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GLOSARIO 

Agentes de carga: Se encarga de consolidar y desconsolidar la carga, así como 
de la movilización de la mercancía, además se encarga de realizar el almacenaje 
en la ubicación del receptor. 

CEDI: Centro de distribución o Distribution Center. 

CFT: Sistemas colaborativos de transporte de carga. 

CFTS: Cooperative freight transport system o sistemas cooperativos de transporte 
de mercancías. 

Crowdsourcing: Significa colaboración abierta distribuida, buscar aprovechar las 
experiencias de otras personas para poder gestionar un proceso. Surge como 
solución a problemas multidimensionales en la gestión  

CTM: Collaborative transportation management 

Electronic Data Interchange (EDI): Es la transmisión de información de la 
compañía entre computadoras, esta debe ser organizada en formatos de archivo 
estándar. El EDI reduce los costos, los retrasos y los errores. 

Enterprise Resource Planning (ERP): Está compuesto por módulos que vinculan 
todas las funciones de una empresa como finanzas, fabricación, ventas, 
distribución, etc. A parte de ello proporciona el análisis de datos para que la 
compañía realice la planificación de la producción, pronosticar ventas, etc.  

Esquema operacional: Documento utilizado para representar los procesos 
logísticos y monitorearlos.  

FDM: Freight demand management o Gestión de la demanda de mercancías.  

Generador de carga: Persona natural o jurídica interesada en contratar servicios 
de transporte para movilizar una mercancía de un punto dijo a otro, y a su vez se 
encuentra en la capacidad legal de disponer de ella y de contratar el transporte de 
la misma.  

Góndola: Estantería, dispositivo de almacenaje de mercancía para manipular el 
material en estibas. Esta organizada en secciones verticales, estos estantes pueden 
albergar más de una estiba. 

Global Positioning System (GPS):  Sistema de posicionamiento global es una 
tecnología satelital que indica la posición actual del objeto que cuente con esta 
tecnología. Los sistemas de seguimiento de la cadena de suministro utilizan GPS 
para ubicar materiales a lo largo de la cadena de suministro o también como es el 
caso del transporte de mercancías para ver la ubicación de los camiones en las 
ciudades. 
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ISO 9001:  Es la norma que determina los requisitos para un sistema de gestión de 
la calidad, con esta norma se puede caracterizar los procesos dentro de una 
compañía. 

LICA: Lista de cargue, cuenta con la cantidad de productos y su respectivo código 
para realizar el cargue de la mercancía en el camión. 

Lista de empaque: Lista con códigos de barras de los diferentes SKU de los 
generadores de carga. 

Logística inversa: Parte de la logística encargada del flujo de materiales 
encaminada al retorno de los productos a lo largo de la cadena de suministros.  

Mercaderista:  Persona encargada de abastecer los productos en las góndolas del 
receptor de carga. 

OPHD: Off peak hours delivery, Horarios no convencionales de entrega. 

Omnicanales: Estrategias para sincronizar la cadena de suministros, de tal forma 
que sea más eficiente que el uso de canales individuales. 

Paletización: Forma de cargue en el que se usan pallets o estibas para realizar el 
alistamiento de la mercancía. 

PHVA:  Ciclo que consta de Planear- Hacer- Verificar- Actuar para la mejora 
continua de los procesos.  

Picking: Hace referencia a la preparación de pedidos, recogida de materiales y 
preparación de los mismos.  

Sellos de seguridad: Herramientas logísticas para salvaguardar la mercancía en 
un vehículo de un sitio a otro. 

SIPOC: Es una herramienta usada para caracterizar procesos que abarca: Supplier 
(proveedores), Inputs (entradas o insumos) Process (procesos), outputs (salidas de 
los procesos) y Customers (clientes) 

Sistema de distribución Colaborativa: Integración de esquemas logísticos de 
operación de más de dos empresas en la que se comparten procesos de distribución 
conjunta 

Superetes: Hace referencia al canal de minimercados y supermercados 
independientes. 

TDM: Travel demand management, es decir la administración de la demanda del 
transporte. 

Ventana de tiempo: Franja horaria que se le asigna al generador de la carga para 
realizar la entrega de la mercancía al receptor. 
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WM: Warehouse management o gestión de bodegas. 

WMS: Warehouse management system o Sistema de gestión de bodegas. 
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RESUMEN 

Dentro de los sistemas de distribución tradicionales, un solo proveedor con su flota 
ya sea propia o tercerizada distribuye a uno o más clientes, se presentan problemas 
tales como, la baja utilización de los vehículos, la demanda cambiante del cliente y 
los requisitos de frecuencia de servicio; una posible solución a estos problemas se 
da en la oportunidad de combinar diferentes redes de distribución urbana con el fin 
de reducir el número de vehículos necesarios para realizar la entrega de 
mercancías, así como la distancia recorrida por estos, estos beneficios se atribuyen 
a la implementación de sistemas colaborativos de transporte. El cual surge como 
una forma de reducir los costos asociados al flete, la distancia recorrida y la cantidad 
de vehículos requeridos para satisfacer la demanda de un cliente en específico, así 
como la reducción de las emisiones de CO2; estos beneficios se pueden distribuir 
entre los miembros del sistema colaborativo (generadores de carga, transportistas 
y receptores de la mercancía). 

Teniendo en cuenta los beneficios que trae consigo la implementación de un 
sistema de transporte colaborativo, en este proyecto se consigna la experiencia de 
dos empresas nacionales competidoras entre sí en algunas familias de productos, 
que deciden voluntariamente diseñar y ejecutar una prueba piloto de transporte 
colaborativo en horarios de entrega no convencionales respecto a uno de sus 
clientes del canal de superetes. Se presentan sus procesos logísticos, y se 
determinan las complejidades operacionales, legales y económicas que dificultan la 
coordinación y la disposición a compartir información estratégica, tal y como la 
literatura lo ha presentado en experiencias internacionales.  

Como resultado de la ejecución de una sola corrida de la prueba piloto establecida 
en este proyecto se describen y analizan los aciertos y desaciertos de las fases de 
pre-diseño y se comparan los resultados, asimismo se evalúa el proceso para llevar 
a cabo una coordinación descentralizada de transporte colaborativo que pudiese 
evidenciar eficiencias logísticas para los integrantes 

Adicionalmente, se obtuvo que para evaluar los impactos que genera la 
implementación de un sistema de transporte colaborativo sobre los procesos 
logísticos de distribución de cada generador de carga, es necesario que haya un 
compromiso entre las partes involucradas, con el objetivo de poder ejecutar varias 
veces la prueba piloto y obtener resultados confiables.  

Palabras clave: Transporte colaborativo, coo-petencia, generadores de carga, 
sistema de distribución urbana, prueba piloto colaborativa. 
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1 Introducción 

1.1 Contexto, Justificación y Formulación del Problema  

La ciudad de Santiago de Cali ha presentado un incremento sostenido en el uso de 
vehículos motorizados tanto para transporte de pasajeros como de carga de 
mercancías. En este sentido, se han dado avances hacía el paradigma de transporte 
sostenible los cuales se evidencian en diferentes acciones: la corrección de 
aspectos contractuales con los operadores del sistema de buses articulados MIO 
para hacer viable la financiación de la operación y que esto se traduzca en mejores 
niveles de servicio; la adecuación de ciclo carriles para incentivar el desuso del carro 
particular, el aumento de las franjas horarias de restricciones para carros 
particulares y taxis en la política llamada “pico y placa”, y la restricción de vehículos 
de carga de 10 ejes durante el intervalo de 6 a.m. a 9 a.m.  

Las causas del aumento del parque automotor y de su uso son diversas 
principalmente desde aspectos económicos, culturales y de deficiencias en políticas 
públicas que tardan en ofrecer condiciones para el uso de medios alternativos. La 
mayor demanda de recorridos, inclinados mayoritariamente hacía un solo medio de 
transporte, ha incurrido en altos niveles de congestión y por consiguiente en 
mayores tiempos de tránsito o viaje. Frente a esto, las empresas generadoras de 
carga urbana han tenido que redefinir la frecuencia de entregas, así como el número 
y tipo de vehículos para sostener los niveles de servicios a sus clientes tanto de 
canales tradicionales como modernos, al tiempo que es prioritario controlar el costo 
logístico.  

Dentro de las posibilidades planteadas en estudios logísticos de última milla se han 
venido implementando sistemas de transporte colaborativo para mercancías (CFTS, 
collaborative freight transportation system) y el uso de horarios de entregas no 
convencionales (OPHD, off-peak hours delivery). Adicional, hay otras soluciones 
que demandan modificaciones e innovaciones en infraestructura y en tecnologías 
para el uso de medios alternativos de transporte. Ante este panorama, se ha ido 
creando una nueva visión de la actividad logística, donde deja de representar un 
factor competitivo esencial, y el concepto de “coo-petition” (coo-petencia) emerge 
como una oportunidad para desarrollar estrategias colaborativas que pueda mitigar 
la problemática ambiental y social relacionada con la movilidad, y al mismo tiempo 
permita logros de eficiencia logística. (Amstel, 2015) 

La curva de demanda del transporte en el tiempo se alinea a la actividad económica 
que aún se rige por horarios laborales y comerciales simultáneos, creando 
variabilidades entre franjas pico y valle. Las empresas generadoras de carga son 
condicionadas a realizar entregas en ventanas de tiempo mayoritariamente en 
horas pico de la mañana (horarios convencionales), y quedan inmersas en procesos 
de tomas de decisiones que buscan balances entre frecuencias de entregas, 
volumen por entrega, número de clientes por ruta y utilización de capacidad de los 
vehículos (Holguín-veras, Wang, Browne, & Darville, 2014).  
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Alcanzar prácticas de transporte colaborativo requiere niveles de integración y 
coordinación horizontal o vertical donde urge la comparación de múltiples aspectos 
operativos, legales y acuerdos económicos conducentes a acuerdos entre los 
actores de la cadena que estructuran la coordinación hacía lo colaborativo, y 
métodos de asignación de beneficios y costos resultantes.  

En el marco de problemáticas y soluciones de logística urbana, la seccional regional 
de la ANDI (Asociación Nacional de Industriales) promovió desde mediados del año 
2018 entre sus asociados, participar en la gestión de pilotos de prácticas 
colaborativas en la ciudad de Cali, de la cual se pudiesen analizar y reportar aciertos 
y dificultades, como instancia a generar masificación del uso y potenciales 
beneficios de la coo-petencia logística. Este proyecto de grado, se alinea con esta 
iniciativa como participante académico en el rol de analista de factores de 
coordinación y evaluador del impacto de la práctica de transporte colaborativo. 

El diagrama de Ishikawa de la figura 1 resume las variables clasificadas en 5M 
(mano de obra, método, medición, maquinaria y medio ambiente) dentro del 
problema de logística urbana descrito.  

 

Figura 1 Diagrama de Ishikawa: Necesidades para lograr el objetivo de “mejorar la eficiencia en la 
logística urbana de dos generadores de carga a un receptor” Fuente: Autores. 

Formulación de la pregunta de investigación u objeto de estudio 

¿Cómo es el proceso de lograr una coordinación descentralizada de transporte 
colaborativo que pueda evidenciar eficiencias logísticas? 

Justificación o Importancia de la situación objeto de estudio 

Frente a las problemáticas de movilidad y su impacto económico, social y ambiental, 
la logística urbana (city logistics) se ha constituido en un área de estudio donde la 
investigación de operaciones y la ingeniería civil se integran en la búsqueda de 
metodologías de planeación y evaluación de alternativas de solución. Alternativas 
que busquen mitigar problemas asociados no solo a la movilidad, sino a las 
variables que afectan la decisión de asumir practicas colaborativas entre empresas 
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competidoras de un mismo sector, como los son: costos de última milla (flete que 
debe pagar un generador para llevar mercancías al consumidor final), 
contaminación ambiental asociada al tránsito de mercancías desde un generador 
de carga hasta un receptor, el aumento de la demanda de mercancías por medio de 
las plataformas web lo que asocia necesidades de movilidad en diferentes canales 
de distribución y el comportamiento tan marcado del tráfico urbano en horarios 
convencionales y no convencionales (altos y bajos picos de tráfico).  Ser 
participantes de una iniciativa gremial que busca promover prácticas innovadoras 
en la ciudad de Cali, permite explorar y analizar las implicaciones de coordinación 
en CFTS con relación a la integración de información y recursos entre actores 
logísticos, especificando el impacto en las variables implícitas de los resultados 
logísticos, 
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2 Objetivos 

2.1 Objetivo del Proyecto 

Describir y analizar el proceso conducente al diseño y ejecución de pruebas pilotos 
de transporte colaborativo entre generadores de carga y canal de minoristas en la 
ciudad de Cali. 

2.2 Objetivos Específicos  

● Caracterizar el sistema de distribución actual de las empresas generadoras 
de carga. 

● Contrastar los esquemas operacionales y aspectos legales y económicos 
entre actores de generación de carga que faciliten la coordinación. 

