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RESUMEN

En un entorno comercial donde la mayoria de productos de consumo son adquiridos
en puntos minoristas como tiendas, bazares y despensas; el manejo correcto de su
distribucion es de vital importancia para las empresas productoras y distribuidoras.

Debido a la heterogeneidad de las urbes latinoamericanas de alto crecimiento, como el
Distrito Metropolitano de Quito, el conocimiento de caracteristicas logisticas individuales del
cliente es imprescindible para un reparto de producto eficiente.

La metodologia desarrollada permite al agente responsable del manejo y
abastecimiento de productos, entender de mejor manera las particularidades logisticas de sus
clientes. Para ello se establece un método de levantamiento y manejo de informacion, el cual
mediante la asociacion de caracteristicas particulares de los puntos de venta, facilita su
entendimiento, manejo y visualizacion.

El modelo de categorizacion presenta las singularidades por establecimiento en forma
de vector logistico con informacion relevante en las tareas de reparto. De igual manera,
resume dicha informacién en un codigo logistico fécil de entender, que en cuatro elementos
conjuga el conjunto de datos relevantes para su abastecimiento.

Por Gltimo, se presentan rasgos de impacto en operaciones de estrategia, planificacion
y operacion, proponiendo gestiones relacionadas a las variables definidas. Entre ellas la
construccién de una heuristica de secuenciacion de puntos de venta basada en las variables
determinadas.



ABSTRACT

A well-handled distribution is vital in a commercial environment where most
consumer goods are purchased in small retail stores, known as tiendas de barrio. Knowledge
of individual customer characteristics regarding logistics peculiarities is essential for an
efficient product delivery.

The methodology presented in this thesis allows for a better understanding of
distribution needs in high-growth Latin American cities. It presents relevant logistics and
commercial information in vectorial form, useful for delivery planning and execution. This
information is also summarized in a four component logistics code, therefore completing the
characterization.

Finally, potential usages of the categorization are discussed, including the sequencing
heuristics and strategies definition.
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1. INTRODUCCION AL PROBLEMA

1.1.Problemas de circulacion vehicular en el Distrito Metropolitano de Quito

El Distrito Metropolitano de Quito se ha convertido en poco tiempo en una de las
urbes con mayor trascendencia de la region, situdndose entre las 40 ciudades méas importantes
de Latinoameérica, segun el ranking de la revista América Economia (2012). Con mas de 450
afios de historia, esta ciudad se encuentra atravesando de manera acelerada varios procesos de
transformacion, tanto en el ambito estructural, econémico y poblacional.

Siendo uno de los principales ejes de transformacién el campo vial, se han iniciado
varios proyectos de significativa envergadura. EI Metro de Quito, la construccion de rutas
hacia el Nuevo Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito, la ampliacion de
intercambiadores interregionales y vias de acceso como la denominada “Ruta Viva” se
encuentran entre los mas representativos. Hasta la fecha, estos han costado al sector publico
una inversion de alrededor de $700 millones (El Ciudadano, 2012).

Sin embargo, debido a una falta de planificacion y un plan de crecimiento ordenado,
la ciudad se ha convertido en un conjunto heterogéneo de zonas, cada una con
particularidades propias, segun el diagndstico territorial realizado por el Consejo
Metropolitano de Planificacion (2012). Esto ha influenciado en las caracteristicas viales de la
cuidad, donde diariamente se realizan mas de 4°700.000 viajes motorizados impactando de
manera negativa en el trafico vehicular (Quito Ambiente, 2013). Por esta razon se han
implantado medidas de regulacion vehicular reactivas como la restriccion de Pico y Placa,
sistemas publicos de transporte, como los corredores Metrobus-Q, y proyectos de motivacion
de transporte alternativos, como la iniciativa BiciQ.

Debido a que el enfoque municipal tradicional se ha basado exclusivamente en ofrecer
soluciones a problemas de movilidad de pasajeros, se ha debatido muy poco sobre temas de

distribucion de productos dentro del marco urbano. Esto ha provocado que las empresas
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privadas desarrollen planes logisticos propios, que incluyen desde el levantamiento de
informacion sobre puntos de venta hasta el desarrollo de alternativas de servicio particulares

para cada cliente.

1.2.El efecto de problemas logisticos en las empresas privadas

Segun el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), existen alrededor de
101.937 establecimientos econdmicos en Quito, de los cuales el 70.13% estan relacionados
con logistica urbana y que se han visto enfrentados a los problemas de distribucion en la
ciudad de Quito (INEC, 2011a). Una de estas empresas es DINADEC, la cual se encarga de
la distribucion de todos los productos de Cerveceria Nacional, subsidiaria de SABMiller en el
Ecuador.

Esta compafiia, fue creada en el 2005 como iniciativa de la Cerveceria Nacional con el
fin de lograr mejorar la eficiencia de los procesos de distribucidn. Hoy en dia, atiende a mas
de 22.000 puntos de venta dentro del Distrito Metropolitano de Quito, demostrando un
extraordinario despliegue de planificacidn, operacion y servicio. Asi, es tal su despliegue que
en el 2013 se posiciona en el puesto 17 entre los mayores contribuyentes del Ecuador (SR,
2013). Sin embargo, diariamente se enfrenta a varios problemas logisticos, sobretodo en
entender las particularidades de sus clientes, cbmo accederlos y catalogarlos.

En la actualidad, esta empresa cuenta con informacion de clientes exclusivamente
comercial, es decir, los sirven basdndose solamente en caracteristicas como volumen de
ventas (o drop size), frecuencia de atencion y tipo de punto de venta. Este enfoque ha
permitido la realizacion de una segmentacion de clientes en siete clasificaciones (Oro+, Oro,
Oro-, Plata+, Plata-, Bronce+, Bronce-), que son utilizadas para desarrollar estrategias,
coordinar la frecuencia de distribucion y planificar las rutas de reparto diario.

Sin embargo, esta segmentacion no considera la existencia de singularidades logisticas

influyentes en el movimiento del producto. Asi, hasta la fecha estas no han sido identificadas
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y mucho menos vinculadas a los clientes. Existiendo solamente un conocimiento empirico de
esta problematica, pero no ha sido vinculada a cifras que definan la viabilidad, el tiempo y el

esfuerzo que implica realizar el reparto.

1.3.Antecedentes
1.3.1. Situacion actual del Distrito Metropolitano de Quito

El Distrito Metropolitano de Quito se encuentra ubicado en la provincia de Pichincha
en la sierra ecuatoriana al centro del pais. Su extension abarca 4.204 km? (Gobierno de la
Provincia de Pichincha), comprendiendo 32 parroquias urbanas y 33 parroquias rurales
(Empresa Publica Metropolitana Quito Turismo). Es la capital del Ecuador y una de las urbes
con mayor crecimiento turistico de la region con 26.3% de aumento (El Telégrafo, 2013). El
distrito cuenta con 2°239.191 habitantes, de los cuales 1°607.734 habitantes pertenecen al
perimetro urbano (INEC, 2010b).

