 6 0% 1 14,1% 379 2
CIUDAD C39 4 0% 0 6,6% 177 1
Total 21.650 | 100% 612 2,8% 76 8.045
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REGIONAL EJE CAFETERO
INFORME CONSOLIDADO VENTAS Y FLETES SECUNDARIOS

Total afio
S Millones

CIUDAD Venta % Part Flete Secundario Flete/Venta Flete Secundario = Toneladas

S Millones S Millones % S/Kg Movilizadas
CIUDAD 1 7.450 30% 141 1,9% 66 2.144
CIUDAD 2 5.590 22% 106 1,9% 57 1.863
CIUDAD 3 3.576 14% 101 2,8% 75 1.352
CIUDAD 4 3.315 13% 161 4,9% 141 1.145
CIUDAD 5 3.063 12% 125 4,1% 104 1.209
CIUDAD 6 483 2% 13 2,6% 70 183
CIUDAD 7 451 2% 20 4,5% 128 157
CIUDAD 8 361 1% 13 3,6% 101 129
CIUDAD 9 206 1% 11 5,5% 156 73
CIUDAD 10 179 1% 10 5,5% 168 59
CIUDAD 11 85 0% 5 6,3% 188 29
CIUDAD 12 74 0% 3 3,4% 109 23
CIUDAD 13 73 0% 5 7,0% 213 24
CIUDAD 14 49 0% 3 5,6% 115 24
CIUDAD 15 26 0% 1 5,4% 118 12
CIUDAD 16 8 0% 1 11,6% 350 3
CIUDAD 17 6 0% 0 1,5% 599 0
CIUDAD 18 4 0% 0 2,4% 613 0
Total general 25.000 | 100% 720 2,9% 85 8.427
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14.2. Anexo 2: Tabla de Fletes
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14.3. Anexo 3: Proceso Utilizado para Reabastecimiento Continuo

Capitulo 3 - Proceso
3.1 Clasificacion de Productos

Los productos se clasifican con base a dos variables A y X. La variable A se basa
en el analisis del monto de la venta en millones de pesos. La variable A sera
representada en las letras ABC segun su rango de venta. La variable X se basa en
el nimero unidades de venta diarias. La variable X sera representada en las letras
XYZ segun su rango de unidades y transacciones diarias. Los productos tienen
desemperios diferenciados segun el mercado segun los habitos y preferencias de
sus clientes.

La diferenciacion del comportamiento exige que la clasificacion de productos por
ABC y XYZ se haga por mercado y no corporativo para efectos de analisis y
decision de compra. Sin embargo, a nivel corporativo la clasificacion de productos
debe ser por cadena. La muestra de los datos por ende también exige que sea
distinta para el analisis de compra y para el andlisis de tendencias para proyeccion
de departamentos.

3.1.1 Clasificacion de Productos ABC

El criterio de clasificacion ABC se determina por el Principio de Pareto de la venta
a costo en ($) del periodo del total de la categoria del propio producto. El criterio
es el siguiente:

1) A Productos que hacen el 80% de la venta a costo ($) de la categoria.
2) B Productos que hacen el 15% de la venta a costo ($) de la categoria.
3) C Productos que hacen el 5% de la venta a costo ($) de la categoria.

LA CLASIFICACION ABC SE DEBE HACER TAMBIEN A NIVEL DE
DEPARTAMENTO PARA EFECTOS COMPARATIVOS. EXISTEN DUDAS SI LA
CLASIFICACION DEBE SER DEPARTAMENTO O CATEGORIA.

3.1.2 Clasificacion de Productos XYZ

El criterio de clasificacion XYZ se determina por el Principio de Pareto de las
unidades de venta del periodo del total del departamento del propio producto. El
criterio es el siguiente:

1) X Productos que hacen el 80% de las unidades de venta del departamento.
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2) Y Productos que hacen el 15% de las unidades de venta del departamento.
3) Z Productos que hacen el 5% de las unidades de venta del departamento.
3.2 Niveles de Servicio

El nivel de servicio esta dado en SIGMAS de precision. Un Tres (3) sigma
representa el 99%, dos (2) sigma representa el 95%, un (1) sigma representa el
68%, y cero (0) sigma es 0%. Segun la clasificaciébn de productos se asigna el
nivel de servicio. Los niveles de servicio se detallan en la Tabla.