● Analizar el proceso de coordinación y ejecución de la prueba piloto 
identificando ventajas y desventajas, y los costos y beneficios generados 
entre actores de la operación. 
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3 Marco de Referencia 

La logística urbana (urban logistics o city logistics) se ha constituido en un área de 
estudio que busca soluciones a las necesidades de flujos eficientes de bienes en 
diferentes canales de comercialización y distribución física, considerando las 
dimensiones de espacio y tiempo, en áreas urbanas con crecientes cifras 
poblacionales (residentes y flotantes), presentando alta densificación y 
paralelamente mayor dispersión en uso de suelos, con consecuencias de mayor 
tráfico vehicular frente a recursos finitos y limitados que impiden equilibrar la oferta 
de infraestructura vial.  

Frente a tal dilema, durante este siglo se ha fortalecido el concepto de transporte 
sostenible que países pioneros como Holanda y Dinamarca adoptaron varias 
décadas atrás, para satisfacer los requerimientos de infraestructura del desarrollo 
económico a través de políticas de planeación urbana, asegurando las necesidades 
fundamentales del ser humano. Objetivos contrapuestos que han involucrado 
niveles de participación de actores públicos y privados para articular, promover y 
coordinar soluciones a las necesidades de las comunidades y empresas: 
accesibilidad, movilidad y habitabilidad, todo en el contexto de sostenibilidad.  

A continuación, se presentan los antecedentes de proyectos enmarcados en el 
transporte colaborativo y entregas en horarios no convencionales, posterior a ello 
se define e introducen varios conceptos que determinan el marco conceptual del 
proyecto, luego. 

3.1 Antecedentes o Estudios Previos 

3.1.1 Sistemas colaborativos de transporte de mercancías 

En el trabajo realizado por (Taniguchi et al., 1995), en Japón se escogieron cerca 
de 1630 empresas para realizar el estudio de entregas utilizando los sistemas 
colaborativos de transporte de mercancías de los cuales 445 empresas decidieron 
participar y cerca de 57 empresas contaban con algún tipo de CFTS. En este estudio 
se presentaron beneficios como la disminución de costos en la gestión logística de 
los transportadores y despachadores. 

(Yamada et al., 1999), durante el desarrollo de varios pilotos analizaron el impacto 
que genera implementar CFTS respecto a la emisión de CO2, en su estudio 
obtuvieron una reducción en la congestión vehicular y una disminución de emisiones 
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de gases. Dado que, si la movilidad del transporte de carga y el transporte de 
pasajeros se da en un mismo lugar y al mismo tiempo las emisiones de CO2 se 
verán incrementadas, ya que se presenta un mayor flujo vehicular. 

Por otro lado, (Allen et al., 2007) presentaron el concepto de centros de 
consolidación, y lo definieron como sitios que se disponen para la clasificación de 
las mercancías y realizan transbordos (UCC, urban consolidation centers), 
localizados en las afueras de las ciudades, desde los cuales se realiza las entregas 
de última milla (last mile) a todos los recibidores. 

(Akiyama & Yano, 2012),realizaron investigaciones de entregas en el canal 
minorista a gran escala en Tokio, Japón, analizaron el número de camiones 
empleados y estimaron un total de entregas por camión, determinaron que al pasar 
de sistemas LTL (less than truck load) a sistema FTL (full truck load)  se presenta 
una reducción en las entregas realizadas por cada camión, a partir de 
consolidaciones en un mismo canal o a través de la ampliación de la red de 
cobertura por camión, atendiendo una mayor cantidad de clientes. Además, 
obtuvieron que la implementación de CFTS puede disminuir el número de camiones 
requeridos en un 20%. 

En las ciudades de Kyoto-Osaka-Kobe en Japón, las tiendas por departamentos 
comenzaron a implementar CFTS, (Taniguchi & Nemoto, 2003) se plantearon la 
transición de paradigmas de competencia en la entrega hacía la visualización de la 
competencia solo en ventas, creando la disposición hacia una mutua cooperación 
en las entregas. Según el estudio, se implementó con éxito y lograron grandes 
beneficios tales como, reducir las distancias recorridas, al igual que el número de 
vehículos y las horas de trabajo. Estos autores argumentaron que al implementar 
CFTS se logra tener un impacto tanto social como ambiental, esto lo evidenciaron 
en el incremento de la seguridad vial y la reducción de la flota (Nemoto,1997), esta 
última genero un menor impacto negativo en el medio ambiente. 

Por otra parte, en los trabajos de (Yamada, 2015) y (Browne et. al, 2012), se extrae 
como en los países bajos estas soluciones han sido apoyadas con políticas 
públicas, pero no se han logrado las metas relacionadas con mitigar la polución. Se 
implementaron esquemas como la distribución verde y la “binnenstadservice”, el 
primer esquema es un tipo de CFTS donde se requiere una operación conjunta entre 
empresas de transporte, mientras que el segundo esquema es un tipo de servicio 
urbano que se centra en receptores, y se encarga de recibir la mercancía por parte 
de los transportistas y distribuirlas al receptor cuando este lo solicite. Obteniendo 
como resultado una mayor eficiencia de las operaciones de vehículos, y por lo tanto 
una reducción en kilómetros de recorridos. 

Adicionalmente (Yamada, 2015) establecieron que en ciudades como Kassell, 
Alemania, el CFTS implementado hace entregas de forma colaborativa a las tiendas 
ubicadas en el centro de la ciudad para solucionar los problemas de tráfico, donde 
se terceriza el transporte consolidado para distribuir a 350 comerciantes. Logrando 
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nuevamente una reducción en la cantidad de viajes y en el número requerido de 
camiones. Otros estudios se realizaron en Mónaco donde el CFTS estaba 
estrechamente relacionado con las normas de tránsito y regulaba los camiones que 
llegaban a Mónaco (Dablanc, 1998). 

Adicionalmente, (Holguin-Veras et al., 2011) estudiaron las entregas con horarios 
no convencionales en la ciudad de Nueva York y la utilización de vehículos de mayor 
tamaño para realizar la entrega de las mercancías a los minoristas, obteniendo una 
reducción de los costos de aproximadamente el 20%. 

3.1.2 Entregas en horarios no convencionales. 

Las entregas en horarios no convencionales u OPHD (por sus siglas en inglés off 
peak hours delivery) son aquellas realizadas en horas nocturnas o de madrugada, 
sin embargo, en la literatura aún no hay consenso sobre los tiempos cubiertos 
(Holguín Veras et al., 2015); puesto que las horas no convencionales (no pico) 
varían según la infraestructura de cada ciudad y la utilización de las vías 

Tabla 1  Resumen de los pilotos realizados en diferentes ciudades Fuente: (Sánchez-díaz, Georén, & 
Brolinson, 2016). 

 

Los estudios de OPHD se han concentrado en América y Europa, donde se miden 
la eficiencia, la ganancia, los ahorros ambientales y se plantean desafíos, riesgos y 
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factores de éxito. Solo los proyectos plenamente exitosos permiten expandirse 
integralmente en la planificación urbana. En la tabla 1 se observa que los pilotos por 
lo general tienen una duración de 1 a 6 meses, y los de mayor duración poseen un 
alcance geográfico más amplio con un mayor número de actores participantes.  

Enfoques como el de New York incluía incentivos, en cambio, las ciudades europeas 
buscaron alternativas para restringir el tránsito de vehículos de carga en franjas 
horarias críticas. De los resultados obtenidos, se evidencian ahorros en los tiempos 
de viaje de alrededor de 1 hora en New York y en Londres, y un 50% en París. Se 
reportan beneficios ambientales que impactan la salud pública y sirven de base para 
un mayor apoyo gubernamental. Las motivaciones de estos pilotos son mitigar la 
problemática de la movilidad, suavizando las curvas de demandas de recorridos y 
reducir el impacto negativo ambiental y seguridad vial.  

En la tabla 2, se presentan algunos de los resultados obtenidos en los pilotos 
resaltando beneficios como, menores costos de operación para los generadores de 
carga, aumentos en la calidad de las entregas, menor impacto ambiental y un 
aumento en la seguridad (disminución de accidentalidad y conflictos entre 
transportadores y generadores de carga) (Holguín-veras, et al., 2013).  

Tabla 2 Resumen de beneficios obtenidos por los pilotos Fuente: (Sánchez-díaz et al., 2016).  
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3.2 Marco Teórico del Proyecto 

3.2.1 Paradigma del transporte sostenible 

A finales del siglo XX se manifestaron los síntomas del engaño promovido durante 
décadas del paradigma de la hipermovilidad, ciudades altamente dependientes del 
automóvil gracias a una cultura auspiciada por y para intereses privados, generando 
rezagos de inversión pública en otras necesidades sociales. A la medida que los 
niveles de congestión han generado dramáticamente caídas manifiestas de la 
calidad de vida medida en dimensiones de salud pública y accidentalidad, adicional 
a ser causante contribuyente del cambio climático por el tipo de combustibles 
utilizados y el desarrollo de infraestructuras en perjuicio de balances en el uso de 
suelos, se han direccionado inversiones hacía la promoción del transporte público y 
la bicicleta, al tiempo que las nuevas tecnologías han venido rediseñando las 
funciones de demanda de recorridos, al facilitar transacciones directas entre 
productores y consumidores, y hacer factibles nuevos modelos de negocios que  
minimizan los desplazamientos con avances en tecnologías de la comunicación que 
favorecen las transacciones y el rediseño de esquemas laborales y comerciales. 

Sin embargo, el embate de una moral de consumo dentro un crecimiento 
poblacional, especialmente urbano, ha conllevado a tres décadas continuas de 
mayores volúmenes de carga, donde los medios terrestres poseen la mayor 
participación. La figura 2 muestra las tendencias crecientes de transporte de carga 
durante cuatro décadas en los países desarrollados del mundo occidental, medidas 
en toneladas-kilómetros. 

En términos de medios de transporte, se han desarrollado diseños de vehículos 
basados en las características físicas de los productos y con múltiples capacidades 
para soportar diversos tipos de pedidos. Así mismo, la localización de centros de 
almacenamiento en diferentes escalas según los eslabones de la cadena, 
priorizando niveles de consolidación y economías de escala, con manejo de 
materiales y diseños de infraestructura que facilitan las actividades de trasbordo, 
son parte de la oferta de soluciones logísticas. 

A pesar de todo lo anterior, en el ejercicio de balancear sostenibilidad con eficiencia, 
urge incluir externalidades de polución, gasto energético y costos de inversión y 
mantenimiento en infraestructura, en espacios urbanos cada vez más dispersos. A 
la medida que las densidades vehiculares han ido en aumento y las velocidades en 
disminución, el aumento del costo marginal y social de las demoras por congestión 
no logra ser cubierto por instrumentos taxativos como los impuestos de rodamiento 
(fijos) y las sobretasas al combustible (variables). Se crea entonces un subsidio que 
estimula la demanda de recorridos, y esta a su vez presiona las necesidades de 
capacidad en infraestructura, lo cual influye en las políticas de uso de suelo, 
propiciando crecimiento disperso y mayores esfuerzos para asegurar la 
accesibilidad y la movilidad.   
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Figura 2 Crecimiento de mercancías según las diferentes modalidades de transporte en EEUU y la 
Unión Europea Fuente: Michael  ten  Hompel, Thorsten  Schmidt. 

3.2.2 La era de los Omnicanales y Crowdsourcing 

Con el internet de las cosas (IoT), se ha ampliado el número de canales de 
comercialización (físicos y digitales). Antes en la distribución física, cada canal 
estaba claramente definido y diferenciado, pero ahora existe una transversalidad en 
la mezcla de canales con recursos compartidos que demanda una mejor 
coordinación en su disposición y uso. Los procesos de mercadeo, comercialización 
y servicio al cliente pueden llevarse a cabo en diferentes medios (catálogo, internet, 
red social, app, chat, etc.) y la logística debe dar respuesta pronta y flexible al inicio 
de un proceso que puede empezar en un medio y finalizar en otro. Si bien el 
proyecto de la ANDI se basa en el canal moderno con clientes minoristas y medios 
tradicionales de pedido, despacho y abastecimiento, es importante resaltar las 
respuestas logísticas que han llevado a la era del crowdsourcing (colaboración 
abierta distribuida).  

El crowdsourcing en transporte se ha expandido en diversos modelos de carros 
compartidos y desde unos años en transporte de mercancías (Rougès & Montreuil, 
2014). El fin es explotar las posibilidades tecnológicas de geolocalización, compartir 
tendencias y necesidades en redes sociales y la colaboración se habilita entre 
diferentes agentes, ejemplos de transporte de medicamentos en casos de 
emergencia, incentivos con descuentos a compradores en tiendas que en su ruta 
puedan llevar productos a compradores “online”, y existen múltiples start-ups 
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ofreciendo entregas de bajo costo empleando este concepto, y que otorga ventajas 
a operadores de e-commerce cuya desventaja frente a tiendas físicas es el costo 
de envío como contra balance de la comodidad en la experiencia de compra desde 
el hogar o lugar de trabajo. 