El crecimiento poblacional en esta urbe ha sido del 21.7% en los Gltimos 10 afios
(INEC, 2011b), lo que ha influido de manera directa en el crecimiento del parque automotor.
Segun la Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE), desde finales del
2005 hasta finales del 2009, 93.545 nuevos vehiculos han pasado a circular por las vias de la
ciudad, para formar parte de un total de 333.828 vehiculos que transitan por el Distrito
Metropolitano de Quito a inicios del 2010 (Sanchez & Vallejo, 2010).

Asi, segun estadisticas de transporte de la Policia Nacional, la tasa de motorizacion
en la ciudad ha incrementado hasta reflejar la cifra de 165 vehiculos por cada 1000
habitantes (Correa, 2012), llegando presentar valores similares a varias ciudades con serios
problemas logisticos como Bogota en donde existen 159 vehiculos por cada 1000 habitantes
(El Tiempo, 2012).

Una explicacién al aumento de la cantidad de automdviles es la disminucion de la

desigualdad econémica en los dos Gltimos afios. Justamente, se ha observado que la tasa de
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desempleo de la cuidad es de 3.01% representando asi la menor en los ultimos 2 afios (Banco
Central del Ecuador, 2013). Por otro lado, la reduccion del indice de pobreza urbana de méas
de 7 puntos en los Gltimos 2 afios (de 22.91% para junio 2011 hasta 15.29% para junio 2012)
(El Telégrafo, 2012) y la reduccion del indice de Gini hasta un 0.45 para junio del 2012,
comparado a 0.47 para junio 2011 (El Telégrafo, 2012), son indicadores que denotan no solo
una disminucion en la desigualdad sino también un aumento de la capacidad de compra de las
personas en el perimetro urbano.

Esta realidad en la economia del pais, se traduce en un aumento de la capacidad
adquisitiva de la poblacion no solo en vehiculos sino también en otros insumos de consumo
masivo. Tan solo en la sierra entre el 2002 y el 2007 ha existido un aumento en el consumo
interno del 14% por afio (INEC, 2010a) y del 5% anual en el nimero de establecimientos
comerciales (INEC (2010a).

Del mercado de bebidas, DINADEC abarca un 29% de la participacion de bebidas, un
50% de la de licores y un 97% de la de cerveza (Dinadec, 2013). La cerveza al ser uno de los
principales productos de consumo vendidos en el pais con una demanda de 50 millones de
litros anuales y un aumento anual del 30% del segmento premium en el 2012 (El Hoy, 2012).
Ello ha provocado también el incremento en la cantidad de puntos de venta orientados hacia

la comercializacion interna de dicho producto.

1.3.2. Situacion actual de puntos de venta de productos de consumo

Segun la Encuesta Nacional de Ingresos y gastos de los Hogares Urbanos (ENIGHU)
desarrollada por el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos el 56.9% de productos de
consumo masivo, entre ellos la cerveza, son adquiridos en puntos minoristas como tiendas y

bazares (INEC, s.f). Ello representa un reto inmenso en el reparto debido a la gran cantidad
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puntos de venta existentes, que adquieren bajo volumen de productos pero requieren
frecuente reabastecimiento por su alta rotacion (Ruano, 2005; El Diario, 2011).
Esta dificultad es corroborada por el Centro Latinoamericano de Innovacion en

Logistica de LOGYCA (s.f) manifestando que

“en general en paises latinoamericanos, cuyas economias tienen un ingreso per capita
bajo a medio respecto al promedio mundial, el desafio ha sido facilitar el acceso a los
productos por parte de la clase media/bajo y asegurar la inversién de las empresas en su

capacidad de produccion y sobre todo, de distribucion”.

Asi, la problemética relacionada a la carga, descarga y sobre todo traslado de
productos se ha vuelo de sustancial importancia, sobre todo hacia puntos minoristas por su

representatividad en la actividad comercial y utilizacion del espacio publico.

1.4.El problema en la distribucion de productos de consumo
1.4.1. Politicas publicas y mitigacion estatal

El Departamento de Vias y Transporte de la Ciudad de Paris (2005) indica que la
distribucion de productos de consumo masivo en perimetros urbanos, contribuyen al aumento
de tréfico vehicular en las vias. Partiendo de esta primicia, y considerando que el crecimiento
de dichas actividades ha aumentado en la ciudad, el Municipio del Distrito Metropolitano de
Quito a través de la Secretaria de Territorio, Habitat y Vivienda ha desplegado el “Plan
Metropolitano de Ordenamiento Territorial” (PMOT), orientado a mitigar, y si es posible,
eliminar los problemas relacionados con el transporte de productos y la movilidad de
personas.

Esta iniciativa tiene como fin, administrar las decisiones del Plan Metropolitano de

Desarrollo con respecto a las actividades humanas y el manejo de recursos naturales, de
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manera que esten en equilibrio con las caracteristicas del territorio para los siguientes 20 afios
(Cordova, 2011). De igual manera se establece que, para cumplir con este objetivo, la
Secretaria de Planificacion del Distrito Metropolitano de Quito cumplira con un monitoreo
periodico a las metas especificadas y evaluara su cumplimiento para establecer los puntos de
mejora y/o modificaciones que sean necesarias (Cérdova, 2011).

Por otro lado, la Secretaria de Movilidad del Municipio del Distrito Metropolitano de
Quito ha desarrollado un estudio logistico que busca mostrar las causas del latente problema
de movilidad. En el documento Bases del Nuevo Modelo de Movilidad para el Distrito
Metropolitano de Quito, elaborado por la Secretaria de Movilidad, el exponente Carlos Péaez
(2012) resalta la necesidad de una planificacion participativa de la sociedad con el fin de
lograr un sistema que permita que la seguridad vial y la calidad ambiental prevalezca en la

toma de decisiones relacionadas con la mejora de la circulacion vial.

1.4.2. Obstaculos para el entorno privado en la distribucién de productos

Segun Felipe Ruano Alcala, delegado de la Oficina Econdmica y Comercial de la
Embajada de Espafia en Quito (2005) en el Ecuador existen varias formulas comerciales
tradicionales, como las tiendas de barrio, que coexisten con centros comerciales mas grandes
y con mejor tecnologia. La ventaja competitiva de estos Gltimos, se encuentra sobre todo en
sus redes de distribucién eficaces y su flota propia. Sin embargo, en lo que se refiere al
mercado de productos consumo masivo, grandes empresas multinacionales han demostrado
extremo interés en este sector, ya que los margenes comerciales que se aplican se encuentran
generalmente entre el 10 y el 20%.

Pese a los esfuerzos desplegados referentes a la movilidad y transporte de productos y
personas, se han evidenciado varios problemas relacionados a la falta de disponibilidad de
informacidn, de estadisticas vinculadas y politicas publicas en el Distrito Metropolitano de

Quito. Entre los principales sobresaltan:
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¢ Inexistencia de estudios, impulsados por iniciativa privada o publica,
relacionados a la influencia del transporte de productos de consumo sobre el
transito de la ciudad.