1 - Nivel de Servicio segun Clasificacion.

Clasificacién Nivelde 9% Costo

Servicio Inv

AX 9% Alta venta, alta unidades y cantidad de transacciones. Productos de
canasta bésica tipicamente.

AY 95% Alta venta, media unidades y cantidad de transacciones.

AZ 68% Alta venta, baja unidades y cantidad de transacciones. Productos de
alto valor tipicamente.

BX 9% Media venta, alta unidades y cantidad de transacciones.

BY 95% Media venta, media unidades y cantidad de transacciones.

BZ 68% Media venta, baja unidades y cantidad de transacciones.

X 95% Baja venta, alta unidades y cantidad de transacciones.

CY 68% Baja venta, baja unidades y cantidad de transacciones.

CcZ 0% 5% Baja venta, baja cantidad, y baja veces de transacciones

Z7Z 0% Sin venta y sin movimiento

N Productos nuevos con menos de 30 dias desde el primer recibo.

Tabla 1 - Nivel ce Servido segyin Clasificadén
3.3 Demanda Estimada

El calculo de la demanda estimada sera utilizando demanda ponderada de las
ventas de las ultimas cuatro (4) semanas para los productos X y Y, y media
aritmética de la ventas de las ultimas ocho (8) semanas para los productos Z. Solo
se utilizaran los datos de los dias donde se tenia inventario disponible para la
venta.

La tabla de ponderacién a utilizar para los productos Xy Y seré:
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Detalle Semana 1 35%

Peso 0351 015 015 015 01] 005] 005] 1
Ponderacion | 0.123 | 0.053 | 0.053 | 0.053 | 0.035 | 0.018 | 0.018 | 0.35

Detalle Semana 3 20%

Dia 15 16 17 18 19 20 21 | Total
Peso 0351 015 015 0.15 01] 005] 005] 1

Ponderacion | 007 | 003 | 003 | 003] 002 001] 0.01 0.2

Detalle
Dia
Peso
Ponderacion

El dia 1 es el dia mas reciente, y la semana 1 es la semana mas reciente. El
calculo de la demanda estimada se puede hacer en cualquier momento.

3.4 Calculo de Ciclo de Reabastecimiento

La definicién de Lead Time (LT) es un valor fijo por proveedor por supermercado.
El Ciclo de Pedido (T) se debe calcular a partir de la definicion de Horarios de
Entrega por proveedor por supermercado. El ciclo de reabastecimiento por
definicién es la suma del ciclo de pedido y Lead Time (T + LT). Estas variables
estan definidas en dias. Bajo ninguna circunstancia se debe permitir diferentes T y
LT por categoria para un mismo proveedor en un mismo supermercado.

3.5 Seleccion de Proveedores para Reabastecimiento Automético

Los proveedores a seleccionar para reabastecimiento automatico para un dia en
particular son aquellos que su préxima fecha de entrega es igual al dia de pedido
mas el Lead Time.

Fecha de Pedido + Lead Time = Siguiente Fecha de Entrega de Proveedor
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3.6 Formula de Reabastecimiento

La formula de reabastecimiento a utilizar tiene un componente de seguridad
llamada Safety Stock y un componente de cantidad a despachar para periodo fijo.
Las variables son:

1) SS: Safety Stock

2) K: Nivel de Servicio

3) Mv: Muestra de la Venta

4) Q: Cantidad a Pedir

5) Dp: Demanda Ponderada

6) T: Tiempo de Pedido

7) LT: Lead Time

8) la: Inventario Actual

9) It: Inventario Transito

10) Safety Stock

SS = K * SQRT[(Desviacion Standard(Mv))2 * (T + LT)]
11) Cantidad a despachar para Periodo Fijo

Q=Dp*(T+LT)+SS—(la+1lt)
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