3.2.3 Soluciones de transporte urbano canal minorista 

Los generadores de carga de consumo masivo en el canal minoristas han tenido 
que adaptar sus métodos de selección de vehículos y programación de rutas, para 
alinearse a los condicionamientos de entrega de los canales minoristas en horas 
convencionales generalmente. El objetivo es mitigar ineficiencias causadas en 
tiempos de tránsito e incluso por tiempos de espera, descarga y aprobación de 
entrega en las instalaciones de los receptores, a pesar de tener en ocasiones el uso 
visitas con horas programas. Se presentan complejidades de cumplimiento en el 
desarrollo de entregas por parte de proveedores de fruver, carga seca y cadenas 
en frio, usualmente compartiendo infraestructuras de recibo con capacidades por 
debajo del flujo de entregas y sus respectivos volúmenes.  

En teoría del transporte, se menciona la gestión de la demanda vehicular que se 
puede abarcar desde dos enfoques: la gestión de la demanda de mercancías (FDM 
por sus siglas en inglés “freight demand management”) y la gestión de demanda de 
pasajeros (TDM por sus siglas en inglés de “travel demand management”). El 
primero, se enfoca en los generadores de carga, con el fin de fomentar una 
distribución sostenible y el segundo se enfoca en el pasajero, y busca una 
disminución en la congestión generada por la cantidad de trayectos que se realizan 
por una vía. 

Los agentes de consumo masivo participantes en el enfoque FDM, atienden dos 
canales: el tradicional o tienda a tienda, y el moderno constituido por grandes 
superficies, almacenes de cadena y supermercados independientes llamados 
“superetes”. Sí en el canal tradicional (tienda a tienda) el desafío lo plantean los 
tiempos de oportunidad para alcanzar el pago en efectivo a contra-entrega, los bajos 
volúmenes de entrega por cliente que conllevan a una baja frecuencia semanal del 
reparto con riesgo de generar stock-outs; en el canal moderno las exigencias son 
las ventanas de tiempo impuestas por los receptores, la paletización que reduce la 
utilización de carga o volumen del vehículo, la disposición de mercaderistas para 
recibir y surtir góndolas, y el cargue y manejo de devoluciones y averías.  

La preparación de los pedidos va alineada a la regla de asignación del vehículo 
según variabilidad de la demanda, la secuenciación de visitas multiclientes, y se 
emplean esquemas en procura de balancear los tiempos de desplazamientos y los 
tiempos de descarga e inspección en el receptor. De hecho, con mayores tiempos 
de tránsito que implican el aumento de costos logísticos, se genera pérdida de 
productividad en indicadores de toneladas-kilómetros por vehículo.  
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Frente a esta situación, los altos tiempos de tránsito se intentan compensar con 
entregas certificadas y/o paletizadas que eliminen los tiempos de inspección y 
verificación de mercancías en lo que se ha denominado esquemas de carrusel 
colaborativo. Estos demandan una sólida integración o alianza entre despachador 
y recibidor desde el envío de pedidos a través de sistemas electrónicos de 
intercambio de datos (EDI), sustentado después con programas de entregas 
certificadas con mínimo o nulo tiempo de espera en punto de entrega gracias al 
cumplimiento fiel de horas programadas para el recibo, y en el cual el vehículo sale 
desde el punto de origen de la distribución con un precinto de seguridad en la 
compuerta que es removido luego en el 1er punto de entrega por parte de la figura 
de un “padrino” (mercaderista multimarca de confianza mutua para cliente y 
proveedor), quien recibe sin contar ni verificar cantidades y calidad de la entrega, y 
desplaza de inmediato el producto a góndola, y fija una segundo precinto para la 
siguiente entrega en otro punto de venta de la misma cadena, aunque el carrusel 
podría ser multi cadenas. Este esquema exige evaluaciones constantes que 
aseguren la confianza entre las partes y cambios de procesos de auditoria y 
mentalidad colaborativa basada en altos niveles de confianza. 

Los resultados evidenciados en prácticas de carrusel colaborativo son la reducción 
de tiempos de reabastecimiento en las góndolas de las tiendas, un impacto 
significativo en el medio ambiente dada la reducción en la cantidad de vehículos 
utilizados y por supuesto, el menor costo operacional. 

3.2.4 OPHD 

Al tiempo que los estamentos de gobierno se han enfocado en mejorar condiciones 
de infraestructura, ampliar y coordinar áreas de estacionamiento y ejercer normas 
para el control de tráfico (Holguín-Veras et al., 2014), desde los protagonistas 
directos del surtido en la cadena se han planteado soluciones de entregas en 
horarios no convencionales, y la promoción del transporte colaborativo. Una de las 
más populares en megaciudades del mundo han sido los programas de entregas 
fuera de horas convencionales (OPHD).  

Se comprueban beneficios claros para el despachador y el transportador a la 
medida que se buscan horarios por fuera de las franjas pico de tráfico, llegando 
incluso a ser en horas nocturnas y previas al inicio matutino de “rush hour”, teniendo 
como antípoda las complicaciones para el recibidor al emplear personal en horas 
de mayor costo de nómina o a la hora de asumir inversión en tecnologías y espacios 
para que las entregas se hagan sin empleados. A los recargos salariales nocturnos, 
se pueden sumar mayores gastos de energía y seguridad. Se requiere entonces de 
incentivos o esquemas que no demanden costos adicionales a los receptores o de 
métodos de repartición de beneficios entre todos los actores  (Holguín-Veras, 2012). 
 
Sin embargo, uno de los muchos estudios realizados en la ciudad de Nueva York 
reveló que solo el 9% de los operadores logran pasar los ahorros de los costos 
logísticos a sus clientes, como resultado, los receptores sólo experimentaron un 
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aumento marginal en los costos de entrega, que es insuficiente para compensar el 
costo adicional de aceptar OPHD. (Holguín-Veras et al., 2014)  

Cuando el generador de carga y el receptor buscan lograr una eficiencia haciendo 
uso del OPHD, se encuentran con que el mercado no está diseñado para tal 
objetivo, por lo que el recibidor debe incurrir en costos extras para poder llegar a 
esa eficiencia. Es aquí donde el gobierno debe ofrecer incentivos tales como la 
reducción de impuesto a las empresas que apliquen OPHD ( Holguín-Veras & Aros-
Vera, 2014). 

Cabe resaltar que, en ciudades como Manhattan, un estudio realizado por (Holguín-
Veras et.al.,2006) y (Holguín-veras et al., 2007) determinó que aproximadamente el 
95% de las entregas se realizan durante horas regulares o convencionales y sólo 
alrededor del 5% en horas no convencionales.  

Dentro de OPHD existen cuatro enfoques principales que facilitan su factibilidad: el 
laissez-faire, el de costos por congestión, por incentivos y regulatorio. El primer 
enfoque hace referencia a que las empresas privadas son las que deben gestionar 
el tráfico, es decir los transportadores deben de elegir sus rutas y horas de entrega 
sin intervención del sector público. El segundo, trata acerca de los cobros con el fin 
de desmotivar el uso de vías en horas de mayor congestión. El tercer enfoque 
abarca incentivos en el que el estado reconoce a las empresas que voluntariamente 
utilizan OPHD (Sánchez-díaz et al., 2016). Y el regulatorio hace referencia a toda 
restricción de ámbito legal que se le hacen a los transportadores de carga. Por 
ejemplo, Bogotá Colombia está dividida en zonas y por cada zona tienen un tipo de 
restricción, para el año 2013 en la zona 1, los vehículos de transporte de carga 
tenían libre circulación durante las 24 horas, según lo estipulado en el Código 
Nacional de Tránsito Terrestre y lo que establezca la autoridad de tránsito, por otro 
lado en la zona 2 había una restricción en la circulación de vehículos de transporte 
de carga con una capacidad de 7 toneladas, de lunes a viernes en las franjas 
horarias de 6:00 y las 8:30 a.m., y entre las 5:00 y 7:30 p.m. donde estas franjas 
corresponden a las horas pico mencionada anteriormente, y en la zona 3 se repite 
la misma restricción antes mencionada (Decreto N° 593) 

Cabe resaltar que estas medidas no solo se presentan a nivel nacional sino también 
a nivel internacional como es el caso de monterrey México, donde los agentes 
regulatorios de esa ciudad establecieron que los transportes de carga deben cesar 
actividades durante la hora pico de la circulación. El artículo 39 del Reglamento 
Homologado de transito prohíbe la circulación del transporte de carga desde las 
06:30 a las 09:30 de la mañana y desde las 6:00 pm hasta las 8:00 pm. Con este 
tipo de normas se pueden evidenciar las medidas legales que están tomando las 
diferentes entidades gubernamentales de los diferentes gobiernos para mitigar los 
problemas de movilidad (Ochoa, 2017). 

OPHD conduce a que las empresas receptoras cambien las ventanas de tiempo de 
recibos, esta operación se puede realizar de dos formas: con personal y sin personal 
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(Holguín-veras, Marquis, & Brom, 2012). El primero coloca un trabajador en el punto 
de recibo para que gestione las mercancías, esta modalidad posee la ventaja de 
minimizar los riesgos de las entregas, pero incrementan costos indirectos (luz, 
vigilancia, personal extra, etc.). En la segunda modalidad el transportista deja la 
mercancía en un sitio designado para el recibo por parte del receptor, generalmente 
se destina un sitio que está aislado de la bodega de recibo; esta modalidad se da 
cuando el generador de carga tiene una estrecha relación de confianza con su 
receptor (Dell’ Olio, et. al, 2017). 

3.2.5 Transporte Colaborativo 

Prácticas realizadas de sistemas cooperativos de transporte confirman reducción 
del número de vehículos de carga requeridos, un aumento en la utilización de sus 
capacidades y disminución en los tiempos agregados de actividades entre nodos 
origen y destinos. La gran dificultad por resolver es la asignación o distribución de 
los beneficios y costos entre actores involucrados. 

Los sistemas colaborativos de transporte de cargas o CFTS (Cooperative freight 
transport systems) pueden definirse como “sistemas en los cuales múltiples 
entidades utilizan y operan colaborativamente la totalidad o parte de los elementos 
de transporte en sus actividades logísticas”. De forma similar, se encuentra la 
gestión del transporte colaborativo o CTM (collaborative transportation 
management), (VICS, 2004) y (Li, & Chan, 2012) definen CTM como un proceso 
integral que une todos los actores en la cadena de suministro para eliminar las 
ineficacias de la planificación de transporte y el proceso de ejecución, mejorando el 
rendimiento de operación de todas las partes a través de la colaboración.  

(Esper & Williams, 2003) y (Bishop 2002) mencionan que el CTM en la logística es 
necesario para evitar cuellos de botella, reducir la ineficiencia, y proporcionar 
beneficios. Además, el CTM puede reducir el costo de inventario de retención, 
aumentar la capacidad de respuesta, y sincronizar las actividades de la logística 
eficiente (Ozener, 2008). 

Por otra parte, (Cleophas, et. al, 2019) realizó una revisión de literatura acerca de 
CFTS, donde se evidencia que el transporte de carga debido a los cambios drásticos 
que sufren las ciudades se ha convertido en un sistema complejo. El transporte de 
carga tradicional no es amigable con el entorno tanto social (congestiones, consumo 
de espacio) como ambiental (emisiones de CO2). Por lo que como medida para 
contrarrestar los problemas mencionados anteriormente surge la necesidad de 
implementar un transporte urbano colaborativo, que sea amigable con el entorno y 
el cliente, pero esto representa retos a nivel organizacional y tecnológicos. Para ello 
los autores mencionados realizaron el estudio desde enfoques verticales y 
horizontales de colaboración, además de identificar los problemas de planificación 
estratégica, táctica y operativa, y los enfoques de solución. Por último, presentaron 
ejemplos de transporte urbano de colaboración y analizaron los diferentes factores 
que lleven al éxito o fracaso de estos sistemas. 
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Adicionalmente, identificaron que existen dos tipos de transporte colaborativo: 
verticales y horizontales. El primero indica que el transporte de carga se organiza a 
lo largo de diferentes modos de transporte y operadores logísticos, es decir, dentro 
de la ciudad la distribución se realiza por camiones convencionales, pero la última 
milla hacia el receptor puede ser operada por camiones más pequeños (camiones 
con capacidad inferior a 3.5 ton) o bicicletas de carga. Los sistemas verticales 
requieren una sincronización en el flujo de mercancía entre los diferentes niveles, lo 
que aumenta la eficiencia y la calidad del servicio. En algunos casos los receptores 
asumen la parte final de la cadena de entrega, donde deben recoger la mercancía 
en una estación de empaque. 