¢ Insuficiencia de analisis matematicos para la toma de decisiones de politicas
publicas relacionadas con la logistica de productos de consumo masivo.

e Carencia de informacion relacionada a la logistica de productos de consumo
masivo, especialmente debido a la falta de apertura por parte de empresas
privadas, al considerarla como su ventaja competitiva.

Asi, al ser las tiendas de barrio el canal preferencial en la venta de productos de
consumo, donde para las grandes productoras y distribuidoras “representan el 70% de su
cartera de clientes, especialmente en el area rural” (Ruano, 2005) ha llevado a las grandes
empresas a dedicar especial tratamientos a este tipo de canal y levantar su propia

informacion.

1.5.Hipdtesis

Debido a la carencia de informacion logistica zonificada del Distrito Metropolitano de
Quito, las empresas que operan en la ciudad usan informacion netamente comercial, como
volumen de ventas, frecuencia de distribucion o tipo de punto de venta, para la organizacion
de la distribucién de productos de consumo masivo hacia sus vendedores minoritas.

Sin embargo, debido a la proliferacion de puntos de venta minoristas en la ciudad
como tiendas de barrios, despensas locales y bares, es necesario complementar la
informacion de ventas con informacion logistica. Esto se debe a la complejidad de la
operacion de reparto hacia dichos puntos. Por otro lado, afiadir atributos logisticos a los
negocios locales es de significativa relevancia para un entendimiento a profundidad del

cliente, conocimiento de dificultades operacionales y desarrollo de planes estrategicos.
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1.6.Pregunta de investigacion

¢COomo y hasta qué punto es posible desarrollar un modelo de categorizacién de
puntos de venta situados en el Distrito Metropolitano de Quito que proporcione una vision

objetiva de sus particularidades logisticas?

1.7.Contexto y marco teorico

Con el propésito de entender de mejor manera las dificultades logisticas que
experimentan las empresas productoras y distribuidoras de productos de consumo en el
Distrito Metropolitano de Quito, es necesario entender el porqué de la estructura actual de la
ciudad, su evolucion y su entorno. Para ello se contextualizaran los componentes encontrados
acerca de la estructura de las ciudades que afectan la movilizacion de personas y productos,
los tipos de cambio que experimentan los nlcleos urbanos y su alcance. Para poder asi
introducir el concepto de fragmentacion urbana, que ejemplifica la razén del crecimiento
acelerado, y muchas veces desordenado, de las ciudades.

Ademas, con el fin de lograr el objetivo planteado, se introducira el concepto de
logistica urbana, presentando métodos de categorizacion o segmentacion de clientes desde la
perspectiva del sector privado y herramientas utilizadas en planificacion y secuenciacion de

puntos de venta.

1.7.1. Estructura urbana

Salingaros (2000) establece que la estructura urbana esta compuesta por una extensa
red de zonas peatonales y verdes, muros, senderos y vias de capacidad incremental que
incluyen vias y caminos para bicicletas y carreteras para automdviles. Esta relacién de
conectividad, sobre todo en términos de sistemas de movilidad fisica urbana de personas y
mercaderias, tiene una sustancial importancia en las operaciones cotidianas llevadas a cabo

en las urbes.
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Por esta razdn, en contextos metropolitanos, es de suma importancia considerar todas
estas variables para generar condiciones de estructuracion global apropiada (Ainstein, 2001).
Ademas, varios estudios indican que hay una gran importancia en crear mayor fortaleza en
las conexiones urbanas, ya que ello incrementa la estructuracion en la cuidad e incremente su
efectividad en términos de abastecimiento y distribucion, siendo asi méas atractiva para la vida
diaria de las personas (Salingaros, 2000).

Dentro de este contexto, se diferencian tres elementos importantes en la creacion de
redes urbanas (Salingaros , 2000):

¢ Nodos: Puntos de actividad humana cuya interconexion establece a la red.

o Ejemplos: Hogares, lugares de trabajo, restaurantes, elementos
naturales.

e Conexiones: Forman los enlaces entre los nodos y de la misma manera
muchas conexiones pueden saturar la capacidad del nodo.

o Ejemplos: Vias, pasos peatonales, autopistas.

e Jerarquia: La red urbana se estructura a si misma creando subordinaciones
ordenadas, de manera que existen multiples conexiones pero no de una manera
caotica.

o Ejemplos: Senderos peatonales a vias de incrementada capacidad.

Por ultimo, Ferras y Lois (1993) establecen que todo tipo de actividades econdmicas,
sociales, de residencia y de ocio, impactan directamente en la generacién del ndcleo urbano
central y se expanden a los alrededores. Y es por ello precisamente que puede establecerse
una relacion entre la disposicion urbana y estas tres actividades de la siguiente manera
(Ainstein, 2001):

1. Econdmica: tomando en consideracidn costos relativos a produccion y

mantenimiento de infraestructuras, no exclusivamente transporte.
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2. Ambiental: observando externalidades generadas por los modos de
movilidad fisica urbana.
3. Social: analizando las implicaciones de cada sistema de movilidad masiva

en términos de flujos de transporte.

1.7.2. Procesos de cambio urbano

Las urbes nacen de los fendmenos de urbanizacién caracterizados por el movimiento
constante de personas hacia nuevas formas territoriales de mas dinamismo econémico, social
y cultural. Por esta razon, estos grandes centros se caracterizan por presentar grandes cambios
en varios niveles (Ferras, s.f.). Wegener, Gnad y Vannahme (1986) han desarrollado tres
niveles de impacto para clasificar diferentes factores de cambio en términos de cuatro
dimensiones descriptivas, las cuales son:

e Tiempo de respuesta: Definido como el tiempo en que toma concretarse y
estabilizarse el proceso de cambio.

e Duracion de respuesta: Como el tiempo en que el proceso de cambio, una
vez estabilizado, es posible sentir sus efectos en las ciudades.

¢ Nivel de respuesta: Considera la cantidad de atencion con la que organismos
publicos responden al proceso de cambio.

e Reversibilidad: Representa la duracion del proceso y la facilidad de que sea
revertido

A continuacion se presenta la tabla con los resultados de esta investigacion:



NIVEL DE
CAMBIO

Tabla 1.

PROCESO DE CAMBIO

Repercusion de procesos de cambio urbano

COMMODITY
AFECTADO

TIEMPO DE
RESPUESTA
(ANOS)

DURACION DE
RESPUESTA
(ANOS)

NIVEL DE
RESPUESTA

REVERSIBILIDAD

24

Construccién

Edificios

industrial industriales >0-100 >0-100 Bajo Muy bajo
1. Lento w EdITICIOS. 60-80 60-80 Bajo Bajo
residencial residenciales
Construccién de Sistema de >100 >100 Bajo Casi irreversible
transporte transporte
Cambios Empleo / 10-20 10-20 Mediano | Reversible
econdmicos Desempleo
2. Veloc'ldad Camblos, . Poblacion / 0-70 0-70 Bajo / Alto !:’arualn.wente
media demograficos Hogar irreversible
Cambios Equipo de 10-15 10-15 Mediano | Muy bajo
tecnolégicos transporte
Ocupacion de
Movilidad laboral lugar de 5-10 5-10 Alto Reversible
trabajo
3. Rapido I, i
Movilidad de Ocupacion de 5-10 5-10 Alto Reversible
residencia hogares
Movilidad diaria Trafico 2-5 2-5 Alto Reversible

(Fuente: Wegener et al (1986). Elaboracion: Propia)

Se observa en esta tabla que existen tres procesos de urbanizacion que caracterizan a

las ciudades:

e Procesos de cambio de velocidad lenta: Dos caracteristicas comunes de los tres

tipos de procesos de cambio que se incluyen esta categoria son su estabilidad e

irreversibilidad. En cuanto al proceso de Construccién industrial, Wegener et al

(1986) justifican su tiempo de duracion de 50 afios, al involucrar instalaciones con

inversiones intensivas de capital. Asimismo, demandan aplicaciones para permisos y

construccién, por lo que su tiempo de demora puede ser entre 3 a 5 afios. Sucede de

manera similar con la Construccién Residencial pero con tiempos mas cortos, tanto

de respuesta como de duracion. En el caso de la Construccion de transporte, se ha

observado que a pesar de que su planificacion e implementacion suele durar mas

tiempo, su durabilidad es igual o mayor que los dos procesos anteriormente

mencionados.
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e Procesos de cambio de velocidad media: Se caracterizan por alteraciones sutiles

hasta fundamentales en la estructura fisica de las ciudades. Los Cambios Econdmicos

afectan directamente a patrones de consumo, tazas de empleo y crecimiento de la

industria, de manera generalmente reversible. Cambios demograficos repercuten de

manera significativa en los sistemas de educacion y la afiliacion ocupacional. Por

ualtimo, Cambios tecnoldgicos influyen directamente en aspectos relacionados al

transporte y comunicacion.

e Procesos de cambio rapidos: Estos procesos comparten la caracteristica comun de
que cada proyecto es planificado y completado en menos de un afio. La rapidez de
implementacién radica en que al atacar problemas de movilidad de personas suele

darse prioridad a los mismos. (Wegener et al, 1986).

1.7.3. Procesos de fragmentacion

Gonzalez (2011) destaca la heterogeneidad de las ciudades al recalcar que este
espacio se encuentra fragmento y sobre todo sin limites y bordes definidos en cada una de sus
demarcaciones. Esta imprecisa nocién de sectores y zonas no es realmente nueva ya que es el
resultado de los varios procesos de conquista y colonizacién que ocasionaron una
reorganizacion de los territorios andinos dando lugar a nuevas y diversas formas urbanas
(Ettinger, s.f.).

Babr y Borsdorf (2005) proporcionan una definicién a este fendmeno de desarrollo al
advertir que el proceso de fragmentacion de las ciudades se debe a la influencia de la
globalizacién y las politicas econdmicas variantes de América Latina, sobre todo desde la
década de los noventa. Ademas, los autores precisan los siguientes cuatro momentos o etapas
en la historia de las ciudades latinoamericanas:

e Epoca colonial: En esta fase, las capitales de América Latina fueron ubicadas en el

centro de sus zonas administrativas, siendo estas valles o cuencas. En estas ciudades
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se determinaba las clases sociales con respecto a la lejania de la plaza principal (Bébr,
2012). Por esta razén, existe una fuerte centralizacion estructurada en circulos socio-

espaciales.

Figura 1. Estructura de la ciudad en la época colonial
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latina en Edad media)

Ciudad sectorial: Comprende el periodo entre 1820 y 1950 en donde las estructuras
lineales marcan las tendencias de estructuracién espacial. De esta manera, se
evidencia que el crecimiento de sectores de clase alta y el desarrollo de las primeras
zonas industriales, establecidas principalmente cerca de principales vias (Bébr y
Borsdorf, 2005). De esta manera, se rompe con la estructura circular colonial y

tradicional hasta ese momento.
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Figura 2. Estructura sectorial de Quito en 1734
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e Ciudad polarizada: Se situa entre los afios 1950 y 1990, caracterizada por una
intensificacion del Estado a crear viviendas populares en la periferia. Debido a esta
iniciativa, se lleva a cabo la expansion celular, perdiendo de esta manera el contacto
directo con el area urbana. Asi, se da paso al paulatino crecimiento de centros
comerciales y nuevos barrios de lujo alejados del centro de la ciudad (Bébr y
Borsdorf, 2005).

e Ciudad fragmentada: A partir de 1990 aparece este tipo de organizacién llamada
fragmentacion, la cual esta caracterizada por una division basada en la separacion de
funciones y elementos socio-espaciales, dejando de lado la separacion en una
dimensioén grande (ciudad rica-ciudad pobre, zona habitacional-zona industrial) (Babr

y Borsdorf, 2005). En esta estructura, solamente la tendencia de expansion sectorial-
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lineal y el crecimiento celular siguen vigentes tomando en cuenta regiones mas

pequenfas.

1.7.4. Logistica

Logistica se define como “la planificacion y control del flujo de material e
informacidn de las organizaciones, del sector publico como del sector privado; desde su
origen hasta su destino, para satisfacer las necesidades de los clientes” (Leon, 2009). Puede
ser también precisada como “la ciencia que estudia como las mercancias, las personas o la
informacion superan en el tiempo y la distancia de forma eficiente” (Robusté, 2005). Asi,
hasta comprender que el movimiento de bienes, personas e informacion implica todas las
operaciones desde la compra hasta el servicio post venta de un producto, incluyendo el

aprovisionamiento y la distribucion fisica de productos (Robusté, 2005).

1.7.5. Nuevos paradigmas y logistica urbana

Como establecen Robusté, Campos y Ganvan (2000) se ha observado que cada vez
mas, las ciudades se conciben como unidades de negocio. Razon por la cual las
administraciones publicas locales, aplican medidas empresariales para mejorar la eficiencia
de las operaciones. Por otro lado, en el libro “Nace la logistica urbana” de Robusté et al
(2000) se destaca que hoy en dia uno de los principales factores influyentes en el poder de
atraccion de las areas metropolitanas, es la oferta de servicios publicos, sobre todo en
transporte, circulacion y movilidad.

Como se puede observar, la importancia de la logistica ha variado en gran medida,
pasando de ser un sistema de ahorro de costos, a representar toda una cultura empresarial
mucha mas rica que busca compaginar enfoques globales y locales (Robusté et al, 2000). La
tendencia marca también el cambio del actor netamente privado, hacia un sistema de
cooperacion que garantice la eficiencia de las operaciones logisticas dentro del marco urbano,

considerando el impacto en la movilidad de personas. Ello ha llevado a una introduccion de
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los siguientes nuevos paradigmas que afectan el entorno logistico de las ciudades y de las

empresas que operan en ellas (Ballester, 2001 en Jiménez et al ,2002):

1.