Por otro lado, en el sistema horizontal de transporte colaborativo, hace referencia a 
que varios generadores de carga trabajan juntos en la misma parte de la cadena de 
transporte, puede ser compartiendo pedidos e infraestructura. En este caso debe 
existir un intercambio de información para mejorar la eficiencia de las recolecciones 
y entregas, un ejemplo es el intercambio de solicitudes; los autores indican que “La 
colaboración horizontal dentro de un solo nivel de la cadena de suministro puede no 
solo requerir decidir quién transporta qué, sino también qué se transporta cuándo.” 
(Cleophas et al., 2019). Cabe mencionar que al trabajar en un nivel horizontal los 
proveedores de servicios trabajan conjuntamente en un mismo nivel de la cadena 
de suministro, ya que ellos están en la capacidad de compartir un centro de 
distribución, grupo de pedidos o una flota de vehículos para reducir costos, 
aumentar la flexibilidad o ambos. 

Cuando se divide la cadena de suministro en niveles esta se hace según 
restricciones económicas, ambientales, legales u organizativas (Savelsbergh, & Van 
Woensel, 2016). Por lo que surge incógnitas acerca de la cantidad optima de niveles 
en que debe dividirse y como se debe sincronizar el transporte entre esos niveles. 
En un modelo de dos niveles, los transportistas colaboran en esos niveles de la 
cadena de entrega: el primer escalón comprende la asignación de envíos y rutas 
desde un centro de consolidación (Yamada & Taniguchi, 2006)., y en el segundo 
escalón, las mercancías se transbordan desde vehículos de un solo nivel para su 
entrega al receptor, para esto se puede hacer uso de bicicletas de carga, un ejemplo 
en la aplicación de este sistema se dio en Viena, Austria. 

Toda la operación conjunta que requieren los sistemas colaborativos puede hacerse 
de forma centralizada o descentralizada, en un sistema de dos niveles, un 
planificador del sistema colaborativo puede usar información completa sobre los 
inventarios e información de pedidos para poder determinar las rutas y programar 
las rutas en ambos niveles. También se puede presentar que cada miembro del 
sistema colaborativo planifique de forma independiente y no comparta ningún tipo 
de información, por lo que en algunos momentos en una planificación 
descentralizada se puede perder la unión de las organizaciones. Como solución a 
esos inconvenientes los autores han identificaron que se debe incluir la decisión de 
cuánto y qué tipo de información se debe intercambiar entre los miembros del 
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sistema colaborativo, además de cómo motivar a los integrantes a cumplir con los 
acuerdos del sistema colaborativo. Una operación centralizada requiere un 
intercambio de información completo entre los miembros, sin embargo, es necesario 
tener en cuenta que hay información que no se puede compartir en el mercado, por 
este motivo deciden planificar de forma independiente, es por ello que el grado de 
intercambio de información requerido juega un papel particular en la colaboración 
horizontal. 

Ahora bien, ingresar a un sistema colaborativo de transporte requiere un complejo 
proceso de coordinación y distribución, puesto que la decisión de los generadores 
de carga al ingresar a este tipo de sistema se basa en reducir costos y aumentar 
ingresos. Debido a que, en la colaboración horizontal, el proceso de entrega no está 
del todo descompuesto como cuando las rutas de transporte se dividen en múltiples 
niveles como es el caso de la colaboración vertical, la forma en cómo se distribuyen 
los costos se convierte en un problema en la colaboración horizontal. 

(Dai & Chen, 2012) aplican el tema de la asignación de ganancias a través del valor 
de Shapley, el concepto de asignación proporcional y la contribución de cada 
transportista al ofrecer y atender solicitudes, por lo que los planificadores sí 
presentan alguna dificultad al asignar los costos puede recurrir a la teoría de juegos 
cooperativos, donde pueden incluir el valor de shapley entre otras metodologías. 
Los canales minoristas pueden llegar a un nivel de colaboración mediante la 
aglomeración de pedidos de carga por camión en un solo recorrido. Por lo tanto, el 
rol de los juegos cooperativos es que ningún miembro individual acepte un resultado 
que no lo beneficie, ya que de otra forma ese beneficio lo puede conseguir por 
cuenta propia. 

3.2.6 Esquema operativo de despacho 

La planificación del transporte es la fase de identificación del número, tipo de 
vehículos y conductores apropiados para una debida operación, y su elemento 
operacional busca maximizar la utilización y la efectividad de los recursos. Sin 
embargo, la base de apoyo para el éxito de OPHD y CFTS empieza en las 
operaciones logísticas desde el centro de distribución o punto de despacho, donde 
se ejecutan los siguientes procesos: recepción de pedidos, planeación de los 
pedidos, patrón de carga, programación del ruteo, proceso de cargue, proceso de 
distribución, descargue, inspección o verificación, movilización a góndolas y la 
logística inversa.  

Los procesos fundamentales en un centro de distribución están en la figura 3.  
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Figura 3 Elementos básicos de los sistemas de gestión de almacén y su función con respecto a las 
operaciones de almacén. Fuente: Hompel & Schmidt, (2007). 

Es de suma importancia, conocer los procesos que se realizan dentro de un centro 
de distribución puesto que este es solo un eslabón de toda la cadena de suministro, 
además el WM (Warehouse Management) también cuenta con procesos 
estandarizados como otros sistemas. Los procesos dentro de un WM comienzan 
desde la recepción de la mercancía hasta su despacho (Warehouse management, 
1983). 

La aceptación y recepción de mercancías se da cuando el despachador de la 
empresa ha realizado el pedido de productos, por lo tanto el flujo comienza con una 
notificación de entrega al fabricante o proveedor, esto debe estar bien estructurado 
con fechas de entregas precisas, estar al tanto del estado de la entrega, todo esto 
con el fin de evitar o reducir los tiempos de espera de los camiones ya puede ser en 
el caso del consignador de la mercancía o del lado del cargador, para ello se debe 
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coordinar las cargas del sistema y evitar picos de carga. Lo anterior está sujeto al 
tamaño y el valor del envío, la distancia de entrega y la situación general del tráfico, 
entre otros. 

La aceptación de mercancías se considera como el primer y más importante paso 
en el flujo de material de un almacén. En este punto se compara las notas de entrega 
con el pedido, luego esto es notificado y se ingresan temporalmente en el sistema 
de inventario, para facilitar la entrega de mercancía. Pero en otros almacenes la 
entrada de mercancías se puede encontrar en una zona física, después de que el 
camión se ubicara en la compuerta de carga en el almacén. 

La entrada de mercancía requiere actividades como una planificación y reserva de 
un espacio de almacenamiento, además de la elección de una compuerta de carga 
o una bahía, aparte de ello la impresión de las etiquetas para la identificación de 
mercancías. Luego, la inspección de mercancías se puede realizar de dos formas 
visual y virtual. En general se verifican el tipo y la cantidad de producto solicitado, 
luego de ello se procede a analizar el estado de cada producto de acuerdo a sus 
estándares de calidad. Esto se puede realizar con una prueba visual, pruebas de 
laboratorio, etc. Aquella mercancía que resulte defectuosa debe ser bloqueada y 
movidas a sus áreas respectivas.  

La mercancía es movida a las áreas destinadas para su localización, según el tipo 
de producto o la familia a la que pertenece de acuerdo a las parametrizaciones del 
centro de distribución, esta debe ubicarse en unas posiciones o “unit storage” las 
cuales se pueden entender como estanterías que ubican la mercancía en diversas 
alturas, dependiendo de la rotación de los productos o de la representatividad, en 
términos monetarios.  Las ubicaciones generalmente se identifican mediante 
códigos alfanuméricos que clasifican cada uno de los pasillos del centro de 
distribución, así como los niveles de las estanterías, esto permite tener trazabilidad 
de la mercancía, desde el momento en que llega a la bodega hasta que se 
despachan las mercancías, con el fin de monitorear en un futuro algún tipo de 
anomalía, por ejemplo, en un lote de producción mercancías contaminadas o 
vencidas.  

Las ubicaciones en el almacén sirven para que posteriormente cuando se realicen 
operaciones logísticas los coordinadores logísticos puedan generar ordenes de 
picking a los diferentes operarios del centro de distribución, esto con el fin de 
consolidar la mercancía de la forma adecuada, en las cantidades correctas en el 
tiempo correcto, antes de despachar la mercancía hacia el receptor de carga. 

Las unidades de almacenamiento permiten realizar el picking, el cual consiste en 
retirar de las estanterías la mercancía necesaria para completar una orden de 
compra, tradicionalmente las ordenes de picking están dividas en tres según los 
sistemas:  flujo de materiales del sistema (trazabilidad de la mercancía desde su 
obtención hasta abastecimiento), organización (en las diferentes ubicaciones) y 
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flujos de información (características asociadas a cada producto, como son nombre, 
fecha de vencimiento entre otros).  

Las ordenes de picking son inputs para generar ordenes de consolidación y de 
embalaje. Las ordenes de consolidación permiten organizar la mercancía, así como 
llevar un control en términos de seguridad y regulaciones legales, para 
posteriormente colocarlos en puntos de consolidación, los cuales son posiciones 
destinados por el generador de carga, sujetas a variables estocásticas y procesos 
manuales de los operarios.  

El embalaje depende principalmente del tipo y peso del producto, así como de los 
requerimientos del cliente, en la forma como se entregan sus productos, por lo que 
las empresas pueden utilizar stretch para adoptar figuras de cargue estibadas o 
empaques que permitan salvaguardar la mercancía.  

A la hora de cargar el vehículo se debe definir la forma de cargue (Goods Issue), la 
cual se puede realizar con mercancías sueltas (también conocida como cartones), 
pallets o una figura mixta, que se eligen según los requerimientos de los clientes y 
las políticas del generador de carga, para luego ser despechada al cliente final. La 
elección del vehículo dependerá del peso total de la mercancía en kg o ton, y el 
volumen en m3. 

3.3 Contribución Intelectual o Impacto del Proyecto 

Es importante advertir la evolución del proyecto desde su concepción hasta el 
tiempo de cierre. Desde mediados del año 2018, la ANDI seccional Valle del Cauca 
convocó a diferentes actores de la logística urbana de la ciudad de Cali: empresas 
industriales con centros de distribución localizados en la zona metropolitana, 
minoristas de grandes cadenas, y supermercados de canal superetes 
(supermercados independientes). La invitación era para participar en un proyecto 
que combinara la solución OPHD con CFTS, evaluando y socializando previamente 
las barreras y ventajas de estas prácticas, y reconociendo que los resultados de 
posibles pilotos era sentar la base para una granularidad o escalabilidad de 
prácticas de la logística colaborativa que contribuyan al problema creciente de 
movilidad en Cali, y su impacto en la eficiencia operacional en distribución.  

Después de varias sesiones, la participación se centró a 4 empresas industriales 
con sus respectivos centros de distribución en ACOPI (zona industrial de Yumbo, 
aledaña a Cali) y un supermercado independiente que cuenta con 7 puntos de venta 
en Cali. El compromiso fue llegar a la instancia de ejecución de varias entregas 
colaborativas para poder contrastar la situación actual con resultados del diseño del 
piloto. En calidad de acompañante académico del proyecto, seis estudiantes del 
programa de Ingeniería Industrial de la Universidad Icesi nos vinculamos como 
estructuradores de la caracterización de los procesos entre las empresas, que 
arrojaran diferencias y similitudes para mediar tanto en el diseño como en la 
ejecución, adicional a ser responsables de la medición y su evaluación. 
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Se trazó una metodología de trabajo, su cronograma y compromisos de 
corresponsabilidad para el éxito del trabajo. Como parte del acuerdo de 
confidencialidad no se reportan los nombres de las empresas involucradas ni se 
documentan valores de sus indicadores y métricas de desempeño.  

Se asignaron 3 proyectos según roles y características de las empresas: 1) dos 
empresas industriales de productos altamente perecederos que demandan cadena 
de frio, 2) dos empresas competidoras en varias de sus líneas de productos de 
carga seca, y 3) el canal receptor. Este proyecto corresponde al segundo, siendo el 
más complejo dado que involucra a plenitud el reto de la coo-petencia. 

El impacto de este proyecto es para sentar bases que permitan a futuras intenciones 
de prácticas de logística colaborativa anticipar las problemáticas y restricciones que 
dificultan los acuerdos, en el marco de la cultura empresarial y paradigmas de 
competencia del medio nacional y local.  
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4 Metodología 

Por diversas circunstancias y limitaciones los tiempos de las fases del proyecto 
fueron objeto de retraso y a la fecha de cierre de los proyectos en su condición de 
requisito de grado, solamente se ejecutó una entrega compartida por parte de las 
dos empresas competidoras de carga seca, es decir, las correspondientes a este 
proyecto y documento.    

Dados esos acontecimientos, el título, los objetivos descritos en el capítulo 2 y sus 
resultados, fueron consecuencia del impedimento para haber podido elaborar el 
contraste métrico de beneficios y costos, y centrarse entonces en la experiencia de 
coordinar procesos y compartir información que comprometa las ventajas 
comparativas entre empresas y de paso afecte los niveles de confianza para lograr 
la colaboración.  