2.

Globalizacion: Como apertura de mercados mundiales.

Creciente contenido de servicio en cualquier producto: Que se refleja como
una mayor diferenciacion de los productos y servicios, caracterizados ademas
por una incremental exigencia del cliente.

Desarrollo de sistemas para el intercambio de informacién: Determina la
comunicacion entre diferentes programas de produccién en cualquiera que sea
su ubicacion.

Incremento de capacidad de comunicacion al interior de las empresas:
Posibilita la reaccién coordinada de los sistemas conjuntos de las cadenas de
suministro, expresandose de mayor manera en el abastecimiento, distribucién
y transporte.

Procesos de distribucion fisica internacional: Mayor capacidad de
informacion y transporte multimodal que permiten a empresas trasnacionales
crear redes de disefio, desarrollo y manufactura en diversos puntos logisticos.
Certificacion internacional de procesos de calidad: Normativas y
estandares diferenciadores y en muchos casos mandatorios en el mercado.
Movilidad de factores de produccion: Movilidad de conocimiento y
tecnologias.

Abastecimiento de nuevas fuentes: Acceso a nuevos mercados financieros,
de conocimiento, de informacion, proveedores especializados entre otros,
sobre todo que en el pasado no eran accesibles.

Cambio de produccion en masa a produccion flexible: Con la posibilidad

de caracterizar a productos y servicios segun las necesidades del cliente.
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Justamente, estos factores son considerados por Jiménez (2002) como elementos
restrictivos en la logistica, que permiten atender flujos fisicos de productos que genera la
distribucion territorial.

Bajo este contexto, aparece el término logistica urbana. Daganzo (citado en Robusté
et al, 2000) la define como la capacidad de los gobiernos locales para administrar los flujos
de productos dentro de la ciudad, y para conseguir sus objetivos generales. Para ello, es
necesario definir la situacion actual del entorno a ordenar y gobernar, solventando dos
interrogantes principales, que segiin Demoraes (2005) son:

e En primer lugar, determinar qué infraestructura es clave y donde localizarla.
e Ensegundo lugar, definir la importancia de vulnerabilidades de las

infraestructuras con el fin de conocer qué las predisponen a dafios y fallas.

1.7.6. Problema del viajante de comercio (TSP)

El Problema del Viajante de Comercio o TSP (Traveling Salesman Problem) es
concebido por Duarte, Pantrigo y Gallego (2008) como la basqueda de la ruta de viaje méas
corta para un viajero que comienza su recorrido en un origen, visita un conjunto de sitios
exactamente una vez y regresa al punto de partida.

Un problema TSP puede ser representado, segun el autor, como un grafo no dirigido
G = V,E,C ,donde V es un conjunto de sitios que deben ser visitados, E es un conjunto de
caminos por los que puede transitarse y C representa el costo asociado al recorrido por cada
camino.

A continuacion se presenta una de las soluciones a un Problema del Viajante de
Comercio, donde las lineas gruesas presentan un circuito hamiltoniano (se visita solo vez

cada punto):
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Figura 3. Representacion del Problema del Viajante de Comercio en grafo G

(Fuente: Duarte et al (2008). Elaboracion: Duarte et al (2008))

De manera que la solucién para el ejemplo propuesto se encuentra en la permutacion
de la siguiente secuencia: v4, v, Vg, Vg, Vg, Vs, Vs, V7, V3 dependiendo de cudl sea el punto de
inicio.

Por su simplicidad y aplicabilidad Johnson y McGeoch (1995) lo califican como uno
de los éxitos mas grandes en la historia de la optimizacién. El autor destaca dos fortalezas de
problema de optimizacién combinatoria: mayor atractividad frente a costosas heuristicas
(sobre todo en cuanto a 1000 puntos 0 menos) y la calificacion de que un TSP no es un
problema tipico de optimizacion combinatoria, ya que este tipo de problemas suelen ser mas

complicados para resolver.

1.7.7. Problema de disefio de rutas de reparto (VRP)

Los Problemas de Disefio de Rutas de Reparto o VRP (Vehicle Routing Problem)
pueden ser considerados, segin Naredran (s.f.), como una version expandida de un Problema
del Viajante de Comercio al equivaler a multiples TSPs e incluir nuevas variables
concernientes a una flota de vehiculos.

Toth y Vigo (2001) definen al Problema de Rutas de Vehiculos como la solucién de
un optimo set de rutas desempefiadas por una flota determinada de vehiculos para servir a una

cantidad de clientes especificada. Robuté y Galvan (2005) precisan su objetivo como
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determinar  una “consecucion de puntos de un conjuntos de rutas que comienzan y
terminan en un depdsito, de manera que cada cliente es visitado al menos una vez sin violar
ciertas restricciones de capacidad y/o tiempo”.
Los elementos presentados en la red de vias utilizadas para el transporte de bienes son
referidos por Toth y Vigo (2001) de la siguiente manera
e Arcos:
o Simbolizan secciones de via.
o Pueden ser direccionados o unidireccionales (si pueden ser recorridas
en un solo sentido o en ambas direcciones)
o Asociados a un costo definido por distancia o tiempo de viaje
o Puede depender del tipo de vehiculo utilizado.
e Veértices:
o Representan intersecciones de vias o ubicacion de clientes.
o En caso de representar a clientes
» Tendran una demanda (pueden ser varias y de diferentes tipos).
= Pueden contener variables adicionales asociadas a su atencion
como ventanas de tiempo y tiempos de servicio.
Adicionalmente, los autores establecen ciertas caracteristicas de los vehiculos que
serviran a los clientes (vértices) y recorreran las vias (arcos):
e Lugar de salida y lugar de retorno.
e Capacidad expresada en base a peso, volumen o nimero de pallets.
e Subsets de arcos por los que puede transitar cada vehiculo.
e Costos asociados con su utilizacion.
Con estas consideraciones Fisher y Jaikumar (1998) en Robusté y Galvan (2005)

plantean el siguiente modelo linear para la solucion del problema el cual consiste en que m
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vehiculos k (k = 1, ..., m) con capacidad de transporte C, deben visitar n clientes i (i =
2,..nei=1 esel depdsito) cada uno con una demanda q;. Por conveniencia los vehiculos
y clientes han sido ordenados de manera decreciente de Cy q;, de maneraque q;_1 < q; Y
Cr—q < Cy_qparatodoi=2,..,n—1yk=1,..,m—1.Y finalmente el costo de viaje
entre el cliente i y el cliente j es de ¢;;.

Seguidamente presentan la variable binaria x; ., siendo esta 1 si el vehiculo k visita al
cliente j inmediatamente después de visitar al cliente i, siendo 0 en el caso contrario.