En conclusión, el viraje de última hora este proyecto ante la inminencia de cierre y 
entrega, es la consignación de la experiencia de haber acompañado a 3 empresas 
(dos generadoras de carga y un receptor), incluyendo factores técnicos, 
externalidades y de competencia que facilitaban e impidieron los pilotos que 
inicialmente estaban pactados.  Las dos empresas industriales se les denominarán 
de aquí en adelante como XYZ y ABC, y al supermercado ER (el receptor) 

La metodología aplicada en este proyecto es la presentada por Lewin, que se enfoca 
en la investigación-acción, y donde se requiere llevar a cabo los siguientes pasos: 

- Proceso de indagación del estado del sistema 
- Formulación de la problemática e hipótesis alternativas 
- Medios de acción para la resolución del problema 
- Evaluación de los efectos de la acción e hipótesis  
- Conclusiones generales 

La metodología mencionada anteriormente tiene un símil con los objetivos 
estratégicos planteados en el capítulo 2 los cuales son: 

- Caracterizar el sistema de distribución actual de las empresas XYZ y ABC 
respecto a ER. 

- Contrastar los esquemas operacionales y aspectos legales y económicos 
entre actores de generación de carga que faciliten la coordinación. 

- Analizar el proceso de coordinación y ejecución de la prueba piloto. 

Para la consecución de los objetivos planteados se desarrollaron las siguientes 
actividades (tabla 3): 
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Tabla 3 Metodología para cumplir los objetivos terminales Fuente: Autores. 

Objetivo Actividades 

 
Caracterizar el sistema de 
distribución actual de las 
empresas XYZ y ABC 
respecto a ER. 
 

Realizar una observación directa de los procesos 
asociados a la distribución de mercancía. 

Entrevistar a los encargados de cada área 

Diligenciar formatos de caracterización para la compañía 
XYZ y ABC. 

 
Contrastar los esquemas 
operacionales y aspectos 
legales y económicos 
entre actores de 
generación de carga que 
faciliten la coordinación. 
 

Definir los elementos comunes y diferenciadores en la 
operación de distribución de las empresas XYZ y ABC 
frente al receptor ER 

Analizar los puntos fuertes de acuerdo y de desacuerdo 

Elaborar las consideraciones para realizar una prueba 
piloto entre las compañías 

Coordinar esquema de operación frente al cliente 

Recolectar datos (tiempos e indicadores) 

Revisar y establecer las mejoras para que otros pilotos 
se desarrollen de forma adecuada 

Analizar el proceso de 
coordinación y ejecución 
de la prueba piloto 

Establecer términos para la realización del proyecto 
(prueba piloto) 

Diseñar la prueba piloto en contraste con las diferencias 
planteadas en el objetivo anterior 

Comparar los indicadores logísticos y de servicio 

Determinar los aspectos que no se tuvieron en cuenta 
para la realización de más entregas colaborativas 

Revisar las externalidades evidenciadas durante la 
ejecución del proyecto 
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5 Resultados 

En esta sección se presenta el desarrollo de cada uno de los objetivos específicos 
planteados en el proyecto, en primera instancia se explica la caracterización de los 
sistemas de distribución de las empresas XYZ y ABC, posteriormente se realiza la 
comparación de los procesos de distribución y se identifican las fortalezas y 
restricciones para la implementación del CFTS, por último, se presenta la 
descripción y análisis de las instancias experimentadas en el proceso de co-diseño 
de la prueba piloto y las observaciones de la única entrega ejecutada. 

5.1 Caracterización del sistema de distribución actual de las empresas 
XYZ y ABC.   

La caracterización del sistema de distribución actual de ambas compañías se divide 
en tres subsecciones: en la primera se describen los formatos utilizados para llevar 
a cabo la recolección de la información necesaria para la caracterización, en la 
segunda se describen los procesos logísticos de XYZ y ABC, y en la tercera se 
presenta una caracterización comparada, la cual comprende los sistemas de 
distribución de las empresas XYZ y ABC.  

5.1.1 Instrumento y metodología empleado para recolectar la información de 
los procesos de la caracterización. 

Haciendo uso de la norma ISO 9001, se realizó la caracterización de cada uno de 
los procesos que componen el sistema de distribución de XYZ y ABC, empleando 
un formato con 3 grandes ejes: en el primero se encuentra consignada la 
información correspondiente al objetivo, alcance y responsable del proceso, en el 
segundo eje se describen las actividades de cada proceso usando el modelo SIPOC 
(Proveedor, entradas, procesos, salidas y clientes), para describir el  proceso se 
aplica a la metodología PHVA (planear, hacer, verificar y actuar); en el último se 
muestran los recursos (humanos, físicos) y la documentación asociada que son 
requeridos para el desarrollo de cada proceso. A partir de la observación de las 
entradas y las salidas de cada proceso se determinó la trazabilidad de la información 
entre cada área relacionada con el proceso de distribución. 

En la tabla 4 se presenta un ejemplo del formato de caracterización del proceso 
“Planeación de pedidos” de la empresa XYZ. En los anexos 2 y 3 se encuentran los 
formatos diligenciados para cada proceso logístico del sistema de distribución de 
las dos empresas. 
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Tabla 4 Formato de caracterización de planeación de pedidos Fuente: Autores. 

 

Dentro de un centro de distribución se realizan actividades tales como la gestión de 
inventario, la gestión de cantidades y ubicaciones de almacenamiento, y el control 
y la planificación de los medios de transporte. Por lo tanto, lo que se plantea en la 
figura 3 se tomará como línea base de las actividades estándar. 

5.1.2 Procesos logísticos involucrados 

La caracterización de los procesos logísticos para los despachos se ha considerado 
desde el instante de recepción y aprobación de los pedidos de clientes, hasta la 
recepción de devoluciones y averías. Se desea hacer una consignación amplia de 
todos los aspectos incidentes en la preparación de los pedidos y su posterior 
entrega, sin que sea de tal alcance los términos de definición del piloto de CFTS. 
Esto en razón para evaluar posibles incidencias o implicaciones que se den al paso 
previo de proceso de cargue en plataforma. 
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Para comenzar, se definen los nombres de los procesos del sistema de distribución 
actual con la denominación dada por ellas mismas:  

Empresa XYZ 

 Planeación de pedidos 

 Zona de picking 

 Transporte 

 Facturación 

 Devolución  

 Control ruteros 

 Inventarios 

Empresa ABC 

 Facturación 

 Líder de turno 

 Zona de picking 

 Despachos 

 WMS  

 Devoluciones y averías 

En la figura 4, se fusionan los procesos propuestos por (Hompel & Schmidt, 2007) 
con una mayor especificación de los 7 procesos fundamentales recién listados de 
las dos empresas.  

 

Figura 4 Adaptación de Procesos logísticos teóricos entre dos Generadores de carga Fuente: Autores 
y Hompel & Schmidt, (2007). 

5.1.3 Caracterización comparada 

En esta sección se presenta un listado descriptivo y cronológico de actividades 
involucradas en los procesos, así como los objetivos y alcances de cada proceso 
en cada compañía.  
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Sistema de distribución actual de XYZ hacia ER. 

 El proceso de XYZ comienza el viernes cuando las órdenes de pedidos son 
ingresadas por la fuerza de ventas a la plataforma antes de las 5:00 p.m.  

 El sábado en la mañana se descargan los pedidos y con un orden establecido 
para los despachos se inicia el picking o preparación de pedidos en 
estanterías.  
 

 Las mercancías se dejan listas en jaulas para que el transportista cargue el 
camión y haga la entrega el lunes a los puntos de venta de ER. Si el lunes 
es festivo, la entrega se efectúa el mismo día sábado.  

-  

 La mercancía es cargada en arrume negro por el transportista, pero se debe 
tener en cuenta la ventana de tiempo de cada cliente, lo cual da el orden de 
cargue dentro del camión. Este realiza el conteo de la mercancía y 
posteriormente verifica la información del conteo con la información de la lista 
de cargue. 
 

 Al transportador se le define la secuencia de entregas, pero tiene autonomía 
para escoger la ruta de vías, trazabilidad monitoreada por GPS, aunque 
generalmente este seguimiento se hace por llamadas.  
 

 La entrega de XYZ a ER reúne en un solo vehículo lo correspondiente a la 
entrega de dos puntos de venta de ER.  
 

 El transporte es tercerizado, en camiones tipo 300 o turbo, pero esto puede 
variar dependiendo de la relación peso-volumen del pedido.  
 

 En la entrega de la mercancía participan dos personas: conductor y ayudante 
quienes no tienen vinculación laboral alguna con XYZ. 

El tiempo total actual del sistema de distribución de la empresa XYZ es de 5 horas 
con 22 min; en la figura 5 se presenta al detalle la duración de cada proceso 
involucrado en la distribución de la empresa XYZ, comenzando con el cargue de la 
mercancía y terminando en la entrega de las devoluciones y el regreso de estas a 
la bodega. 

 

Figura 5. Tiempo actual del proceso de distribución de la empresa XYZ. Fuente: Autores. 
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Definiendo el alcance y el objetivo de cada proceso, el resumen de la operación de 
la empresa XYZ, se presenta en la tabla 5: 

Tabla 5 Procesos logísticos del sistema de distribución de XYZ. Fuente: Autores. 

Proceso logístico Alcance Objetivo 

Planeación de 
pedidos 

Desde compras hasta 
transporte y picking. 

Programar y generar en un orden 
lógico los requerimientos de los 
clientes, asignando tareas de 

separación y cargue. 

Zona de picking 
Zona de picking 
hasta despacho 

Adecuado alistamiento de la 
mercancía (consolidada/ 

destellada) 

Control ruteros 
Facturación y 

transporte 

Despachar los vehículos y 
garantizar que la mercancía se 

entregue 

Transporte 
Desde planeación 
hasta despacho 

Garantizar las entregas haciendo 
una buena asignación de vehículos 

Facturación 
Planificación hasta 

control ruteros 
Entregar la documentación 

completa 

Inventarios 
Recibo hasta 

despacho 

Que el stock del inventario este 
alineado con el sistema (físico vs 
sistema) / control y manejo de los 

inventarios 

Devolución Del cliente a bodega 
Legalizar la mercancía que llega de 

los diferentes clientes al CEDI 
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Sistema de distribución actual de empresa ABC hacia ER 

 El proceso de distribución cuenta con una promesa de entrega de 48 horas, 
por lo que para ER la recepción de sus pedidos se cierra los viernes y se 
entrega los días martes, ya que la empresa ABC no opera los fines de 
semana. 
 

 La mercancía va estibada y es organizada dentro del camión de acuerdo a la 
cantidad de facturas generadas.  
 

 La ruta seguida por el transportista se basa en la experiencia y el seguimiento 
por parte de la empresa se hace vía telefónica de forma constante. 
 

 La empresa ofrece una entrega certificada a ER, en el camión va la 
mercancía de un punto de venta con sellos en el camión. Cuando la 
mercancía llega al punto, realiza una medición parcial de la mercancía. 
 

 El transporte es tercerizado, y se utilizan camiones tipo 300 o turbo, y se 
realiza por dos personas: un conductor y un ayudante. 
 

 Al finalizar la entrega se revisan las devoluciones agendadas para ese día o 
las que puedan surgir el mismo día de la entrega del pedido, las cuales 
regresan a la compañía para ser destruidas o donadas dependiendo de su 
estado. 

El tiempo total actual del sistema de distribución de la empresa ABC es de 4 horas, 
en la figura 6 se presenta detalladamente la duración de cada proceso involucrado 
en la distribución de la empresa ABC, comenzando con el cargue de la mercancía 
y terminando en la entrega de las devoluciones y el regreso de estas a la bodega. 

 

Figura 6. Tiempo actual del proceso de distribución de la empresa ABC. Fuente: Autores. 

Definiendo el alcance y el objetivo de cada proceso, el resumen de la operación de 
la empresa XYZ, se presenta en la tabla 6. 
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Tabla 6 Procesos logísticos del sistema de distribución de ABC. Fuente: Autores. 

Proceso logístico Alcance Objetivo 

Facturación 
 

Desde comercial hasta 
líder de turno y el 
transportista. 

Tener todo el proceso 
diario tanto asignado 
como facturado, no 
puede quedar pedido por 
fuera y zona sin facturar 
según la programación 

Líder de turno 
 

Desde facturación y zona 
de picking 

Generar el trabajo para el 
alistamiento 

Zona de picking 
 

Zona de picking hasta 
despacho 

Realizar un adecuado 
alistamiento de la 
mercancía (consolidada/ 
destellada) 

Despacho 
 

Desde zona de picking 
hasta transportista 

Validar la entrega 
correcta de cada uno de 
los vehículos para su 
respectivo almacén 

WMS 
 

ERP y la central en 
Medellín 

Llevar un inventario 
totalmente confiable 

Devoluciones 
 

Desde el cliente hasta el 
sistema de información y 
la bodega 

Legalizar las rutas de las 
zonas que llegan en la 
tarde 

Averías 
Desde devoluciones 
hasta donación o 
destrucción 

Determina que producto 
regresa al CEDI y cuál va 
a destrucción/donación 

 

Por otra parte, las empresas XYZ y ABC han establecido unos indicadores para 
evaluar la calidad de la distribución hacia su cliente ER. En la tabla 7 se presentan 
los indicadores relacionados con el proceso de distribución en su estado actual. 