Finalmente establece la funcion objetivo del problema que radica en minimizar la

expresion de coste siguiente
Cij  Xijk

Siempre que
iq:yij < Ceparak =1,..,m
jXijk = jXijk =Yg Parai=1,..,nyk=1..,m
kYVik =1lparai =2,..,ny pyr=m

ijes Xijk <|S|-q paratodo S € 2,..,n

1.7.8. Segmentacion de clientes

Como establecen Kotler y Armstrong (2003) es importante que cada empresa
determine cual es su mercado objetivo, con el fin de poder mejorar el servicio y obtener un
mayor beneficio de estos. Para ello los autores definen que el primer paso a seguir, es la
segmentacion del mercado, para lo cual se debe dividirlo en pequefios grupos de compradores
con base en sus necesidades, caracteristicas 0 comportamientos.

Para clasificar al mercado y categorizar a los clientes se definen varias caracteristicas,
de individuos o empresas, que sirven como variables de segmentacion. Una vez que estas se

han determinado, se debe precisar la estrategia adecuada con la cual estas variables seran
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manejadas. Esta determinacion es crucial ya que un enfoque inadecuado puede producir

grandes pérdidas en ventas y oportunidades.

Segun Lamb, Hair y Mc Daniel (2006) es necesaria la definicion de variables que

permitan determinar segmentos claros, medibles y accesibles. Entre los enfoques méas

comunes de segmentacion se encuentran los siguientes:

Segmentacion geogréfica: segun Kotler y Armstrong (2003) este tipo de
clasificacion “requiere dividir un mercado en diferentes unidades geogréficas
como naciones, regiones, estados, municipios, ciudades o vecindarios”.
Ademas, los autores hacen hincapié en poner especial atencion a las
diferencias geogréaficas para identificar necesidades y deseos.

Segmentacion demografica: de acuerdo a Lamb et al (2006) “las bases
comunes de segmentacion geogréfica son edad, sexo, ingreso, antecedentes
étnicos y ciclo de vida familiar”.

Segmentacion psicografica: es definida como la division del “mercado en
diferentes grupos con base en la clase social, estilo de vida o caracteristicas de

personalidad” (Kotler & Armstrong, 2003).

Independientemente de la segmentacidn escogida para el analisis del cliente, segun las

particulares necesidades de cada compaiiia, Kotler y Armstrong (2003) han definido que las

siguientes caracteristicas de las variables utilizadas son indispensables para obtener una

segmentacion eficaz:

1.

2.

Medibles.
Accesibles.
Sustanciales.
Diferenciales.

Susceptibles de accion.
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1.8.El propésito del estudio

Mediante el desarrollo de un modelo de categorizacion de puntos de venta de
productos de consumo en el Distrito Metropolitano de Quito se espera identificar
particularidades logisticas trascendentes que afecten de manera significativa a la distribucion
hacia los puntos de venta y plasmarlas de manera cuantitativa a manera de variables.
Posteriormente se analizara la relacion entre estas singularidades para crear un cédigo
logistico y un método de secuenciacion.

La robustez de esta metodologia sera probada con 4545 puntos de venta situados en
el Distrito Metropolitano de Quito, correspondientes a la empresa DINADEC, distribuidora
de Cerveceria Nacional, con el propdsito de encontrar oportunidades de mejora y entender
mejor el emplazamiento, comportamiento y comercializacion hacia los puntos minoristas.

De igual manera se planteard un acercamiento inicial a demas impactos asociados con
el modelo de categorizacién logistica como son estrategias y un modelo heuristico de

secuenciacion para la creacion de rutas maestras usando las variables definidas relevantes.

1.9.El significado del estudio.

En un mercado en donde el 56.9% de la venta de productos de consumo se realiza a
través de puntos minoristas o tiendas de barrio (INEC, s.f), es conveniente analizar las
caracteristicas logisticas de los mismos para facilitar su abastecimiento.

Una categorizacion adecuada ayudara no solamente a las empresas privadas a atender
de mejor manera a sus clientes sino que también permitira mejorar y eliminar inconvenientes
generados en el parqueo, circulacion y control vehicular de transporte de productos, los que
en la actualidad contribuyen a problemas de circulacion y movilidad en el Distrito
Metropolitano de Quito.

Ademas, se ha constatado que dentro de la literatura, la cantidad y calidad de las

metodologias que permitan clasificar a puntos de venta con principal enfoque en lo logistico
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es muy limitada o inclusive nula. Esto se debe a que la mayoria de estudios de planificacion
publica en América Latina, se concentran en la movilidad de personas. También, se ha
observado un hermetismo de informacion por parte de las empresas privadas, al considerar
sus estrategias logisticas como factores diferenciadores.

Es importante mencionar que este estudio forma parte del proyecto del Departamento
de Ingenieria Industrial de la Universidad San Francisco de Quito enfocado en el anlisis de
la logistica urbana en el Distrito Metropolitano de Quito. Su fin es el de analizar y entender la
situacion actual de la dinamica comercial en puntos minoristas, con el fin de desarrollar

propuestas aplicables que solucionen o mitiguen los problemas actuales.

1.10. Presunciones del autor

Con el propdsito de desarrollar el modelo de categorizacion logistica, se han
identificado los siguientes riesgos con respecto de las necesidades del levantamiento de
informacion:

e Se analizara en el sitio diferentes zonas en el Distrito Metropolitano de Quito
con el fin de apoyar la definicién de variables logisticas, para que sean de
relevancia al momento del reparto de productos. Se espera poder reconocerlas
al visitar diferentes barrios y al conversar con transportistas experimentados,
que diariamente enfrentan dificultades relacionados a infraestructura,
seguridad y relacion con el cliente. Luego, de reconocer las variables, estas
seran validadas con personal de DINADEC y en el contexto del Proyecto de
Logistica Urbana de la Universidad San Francisco de Quito.

e Seranecesaria la aplicacion de sondeos con el objetivo de levantar
informacidén puntual de puntos de venta de productos de consumo y las zonas

en las que se sitlan. Se realizara una capacitacion y seguimiento exhaustivo a
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las tripulaciones a ser sondeadas, de manera que la informacion obtenida sea
fidedigna.

e Con el fin de vincular las variables identificadas se realizaran talleres con
personal de planificacion, operacion y estrategia de DINADEC. En base a su
experiencia, se buscara desarrollar un modelo robusto que permita categorizar

a los clientes plasmando la practica del dia a dia en un modelo.

1.11. Supuestos del estudio

Conforme a la construccién del modelo de categorizacion logistica de puntos de venta
de productos de consumo seré necesaria su prueba con una porcion de clientes de DINADEC.
Esto al determinarse que la aplicacion con clientes reales situados en el Distrito
Metropolitano de Quito era la Unica manera para comprobar la efectividad del modelo y
complementar ciertas caracteristicas. En futuros trabajos, se planteara pulir los detalles
necesarios para la posterior aplicacion del método con todo la totalidad de clientes de la
empresa (més de 22.000).

A continuacion se presenta la Revision de la Literatura, dividida en 3 partes, donde se
desea reflejar los trabajos que han servido como linea de partida para la resolucién de este
estudio. Posteriormente se explica la metodologia TURBLOG utilizada para comprender la
problemaética existente. Luego se procede a la descripcion del modelo de categorizacion
logistica propuesto, la aplicacion del mismo a 4.545 clientes de la empresa DINADEC, el
analisis de resultados, desarrollo de consideraciones de impacto para posteriormente finalizar

con las conclusiones basadas en los resultados encontrados y la discusion pertinente.
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2. REVISION DE LA LITERATURA

Cabe resaltar que debido a la caracteristica inédita del modelo de categorizacion
logistica, gran cantidad del aporte para la seleccion de variables y determinacion de factores
clave en el reparto y abastecimiento a puntos de venta de productos de consumo provino en
del dialogo con transportistas y personal de DINADEC.

La estructura utilizada para la definicion del modelo fue escogida, principalmente
debido a que no se encontrd en la literatura una publicacidn que se asemeje a la finalidad de
este proyecto. Sin embargo, las obras citadas a continuacion fueron de notable relevancia
para comprender, distinguir y comprar las variables a ser utilizadas en la definicién de

categorias de clientes.

2.1.Géneros de literatura incluidos en la revision
2.1.1. Fuentes.

La informacidn que complementaré el trabajo de campo en la definicion, ajuste y
prueba del modelo de categorizacion logistica sera obtenida de publicaciones de
organizaciones involucradas en el analisis de la dindmica comercial de puntos minoristas.
Ademas, se incluiran estudios particulares o conjuntos que discutan los factores clave en la
distribucion de productos y regulaciones publicas de municipios que hayan reparado en el
impacto del transporte de productos en la movilidad de sus circunscripciones.

La informacidn que complementaré el trabajo de campo en la definicion, ajuste y
prueba del modelo de categorizacion logistica sera obtenido de publicaciones de
organizaciones involucradas en el analisis de la dindmica comercial de puntos minoristas,
estudios particulares o conjuntos que discutan los factores clave en la distribucion de
productos y regulaciones publicas de municipios que hayan reparado en el impacto del

transporte de productos en la movilidad de sus circunscripciones.
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2.2.Enfoque del proceso de revision de la literatura

Al ser este estudio un componente del proyecto llevado a cabo por el Departamento
de Ingenieria Industrial de la Universidad San Francisco de Quito sobre la dinamica
comercial de puntos minoristas en el Distrito Metropolitano de Quito, se determind que era
necesaria la colaboracion con una entidad privada para el entendimiento a mayor profundidad
de la problematica de reparto hacia este tipo de establecimientos.

El motivo de este enfoque se produjo al encontrar inconvenientes en el levantamiento
de informacion y falta de informacidn literaria. Una vez determinados los componentes
relevantes en el modelo de categorizacion logistica, se determiné la necesidad de levantar las
variables de impacto en el modelo. Asi, los temas de la siguiente revision fueron definidos
con el fin de considerar la vision de tanto organizaciones privadas, publicas y organismos de

investigacion multinacionales.

2.3.Formato de la revision de la literatura
2.3.1. Iniciativa generada por entidades en cooperacién multinacional

2.3.1.1.Sesame (194): Reporte Final.

Titulo original: Sesame (194): Final Report

Este trabajo ha sido publicado por SESAME Consortium como reporte final la
iniciativa generada por varias entidades relacionadas a la investigacion logistica e institutos
de regulacion en la Comunidad Europea.

Esta alianza de varios organismos multinacionales relacionados en la organizacién de
iniciativas publicas relacionadas a la distribucién de productos de consumo tenia como
objetivo el de generar un marco tedrico y practico para la definicién de areas urbanas y su
clasificacion desde la perspectiva de politicas publicas. Al utilizar variables comunes de
caracterizacion, su metodologia permitié analizar de manera comparativa varias ciudades

europeas, para luego sugerir posibles soluciones.
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Desarrollado dentro del programo de cooperacion llamado Fourth Framework
Program se identifican varios indicadores que ayudaron a caracterizar ciertas particularidades
del transporte urbano de productos de consumo en treinta y seis ciudades europeas. Estos se
dividen en cinco campos (uso de tierra, suministro de transporte, demanda de transito,
de impacto y politicos / culturales).

Entre las practicas transferibles para la generacion de indicadores se encuentran:

+ Clasificar variables segun su prioridad (esencial y adicional).

« Definir jerarquias dentro de las variables de manera que los niveles inferiores
alimenten a los superiores.

« Propuesta y formato de cuestionario para levantamiento de informacion.

» Formato para documentar variables.

« Validacion con usuarios expertos e instituciones publicas por variable.

Entre los indicadores mencionados se encuentran:

» Crecimiento poblacional.

» Forma de la zona.

« Numero de robos por habitante.

« Velocidad promedio de circulacion.
« Superficie total.

 Superficie construida.

* Numero de viviendas.

« Kilometros de vias primarias.

« Kilometros de vias secundarias.

« Kilometros de vias de acceso.

« Conmutadores (traslado diario fuera de zona).

» Poblacion activa.
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» Espacios de parqueo (zona azul).

2.3.2. Iniciativas generadas por entidades particulares

2.3.2.1.Hacia la taxonomia de proyectos de Logistica Urbana.

Titulo original: Towards taxonomy of City Logistics projects

Este trabajo ha sido publicado por Abderrahim Benjelloun, Teodor Gabriel Crainic e
Yvon Bigras en la VI Conferencia Internacional de Logistica Urbana.

Este estudio presenta una metodologia de clasificacion de proyectos logisticos
llevados a cabo en varios paises. Analiza sus caracteristicas en términos de gestores, enfoque
y beneficiarios. Identifica tendencias en la evolucion de proyectos de logistica urbana,
combinando la manera en la que estos son disefiados, evaluados y operados.

La clasificacidn de proyectos cuenta con 3 niveles. El nivel superior o nivel 1, cuenta
con 5 grupos llamados “componentes”. Estos a su vez se dividen en ciertas subcategorias
llamadas “criterios” (nivel 2). Por ultimo los “criterios” se dividen en un ultimo conjunto
(nivel 3) que comprende las setenta y dos variables que categorizan a los proyectos. Se
destaca que las variables escogidas fueron seleccionadas al analizar setenta proyectos
ejecutados en varias ciudades (Tabla C).

2.3.2.2.Un indice de transporte de carga urbano.

Titulo original: An urban freight transport index

Este trabajo ha sido publicado por Eduardo Betanzo-Quezada y José A. Romero en la
VI Conferencia Internacional de Logistica Urbana.