Las empresas contaban con varios indicadores; sin embargo, para el piloto se 
escogió aquellos que tenían una mayor relación por el tipo de operación de los 
centros de distribución. A continuación, se presenta el significado de cada uno de 
los indicadores consignados en la tabla 7:   

 Pedidos completos: Hace referencia al porcentaje en que se entregan los 
pedidos despachados por los centros de distribución en relación con todos los 
pedidos que ha solicitado el cliente.  
 

 Pedidos a tiempo: Se define como el porcentaje de cumplimiento con las 
ventanas de tiempos suministradas por el receptor de carga. Es decir, de lo que 
pidió el cliente cuántas entregas se hicieron en el horario establecido. 
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 Pedidos perfectos: Son aquellos pedidos que llegaron en el momento 
solicitado, en la cantidad adecuada, respetando la fecha de caducidad, así como 
en condiciones adecuadas para almacenar en las bodegas del receptor. 

 

 Venta perdida: Indica la diferencia que existe entre las potenciales ventas con 
las que en realidad se facturaron, en otras palabras, las ventas que en realidad 
se contabilizaron.  

 

 Indicador de devoluciones: Se basa en la mercancía que el generador de 
carga recibe por parte del receptor de carga por diferentes motivos tales como, 
vencimiento de la mercancía, daño de los productos, plagas o incumplimiento en 
pago de la factura por parte del receptor. 

Tabla 7. Indicadores asociados a los indicadores logísticos de XYZ y ABC. Fuente: Autores. 

Indicador/ 
Causal 

Descripción Responsable Acción Frecuencia 

Estado actual 

Indicador 
XYZ 

Indicador 
ABC 

Pedidos 
completos 

Número total 
de pedidos 
completos/N
úmero Total 
de pedidos 

Jefe de 
Operaciones 
logísticas/ 

Alineación de 
Metas y 
Objetivos 

Mensual 85% 97% 

Pedidos a 
tiempo 

Número de 
pedidos a 
tiempo/Núme
ro Total de 
pedidos 

Jefe de 
Operaciones 
logísticas 

Alineación de 
Pronósticos 
de venta al 
cliente 

Mensual 85% 97% 

Pedidos 
perfectos 

Número de 
pedidos 
perfectos/ 
Número Total 
de pedidos 

Jefe de 
Operaciones 
logísticas 

Rápida 
alineación de 
Base de Datos 
(Precios) 

Mensual 85% 97% 

Venta perdida 

Total, 
Facturador/ 
Total 
estimado a 
Facturar 

Abastecimient
o Proveedor 

Alineación de 
Pronósticos 
de venta al 
cliente 

Mensual 6,50% 2,97% 

Devoluciones 

Total, 
Devolución/ 
Total 
Facturado 

Comercial / 
Proveedor 

Alineación de 
Metas y 
Definición de 
causas de 
devoluciones 

Mensual 2,20% 0,03% 
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5.2 Contrastar los esquemas operacionales y aspectos legales y 
económicos entre actores de generación de carga que faciliten la 
coordinación de desempeño de los procesos. 

  
En la fase de diseño del piloto, la consideración inicial era realizar un co-diseño 
entre las partes: generadores de carga, receptor y los observadores (grupo 
académico). Los insumos del diseño eran la identificación de las diferencias 
operativas, legales y económicas que se pudiesen presentar entre los dos 
generadores de carga, y la coordinación y colaboración que se logrará frente al 
receptor.  

Los términos por definir un contraste controlado se centran en los siguientes 
aspectos: 

 Volumen de la demanda: homogenizar los volúmenes entre las mediciones del 
sistema actual, cada empresa por separado, y el sistema colaborativo. Dado que 
en el colaborativo se produce una agregación de demandas, es importante 
sostener el piloto en un solo vehículo. Las estacionalidades semanales podrían 
dificultar la comparación si la suma de las demandas (cargas) entre los dos 
sistemas presentan diferencias significativas que dificulten el pro-rateo de los 
costos de flete y otros indicadores que se deseen estimar por unidad 
transportada. 
 

 Tipo de vehículo: Al requerir mayor capacidad frente a la demanda agregada, 
es prioritario sostener un solo vehículo en la entrega colaborativa, así sea 
necesario, de mayor capacidad, siempre y cuando la infraestructura de los 
puntos de venta del receptor, faciliten el descargue de la mercancía y su 
desplazamiento hacía góndolas o almacenamiento trastienda. 

 

 Número de puntos de ventas a entregar: se planteó la posibilidad de hacer el 
piloto con dos puntos de venta, tal que un vehículo fuese suficiente, pero al 
mismo tiempo poder acumular mayor número de ahorros en los tiempos de 
espera, traslado y posiblemente de descarga, al tener un solo vehículo para 
pasar a plataforma o muelle de entrega en los puntos del receptor. 

 

 Operador de Transporte: dado que las dos empresas trabajan con operadores 
tercerizados y distintos, emplear un operador capacitado y conocedor de al 
menos uno de los dos procesos, es ganar en la curva de aprendizaje reduciendo 
el número de entregas piloto que sean necesarias para normalizar la operación 
colaborativa y comparar con la suma individual del sistema no colaborativo. El 
transportista se encarga de cargar en las partes de generación, verificar 
documentos, y manipular la carga en tránsito y en el punto de descargue. 

 

 Responsabilidades Legales: ante cualquier eventualidad dirimir temas de 
seguros y aspectos legales por pérdida total o parcial de la mercancía. Como la 
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manipulación de la mercancía la hace enteramente el transportista a partir que 
la encuentra consolidad en los muelles de carga, no hay responsabilidad de 
funcionarios u operarios de las empresas XYZ y ABC. 

 

 Costos Logísticos: conciliar posibles diferencias entre los costos actuales y la 
distribución del costo de flete liquidado por el operador del transporte 
colaborativo de tal manera que ninguna de la participación de las partes se vaya 
a incrementar.  

 

 Forma de Cargue: el que una empresa trabaje entregas paletizadas y otra en 
carga suelta puede ser una ventaja de ampliar la utilización plena de capacidad 
volumétrica del vehículo con CFTS, pero puede dificultar los tiempos de 
acomodo de la mercancía en el proceso de cargue, y se debe asegurar la 
estabilidad y conservación de la carga. Esta mezcla de forma de carga puede 
hacer más compleja la acomodación y separación en las entregas multi-puntos. 

 

 Día y hora de entrega: se debe definir un acuerdo de día de entrega antes las 
diferencias actuales de las empresas, y quedar sujetos a la ventana de tiempo 
que disponga el receptor en el día escogido.  

 

 Entrega Certificada: ambos generadores de carga garantizan la entrega 
certificada al receptor, colocando los sellos en el camión después de realizar el 
respectivo cargue de sus productos y entregando a un solo cliente, aunque se 
debe tener en cuenta que la entrega certificada también involucra una serie de 
buenas prácticas desde la recepción del pedido hasta que la mercancía llegue 
al destino, donde la ventana de tiempo solo es una condición, pero lo más 
importante es basar estas entregas en la confianza mutua. 

 
Las empresas manejaban sistemas de distribución enfocados en llevar las 
mercancías desde el generador de carga hasta el receptor de carga, es decir 
utilizaban el modelo de presentado en la figura 7; sin embargo, por medio de este 
se pretendía estudiar las implicaciones que acarreaban llevar la forma de 
distribución actual a un sistema de distribución colaborativo, cuyo esquema se 
presenta en la figura 8.  
 
En la figura 7 se trabaja con un modelo de dos generadores de carga 
independientes que realizan las operaciones logísticas necesarias para cumplir con 
las ventanas de tiempo propuestas por los receptores de carga, generando que los 
vehículos tengan porcentajes de utilización dependientes de la demanda de 
mercancía por parte del receptor de carga; además si se analiza este modelo se 
puede evidenciar que en total se presentan doce (12) tiempos en las operaciones 
logísticas, cuatro (4) de ellos están relacionados netamente con el transporte de las 
mercancías, ya sea desde el generador hasta el receptor o viceversa, los otros ocho 
(8) tiempos se consumen en actividades de despacho, uno (1) para cada generador, 
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y los otros seis (6) tiempos son destinados al receptor, en esperas (tiempo en cola), 
descargue de mercancías e inspección de estas (tres (3) tiempos por generador de 
carga). 
 

 
Figura 7. Sistema de distribución actual. Fuente: Tutor-Autores. 

 
Donde:  
tc i = tiempo de cargue del almacén i 
tc j= tiempo de cargue del almacén j 
ttr i,k = tiempo de transito del almacén i hacia el cliente k 
tdev k,i= tiempo de devoluciones desde el cliente k hacia el cliente i 
ttr j,k= tiempo de transito del almacén j hacia el cliente k 
tdev k,j= tiempo de devoluciones desde el cliente k hacia el cliente j 
td i= tiempo de descargue del almacén i 
td j= tiempo de descargue del almacén j 
tcola= tiempo de cola 
tver= tiempo de verificación 
 
Por otro lado, en el modelo presentado en la figura 8 se asocian nueve (9) tiempos, 
en comparación con los tiempos del esquema de la figura 7 se presenta una 
reducción de tres (3) tiempos, reflejados principalmente en que el tiempo en cola, 
de descargue y de inspección se haría de forma conjunta, aunque los tiempos de 
transporte siguen siendo cuatro (4) se puede lograr una reducción significativa sí los 
generadores de carga están localizados en zonas aledañas. En este caso los 
generadores XYZ y ABC están separados por una distancia inferior a 7 km y la 
distancia máxima entre el receptor y los generadores es de aproximadamente 23 
km. 
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Figura 8. Sistema de distribución colaborativo Fuente: Tutor-Autores. 

 
Donde: 
  
tc i = tiempo de cargue del almacén i 
ttr i,j = tiempo de transito del almacén i hacia el almacén j 
tc j= tiempo de cargue del almacén j 
ttr j,k= tiempo de transito del almacén j hacia el cliente k 
td j= tiempo de descargue del almacén j 
tcola= tiempo de cola 
tver= tiempo de verificación  
tdev k,i = tiempo de devoluciones desde el cliente k hacia el cliente i 
tdev i,j = tiempo de devoluciones desde el almacén i hacia el almacén j 
 
Para poder alinear los procesos logísticos de las empresas XYZ y ABC es necesario 
tener presente una seria de consideración (tabla 8), con el objetivo de lograr una 
coordinación de transporte colaborativo que tenga beneficio para las partes. 
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Tabla 8. Consideraciones para alinear los procesos logísticos de las empresas XYZ y ABC. Fuente: 
Autores. 

Proceso  Consideraciones 

Planeación 
comercial-
Logística 

Dado que ambas compañías alistan la mercancía un día antes de la 
entrega, los tiempos de preparación no se verían afectados, sin 
embargo, es primordial que ambas empresas lleguen a un consenso 
para establecer el día de despacho.   

Carga 
Cada compañía podrá seguir manejando su método de cargue 
siempre y cuando las operaciones del transportista aseguren el buen 
estado de la mercancía en tránsito y descarga.   

Rutas y 
seguimiento 

Depende del operador que se disponga para el sistema colaborativo. 
En el caso del proyecto no es un factor tan relevante ya que la ruta 
es similar en ambas empresas hacia el receptor de carga  

Entrega 
certificada 

Para la prueba piloto la empresa XYZ solo cargara la mercancía a un 
cliente de ER. 

Vehículos 
 Al aglomerar las diferentes demandas que presentan las compañías 
se debe usar otro tipo de camión, lo recomendado es usar un camión 
tipo sencillo. 

Recepción 

La ventana de tiempo de la prueba piloto se establece para el martes 
a la 1pm. Para ello el receptor (ER) asegura que a esta hora no habrá 
otros agentes logísticos, sin embargo en caso tal de presentarse 
alguna interrupción estas serán mínimas. 

Entrega 

En el camión van dos personas encargadas de realizar el descargue 
de la mercancía y se tendrá a disposición a los bodegueros de ER 
para que den la indicación de la ubicación de la mercancía de los 
generadores de carga  

Muelle de 
despacho 

Estas operaciones se mantendrán durante la prueba piloto de forma 
normal. 

Carga 
Estas operaciones se mantendrán durante la prueba piloto de forma 
normal. 

Logística inversa 
El camión después de finalizar el cargue de la prueba piloto debe 
volver a cada compañía a entregar las devoluciones generadas para 
ese día.  

Se estableció por parte de los observadores las debilidades y fortalezas de 
implementar un transporte colaborativo entre las empresas XYZ y ABC (tabla 9), a 
partir del análisis de estos aspectos se elaboró una forma de mejorar las 
debilidades, dichas soluciones se presentan en la columna “Co-diseño”. 
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Tabla 9. Fortalezas y debilidades del transporte colaborativo entre XYZ y ABC. Fuente: Autores. 

Fortalezas Debilidades Co- Diseño 

Disposición de las 
compañías para cambiar 
sus operaciones logísticas. 

Llegar a un consenso acerca 
de cuál operador logístico se 
va a usar. 

Las operaciones de ambas empresas se 
coordinaron utilizando al transportador 
que ofreciera un menor costo de fletes 
para ambas empresas. 

Familia de productos 
similares. 

Costo de flete de cada 
compañía. 

El flete se paga según el porcentaje de 
ocupación de la mercancía en el camión 
(medida en cajas). 

Operaciones logísticas 
similares. 

Forma de cargue se realiza 
de forma diferente (estibado 
y carga suelta). 

Se creó una sinergia entre las estibas y el 
corrugado, estableciendo que las estibas 
fueran en la parte de atrás del camión y el 
corrugado en la parte posterior. 

Mayor utilización de los 
vehículos cuando las 
compañías presentan baja 
demanda. 

Las entregas de la 
mercancía la realizan en días 
diferentes. 

El cargue y despacho de la mercancía se  
corrió para el martes, para cumplir con la 
ventana de tiempo a la 1 pm en ER. 

Reducción de tiempos de 
operación y los costos 
asociados. 

Definir el vehículo adecuado 
para realizar el cargue de 
ambas compañías. 

Se estableció el vehículo en función de la 
demanda agregada de las empresas, 
mediante el cubicaje y el tonelaje que 
resisten los vehículos de carga desde las 
turbos hasta los sencillos. 

Reducción en el uso de 
vehículos de las 
compañías. 

El operador logístico no 
conoce la forma de cargue 
de ambas compañías ni la 
metodología que estas 
manejan. 

Antes de realizar las operaciones de 
cargue y descargue se realiza una 
pequeña capacitación al transportista para 
que opere de forma adecuada. 

Mayor disponibilidad de los 
vehículos. 

Coordinar y mantener al 
tanto al personal dentro del 
almacén acerca de la prueba 
piloto. 

Informar de forma electrónica  y verbal el 
cambio en las operaciones normales, para 
lograr obtener buenos resultados en el 
piloto. 

Para el receptor de la carga 
un mayor aprovechamiento 
de los muelles y del 
personal. 

Garantizar el buen estado de 
la mercancía y la seguridad 
del camión en tránsito entre 
los almacenes y después 
hacia el cliente. 

Para garantizar la integridad de la 
mercancía se colocaron cartones 
completos entre la mercancía estibada y la 
carga suelta. Así como sellos de seguridad 
una vez el vehículo saliera de algún punto 
en donde se manipuló mercancía. 
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5.3 Analizar el proceso de coordinación y ejecución de la prueba piloto. 

En la fase del proceso de coordinación, se busca establecer parámetros que 
permitan cumplir o no aspectos que se deben solucionar para llevar a cabo una 
prueba piloto de transporte colaborativo. Para ello, se estableció un cronograma del 
proyecto, el cual sufrió modificaciones con el tiempo retrasando la coordinación y 
ejecución del proyecto por parte de las entidades privadas, debido a ello solo se 
pudo llevar a cabo la ejecución de una prueba piloto. Con esta se recopilo una cierta 
cantidad de información que permitió analizar los resultados obtenidos, con base en 
ello se establecieron las reflexiones asociadas a la ejecución de la única prueba 
piloto. 

5.3.1 Cronograma del proyecto  

Una vez realizado el objetivo 1, caracterización e identificación de aspectos a ser 
dirimidos entre los diferentes actores de las entregas colaborativas, se establecieron 
unas fechas para consolidar la información por parte de la academia y de las 
empresas del sector privado, para direccionar la cantidad de ejecuciones de la 
prueba piloto, con el fin de obtener datos que permitiesen la retroalimentación de 
las pruebas y así lograr concluir con suficiente información.  

Aunque la academia cumplió con las fechas establecidas para la entrega de los 
formatos y solicitó constantemente reuniones para poder revisar los avances del 
proyecto, así como las opiniones por parte del sector privado. Sin embargo, por 
motivos externos al alcance de este proyecto no se logró realizar una debida 
coordinación entre academia y el sector privado, por lo que una de las decisiones 
que tomo el sector fue desarrollar ellos mismos las consideraciones necesarias para 
desarrollar las pruebas pilotos.  

Las principales consideraciones que los generadores de carga compartieron con los 
involucrados en el proyecto fueron:  

 El cargue se haría en sentido empresa ABC a XYZ  

 La mercancía se cargaría de forma mixta (Estibado- Carga suelta) 

 Las operaciones de picking y cargue se realizarían de forma normal  

 La prueba piloto abarcaría operaciones conjuntas desde el cargue hasta las 
devoluciones  

 El transportador propuesto por la empresa ABC se usaría en la primera 
ejecución, ya que este se ajusta al precio de flete de ambas compañías.  

 El costo del flete se pagaría por el porcentaje de utilización del vehículo, 
medido en volumen  

 El receptor de carga utilizaría la “lista de empaque” propuesta por ABC, esto 
con el objetivo de disminuir los tiempos de verificación  

 El camión deberá tener sellos de seguridad en todo momento 

 La responsabilidad de la mercancía recae sobre el transportista cuando 
realiza la carga 



49 
 

En un principio se acordó que para finales de febrero del 2019 debería estar 
diseñada la prueba piloto, esto con el fin que durante el mes de marzo se pudiesen 
llevar a cabo cuatro (4) corridas de la prueba piloto, una por semana, debido a la 
frecuencia de envio de XYZ y ABC a ER, esto con el fin de generar una curva de 
aprendizaje durante cada una de las corridas. Con base en lo anterior, se pretendía 
obtener información de las reducciones o aumentos de tiempos, de tal manera que 
se pudiesen generar conclusiones y recomendaciones para futuros proyectos de 
esta índole.  

Terminado el mes de febrero no se logró coordinar el diseño de la prueba piloto, 
principalmente por que los generadores de carga no lograban llegar a un acuerdo 
con el transportador (empresa ABC) por lo que las corridas del piloto se corrieron 
para el mes de marzo; sin embargo, para esta fecha se comprometían los tiempos 
de entrega con el proyecto por lo que solo se pudo llevar a cabo una corrida durante 
la mitad del mes de abril.  

5.3.2 Resultados de la ejecución de la única prueba piloto. 

Con el esquema operacional definido por las empresas se ejecutó la primera prueba 
piloto, en donde se realizaban las operaciones logísticas ajustadas a la forma en 
como normalmente operaban los generadores de carga. Sin embargo, los aspectos 
identificados a ser dirimidos no fueron tomados en cuenta en su totalidad, por lo que 
el diseño establecido previamente no se cumplió. Además, durante la ejecución se 
presentaron interferencias en los tiempos normales de operación de las actividades 
que constituían los procesos de los generadores de carga y el receptor, las 
consecuencias de estas interferencias sobre los tiempos de las actividades 
logísticas se pueden visualizar en la figura 9.  
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Figura 9. Tiempos de las actividades logísticas. Fuente: Autores. 

Los picos presentados en la figura 9 se dieron por factores como:  

1) En la llegada al muelle el trasportador no había arribado a ninguno de los 
generadores de carga anteriormente por lo que se debían realizar registros en 
la empresa ABC y XYZ, esto aumento el tiempo de la actividad en cerca del 50%. 
Como el transportador no conocía el proceso de cargue de la empresa XYZ, 
presentaba falencias en llevar la documentación a los sitios correspondientes 
para poder transportar la mercancía hasta el receptor de carga ER.  La ruta 
desde el generador de carga XYZ a ABC era desconocida por el trasportador, lo 
que causo ruido en el tiempo de desplazamiento. En el segundo generador de 
carga los problemas presentados fueron similares y ocasiono que las 
desviaciones con los tiempos normales de operación aumentaran.  
 

2) En el proceso de recepción se presentaron mayores inconvenientes, puesto que 
cuando el transportista llegó al receptor, desconocía la forma de descargue de 
la mercancía, por lo que los acompañantes del piloto debían dar pequeñas 
capacitaciones a lo largo de toda la operación. Uno de los problemas que marcó 
el descargue y la recepción de los pedidos fue que la empresa XYZ consolidaba 
en sus facturas varias referencias, y la mercancía se había cargado de tal forma 
que no seguía la secuencia de las facturas, este hecho se produjo por el 
desconocimiento del transportista, aumentando los tiempos de las actividades 
de descargue de la mercancía. Una vez descargada la mercancía esta se 
quedaba en los malacates que posee el receptor de carga, subiendo y bajando 
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pisos sin almacenar la mercancía en las góndolas del receptor, puesto que el 
transportista desconocía las ubicaciones de la mercancía y el mercaderista o 
bodeguero no estaba disponible. Las devoluciones también tomaron una mayor 
cantidad de tiempo, puesto que el transportista desconocía el proceso de 
revisión de las devoluciones, así como el tratamiento de estas para llevarlas de 
nuevo al generador de carga.  
 

3) Finalmente, el transporte hacia los generadores de carga se vio afectado porque 
las rutas eran desconocidas por el trasportador. Puesto que, como era la primera 
prueba piloto no se había desarrollado una curva de aprendizaje por lo que para 
el transportista todo proceso era desconocido, por este motivo los tiempos de 
espera (figura 10) de la prueba piloto fueron mayores a los tiempos de espera 
normal y a los tiempos estándar. Ahora bien, si se realizaran más pruebas pilotos 
se llevaría a cabo una curva de aprendizaje efectiva haciendo que los tiempos 
de espera se estabilicen en algún punto e incluso sean menores a los 
presentados en operación normal.  

 

 

Figura 10. Tiempos globales de cada proceso. Fuente: Autores. 

5.3.3 Reflexiones del proyecto. 

Las reflexiones obtenidas a partir de la única ejecución de la prueba piloto, giran en 
torno a dos ejes, en el primero se determina los insumos que no se tuvieron en 
cuenta por parte de los generadores de carga en el diseño de la prueba piloto y en 
el segundo se hablara de como la dilatación de los tiempos por parte de los 
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generadores llevo al vencimiento de los tiempos establecidos para poder llevar a 
cabo la ejecución de más corridas de la prueba piloto.  

Los insumos que no se tuvieron en cuenta por parte de los generadores de carga 
para poder llevar a cabo una buena ejecución de la prueba piloto son:  

a) Forma de cargue 

Dependiendo de la demanda agregada de las compañías se debía elegir un camión 
con capacidad en peso y cubicaje adecuado para poder transportar toda la 
mercancía demandada por ER; sin embargo, en la primera corrida del piloto esta 
consideración no fue tomada en cuenta, por lo que se hizo uso de dos camiones 
turbo. 

b) Inocuidad del camión 

Los camiones debían ser limpiados de forma superficial (con escobas) durante cada 
cargue y de forma específica (fumigación cada 3- 6 meses), durante la corrida no 
se evidenció que se dispusieran tiempos para la limpieza con lo cual se podría ver 
comprometida la mercancía transportada. 

c) Tiempo de cargue 

Teniendo en cuenta los tiempos estándar de las operaciones logísticas y aplicando 
una holgura a estos tiempo, los observadores establecieron que a las 9:00 am. se 
podría dar inicio a la prueba piloto, sin embargo los generadores de carga optaron 
por no tener en cuenta esta recomendación, ya que no alinearon sus operación 
logísticas con la operación conjunta de toda la cadena logística, comenzando el 
cargue una hora y veinte minutos antes de la hora recomendada por lo 
observadores, aumentando así los tiempos de espera principalmente a la hora de 
llegar al receptor de carga.  

d) Espera de salida (papeleo) 

Al contratar un trasportador nuevo, este se debía capacitar en la forma de cargue 
de las empresas XYZ y ABC, además de realizar un registro previo en las empresas 
generadoras de carga. Durante la ejecución de la prueba piloto el transportador no 
había realizado esto pasos, generando que las operaciones no se desarrollaran en 
un estado estable, ocasionando aumentos en los tiempos normales de papeleo y 
despacho de los generadores de carga. 

e) Tiempo en tránsito 

Para que los generadores de carga establezcan la hora de llegada de los camiones 
a sus bodegas, deben tener en cuenta los tiempos de duración de sus operaciones 
logísticas y  que en promedio el tiempo máximo que demoran los camiones desde 
los generadores de carga hasta el receptor es de 45 minutos; sin embargo, en la 
ejecución de la prueba piloto los transportadores fueron citados a las 7 am cuando 
la ventana de tiempo establecida por el receptor era a la 1:00 pm, por lo que los 
camiones llegaron al receptor de carga con una hora de antelación.  
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f) Recepción (inspección)  

Normalmente en el receptor de carga no cuenta con personal suficiente para 
descargar dos entregas de forma paralela, lo cual fue una de las principales razones 
por la que los tiempos de inspección y almacenaje aumentaron. Además de ello no 
se pudo hacer uso de la lista de empaque, dado que el receptor no lo autorizó.  

g) Almacenamiento de la mercancía 
Los mercaderístas de las empresas generadoras de carga no se encontraban 
presentes en la ventana de tiempo establecida. Además de ello no había 
bodegueros que indicaran al transportador la ubicación de los productos en la 
bodega de ER, ocasionando que la mercancía subiera y bajara en el malacate 
destinado para transportar la mercancía. 

h) Devoluciones  
El trasportador debe pedir las devoluciones de las empresas XYZ y ABC, para 
posteriormente retórnalas a cada empresa, pero durante la ejecución de la prueba 
piloto el trasportador desconocía este proceso, por lo que es necesario capacitar al 
trasportador en la revisión de los productos en buen estado (devolución por no 
pago), vencimiento y daño para no presentar tantas interferencias en este proceso. 

Estas variables que no fueron tenidas en cuenta a la hora de la operación conjunta 
ocasionaron interferencias a lo largo de toda la operación. En un principio se tenía 
pensado que las ejecuciones de la prueba piloto siguieran procesos de constante 
retroalimentación, para ello después de cada ejecución se pretendía evaluar las 
consideraciones pertinentes al caso y modificar los esquemas operacionales, ya 
fuese por capacitación, ayudas visuales u otras herramientas de la ingeniería 
industrial; sin embargo, como ya se ha mencionado los plazos de entrega de este 
proyecto terminaron y así mismo el alcance de este, por lo que es vital que para 
este tipo de proyectos que todas las partes involucradas en la prueba piloto se 
comprometan con los tiempos agendados para poder llevar a cabo las corridas con 
sus correspondientes mejoras.  

La ejecución de una única prueba piloto dio lugar a una serie de sugerencias 
dirigidas a: los generadores de carga, transportadores y receptores, esto con el 
objetivo de que futuras pruebas pilotos relacionadas con un sistema de transporte 
colaborativo tengan un buen desarrollo desde el inicio. 

a) Recomendaciones a los generadores de carga. 
En este sentido, es importante que cada generador de carga logré una adecuada 
coordinación entre la prueba piloto y sus actividades logísticas, con el fin de que el 
sistema colaborativo se desarrolle adecuadamente sin ningún inconveniente. Con 
base en el proceso investigativo, los generadores de carga para futuras 
implementaciones deben tener en cuenta lo siguiente: 
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 Incluir en las pruebas pilotos momentos donde las empresas sufren un 
incremento en la demanda, puesto que se puede presentar que un camión 
presente una baja utilización que otra compañía pueda aprovechar. 

 El personal dentro de las compañías debe estar informados acerca la prueba 
piloto antes y durante su desarrollo, para que no se presenten confusiones o 
interferencias que afecten el buen resultado de esta. 

 La información suministrada por las diferentes compañías debe ser la 
manifestada con anterioridad, y si surge algún cambio debe ser notificado 
inmediatamente, ya que se pueden presentar inconvenientes tal como que 
las placas de los camiones no coincidan con las registradas o los nombres 
de los transportistas no sean los indicados. 

 
b) Recomendaciones a los receptores de carga. 

Para el receptor de carga se deben tener en cuenta las siguientes 
recomendaciones: 

 Debe tener planes de contingencia si se presenta inconvenientes con el 
sistema, ya que se le puede presentar problemas como habilitar las facturas. 

 Debe garantizar que la ventana de tiempo corresponda solo a la actividad 
establecida anteriormente, puesto que si otro proveedor se extiende en su 
cargue puede interferir con el resultado de la prueba piloto. 

 Permitir que herramientas como la lista de empaque se implementen, para 
poder reducir los tiempos de verificación, siempre y cuando el agente de 
carga cumpla con lo solicitado durante un periodo de tiempo. 

 Informar a las personas encargadas de la bodega para que se encuentren 
listas cuando se esté realizando la prueba piloto e informen adecuadamente 
al transportador de la ubicación de la mercancía, para que esta no se quede 
atascada dentro de los malacates u otros medios de manejo de materiales. 

 
c) Recomendaciones a transportadores. 

Durante la prueba piloto se evidenció que el transportador juega un rol principal en 
un sistema colaborativo, es por ello que debe tener en cuenta las siguientes 
recomendaciones:  

 El transportador debe contar con personas que conozcan las diferentes 
ubicaciones de las compañías antes de que se realice la prueba piloto, 
además de que cuente con personal que conozca diferentes tipos de cargue, 
ya que se puede presentar una combinación de un cargue tanto estibado 
como paletizado, o solo una de las formas mencionadas anteriormente. 

 El transportador debe conocer la forma en la que se debe realizar la entrega 
de la mercancía ya que esta se puede hacer por facturas o por tipo de 
producto. 

 Deben conocer la ubicación de la mercancía dentro del receptor o ser más 
proactivos a la hora de solicitar la información de la ubicación de esta, ya que 
el receptor asume que los bodegueros o el transportista conoce la ubicación. 
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5.4 Conclusiones 

Con la única ejecución de la prueba piloto se logró demostrar que la coordinación 
de planeación y ejecución operativa es primordial para el éxito de un sistema 
colaborativo. Específicamente, la selección del vehículo según la agregación de los 
pedidos, los tiempos de preparación de pedidos y el control sobre los tiempos de 
espera para paso a plataformas de cargue lo que aumenta la complejidad en los 
tiempos coordinados de preparación de pedidos y ocupación de muelles. Lo 
anterior, impide evidenciar los beneficios asociados al transporte colaborativo 
(reducción de tiempos en tránsito y reducción de vehículos para satisfacer la 
demanda de un cliente).  

Por otra parte, las compañías deben estar de acuerdo con el tipo de información a 
compartir, esto con el objetivo de agilizar la toma de decisiones en el diseño de la 
prueba piloto basada en una confianza que haga sostenible la práctica CFTS y así, 
llegar a un estado estable donde los beneficios se consoliden. 

Los precios de los fletes o costos asociados al transporte de la mercancía son un 
factor decisorio para poder realizar una prueba piloto, por lo que desde el diseño del 
sistema colaborativo se debe buscar trasportadores que se alineen con la forma de 
cobro de ambas empresas; la modalidad del cobro del flete puede ser por porcentaje 
de ocupación o por camión. Por lo que el tamaño de la demanda transportada debe 
servir de entrada para realizar el prorrateo del costo del flete en las diferentes 
empresas, ya sea por cantidad (cartones o estibas) o por volumen (m3). 

Las pruebas colaborativas deben tratar de ajustarse a la forma de operación de las 
empresas, es decir, se debe procurar no afectar de forma drástica la manera en que 
realizan las operaciones normalmente los generadores de carga, para que durante 
las pruebas pilotos estas actividades relacionadas con las operaciones logísticas se 
desarrollen normalmente.  

Durante el desarrollo de este piloto ninguna de las compañías participantes cambió 
su forma de cargue, por lo que dentro del camión iba mercancía tanto estibada como 
carga suelta. Por lo que se puede inferir que la mercancía estibada puede generar 
daños a la otra mercancía, pero durante la prueba piloto no se evidenció daño 
alguno de la mercancía suelta. Por el contrario, se evidencia que se potencializa el 
uso de la capacidad del vehículo al mezclar estibas con carga suelta, y la única 
desventaja es los tiempos de descargue adicionales que se puedan presentar. 

Para garantizar la confianza en la entrega y agilizar los tiempos de verificación en 
descargas, se opta por colocar sellos de seguridad después del cargue, y 
posteriormente en cada descargue. La gestión en la puesta de los sellos (precinto) 
no debe tardar para que se observe el ahorro en tiempos de cargue y verificación.  
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5.5 Recomendaciones. 

Recomendaciones a la empresa o sector de aplicación: 

 Debido a que en la ciudad de Cali no se han implementado sistemas de 
transporte colaborativo, se recomienda que tanto las empresas generadoras 
de carga, como los receptores y transportistas reciban una capacitación en 
los aspectos más importante de este tipo de sistemas, con el objetivo de que 
conozcan los beneficios que trae consigo la correcta implementación de un 
sistema de transporte colaborativo en la cadena de suministro. 
 

 Se recomienda a los generadores de cargas y receptores involucrados en 
una prueba piloto para la implementación de un sistema de transporte 
colaborativo que tengan un compromiso real para poder llevar a cabo la 
ejecución de varias corridas de la prueba piloto, de tal manera que se pueden 
generar conclusiones confiables que permitan una correcta implementación 
de este sistema. 

Recomendaciones para investigaciones futuras: 

 Realizar investigaciones acerca de los sistemas colaborativos de transporte, 
donde se evalué como aumenta la complejidad en la coordinación del 
sistema colaborativo si dentro de este se incluyen más receptores o puntos 
de venta que se deban atender. 
 

 Analizar cómo se evidenciarían los beneficios de una prueba piloto en la que 
participaran más agentes de carga hacia un cliente en específico.
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7 ANEXOS 
 

Anexo 1 Reporte de Cambios y Ajustes 

Con base en la rúbrica y comentarios del Lector y considerando los comentarios 
incluidos en el acta de sustentación los estudiantes deben realizar el Reporte de 
Cambios y Ajustes.  Este documento es uno de los elementos de la entrega final y 
debe acompañar la versión final del proyecto de grado. 

Título del Proyecto: ANÁLISIS DEL PROCESO DE COORDINACIÓN DE UNA 
PRUEBA PILOTO DE TRANSPORTE COLABORATIVO EN LA CIUDAD DE CALI 

Integrantes : MICHAEL STEVEN EASTMOND VACA - ANDRÉS FELIPE 
MENESES PONTE 

Lector: JAIRO GUERRERO BUENO 

No. 
Comentarios 

Lector/sustentación 
Respuesta/Modificación ( incluir la 

página del documento) 

1 

PARA QUE HACER EL 
PILOTO? 
ANALIZAR VENTAJAS Y 
DESVENTAJAS 
ANALIZAR COSTOS Y 
BENEFICIOS 
ANALIZAR RIESGOS SI ES 
HORARIO NOCTURNO. 
PUEDEN AJUSTAR ESTE 
OBJETIVO Y CERRAR 
PARA CONSOLIDAR EL 
PARA QUE ES ESTE 
PROYECTO 

El objetivo se presentó de forma que 
estuviese alineado con la recomendación 
del lector (Pág. 15) 

2 

LO QUE ESTA EN AMARILLO 
EVALUAR SI DEBE DE IR: 
EN CONCLUSIONES 
EN METODOLOGIA 
EN INVESTIGACIONES 
FUTURAS. 
 

Acatando el hecho de que los párrafos que 
están resaltados no eran pertinentes a la 
contribución intelectual, se decide 
reubicarlos en la metodología. (Pág. 32) 
 

3 

ESTA SITUACION SE 
GENERO POR FALTA DE 
CONFIANZA? 
CAPACITACION DEL 
PERSONAL ANTES DE LA 
PRUEBA? 

Se contextualizó mejor al lector, detallando 
los procesos necesarios para llevar a cabo 
la coordinación de las operaciones 
agregadas (Pág. 55) 
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PARA AMBAS EMPRESAS 
LOS CUELLOS DE BOTELLA 
ESTAN EN EL CARGUE Y 
DESCARGUE NO EN EL 
TRANSPORTE 

4 
EXISTEN EN EL MERCADO? 
O ES UNA OPORTUNIDAD 
DE NEGOCIO? 

Los trasnportadores son operadores 
logísticos que ya han trabajado con los 
generadores o que tienen un acercamiento 
previo con estas empresas 

5 

IMPORTANTE DETALLAR 
LOS INCONVENIENTES 
Y SOBRE ESTOS 
APRENDER 
POSTIVAMENTE PARA 
CONSTRUIR A FUTURO 
UNAS MEJORES 
CONDICIONES PARA 
ESTOS PILOTOS 
COLABORATIVOS. 
 

Se modifica el párrafo mencionado algunos 
de los inconvenientes probables, como es 
daño de la mercancía, aunque se aclara 
que en realidad se nota es un beneficio al 
potencializar la capacidad del vehiculo. 
Otro inconveniente que también se coloca 
son los tiempos adicionales de descargue 
que se pueden presentar en el receptor de 
carga 
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Anexo 2 Caracterización del sistema de distribución de XYZ 

Formato de caracterización de la planeación de pedidos 
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Formato de caracterización de la zona picking. 
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Formato de caracterización de transporte 

 

 

 

 

 



66 
 

Formato de caracterización de facturación 
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Formato de caracterización de devolución 
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Formato de caracterización de control ruteros 
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Formato de caracterización de inventarios 
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Anexo 3 Caracterización del sistema de distribución de ABC. 

Formato de caracterización de facturación 
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Formato de caracterización de líder de turno 

 

 

 

 

 

 



72 
 

Formato de caracterización de picking 

 

Formato de caracterización de despacho 
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Formato de caracterización de WMS 
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Formato de caracterización de devoluciones 
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Formato de caracterización de averías 

 

 

 