Este modelo multifactorial fue desarrollado con la meta de asesorar a tomadores de
decisiones en la solucién de problematicas relacionadas al transporte de productos en zonas
urbanas. El resultado es llamado indice de Transporte de carga Urbano (UFTI por sus siglas
en inglés) el cual cuantifica dificultades logisticas en zonas urbanas. Ademas, proporciona

lineamientos generales para mitigar como potenciales soluciones.
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sintomas urbanos que incluyen aspectos de movilidad, de infraestructura y medio ambiente.

Los cinco niveles de clasificacion zonal, sintomas utilizados para la clasificacion y medidas

aplicadas a problemas urbanos se presentan en la Tabla 2.

Tabla 2. Clasificacion zonal en cuanto a problematicas relacionadas a logistica

urbana
NIVEL SINTOMAS MEDIDAS APLICADAS
Baja presencia comercial . . . .
Bai 1ap Autoridades aplican medidas aisladas solamente en zonas
ajo Camiones pesados en ambientes conflictivas
urbanos
Iniciativas publicas unilaterales para mejorar zonas
. conflictivas
Bajo la Crecimiento de problemas . L
. ) Medidas publicas no estructuradas
media relacionados a transporte de carga
Enfoque en expandir la infraestructura de vias mds que en
eficiencia
Problemas de transporte de carga El transporte de carga es parcialmente considerado en la
aparecen frecuentemente planificacion urbana
Complicacion de problemas en El sector privado realiza acciones independientes para
. especificas horas del dia mejorar su eficiencia
Medio —— — —
. L . Existencia de estudios bdsicos sobre la reorganizacién urbana
Los equipos de mantenimiento vial
L. . de transporte de productos
no son suficientes para aminorar - — -
N , Falta de informacidn local, pero existen esfuerzos para su
dafios en las vias »
creacion
Calidad de vida de la poblacion local
se encuentra afectada en El transporte de carga es considerado un componente clave
ambientalmente y en nimero de en la planificacion urbana
bre | circulacion de vehiculos
Sobre la Medidas para mitigar la contaminacion, congestidn vehicular
media y dafios en el pavimento
Dafios estructurales en las vias Planificacién a través de alianzas publico privadas
Autoridades forman un vinculo entre agentes para discutir
problemas relacionados a la distribucion de productos
Invasiva presencia de camiones en la Objetivos sustanciales son promovidos en planes de
ciudad, incluidas areas residenciales movilidad, incluyendo transporte de productos de consumo
Altos niveles de contaminacién (aire, Infraestructura logistica dedicada y tecnologia utilizada para
sonido) y congestién vehicular modificar comportamientos de distribucion urbana
Sistema vial deteriorado en los e . [ .
Alto R R R . Legislacidn ambiental para mantener estandares de vida de
niveles primarios, secundarios y . .
. los habitantes de la ciudad
terciarios
Existencia de retroalimentacion y seguimiento en las medidas
Reaccion de habitantes en contra el aplicadas
transporte de carga R , K ..
P g Soluciones basadas en tecnologia de la informacién

(Fuente: Betanzo-Quezada et al (2010). Elaboracién: Propia)

Iniciativas generadas por entidades publicas (o fecha o autor)

2.3.2.3.Guia técnica para la entrega

Titulo original: Technical guide to delivery areas for the city of Paris
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Este trabajo ha sido publicado por Maire de Paris, Departamento de Vias y Transporte
de la Ciudad de Paris (Direction de la Voire & des Déplacements)

Este documento analiza el problema causado por la distribucién de productos y su
influencia en el flujo del tr&fico vehicular en las vias. Se centra en el portador de mercancias
definiéndolo como “un tipo de usuario de carretera para los cuales una parte del espacio
publico debe ser reservada”.

Ademas, afirma que no existe una metodologia para definir la implementacion de
areas de entrega en relacion al funcionamiento logistico en la escala de la calle y considera a
esta como la Unica medida préactica posible por los poderes publicos para facilitar una buena
distribucion de productos.

Es por ello que en esta publicacion pretende desarrollar una técnica para el
aprovisionamiento de plazas de aparcamiento para areas de distribucion en el espacio
publico.

Simultaneamente se fija el término parada de un vehiculo como “la inmovilizacién
momentanea de un vehiculo en la via durante un tiempo requerido para [...] realizar
actividades de carga o descarga con el conductor con el control del mismo desde el interior o
cerca de ellos, con el fin de moverlo si es necesario”.

Asimismo, se clasificaron negocios en diferentes tipos usando entrevistas con los
propietarios, levantando informacion cualitativa sobre el funcionamiento de los mismos. Al
mismo tiempo se realizo un sondeo con el fin de conocer el nimero de empleados e
informacion sobre frecuencia de entregas y el dia mas tipico para recibir la visita de
proveedores 0 empresas distribuidoras.

Con esta informacion se procedio a la fase de diagnostico realizando un mapa
tematico con colores segun el tipo de tiendas donde refleje la informacion cuantitativa

levantada incluyendo el nimero de movimientos observado por almacén, su frecuencia y
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caracteristicas especiales y obteniendo estadisticas pertinentes. De esta manera fue posible

determinar:

Porcentaje de locales que reciben 6rdenes diariamente.
Porcentaje de locales que reciben entregas mas de una vez por semana.
Numero de entregas Y retiros.
Duracion de movimientos.
Saturacion de la zona mediante
o Duracién de parada de vehiculos de carga promedio.
o Periodo de mayor movimiento.
Resumen de caracteristicas cualitativas de los establecimientos como:
o Tamario de entregas.
o Relevancia del tipo de establecimiento en relacion con otros lugares de
la ciudad.

o Consideraciones de leyes.

Estas se definieron espacios fijos para la carga y descarga de productos considerando

los siguientes factores:

Presion logistica: Segun el nimero de movimientos diarios en un area
determinada, considerando ventanas de tiempo para la realizacion de entregas
y retiros, duracion promedio de movimientos.

Localizacion de las areas de entrega: Se recomienda que las zonas de
entrega se encuentren cerca de lugares con alta concentracion de forma de
entrega otra que a mano (para evitar conflicto con peatones).

Tipo de area de entrega: Se utilizan dos tipos de espacios: 1. Espacio
exclusivo en la via. 2. Espacio de parada estilo Lincoln, el cual consiste en

cortar un espacio en la acera para insertar un espacio para entregas.
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Finalmente, se proveen lineamientos y recomendaciones sobre el disefio del espacio

considerado a parqueo en cuanto a sefialética, dimensiones y consideraciones adicionales.
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3. METODOLOGIA Y DISENO DE LA INVESTIGACION

Se utiliz6 la metodologia denominada “Transferibilidad de conceptos y practicas de
logistica urbana bajo una perspectiva mundial” o TURBLOG WW en ¢l Proyecto de
Logistica Urbana en el Distrito Metropolitano de Quito llevada a cabo por el Departamento
de Ingenieria Industrial de la Universidad San Francisco de Quito.

El enfoque de anélisis TURBLOG_WW ha sido desarrollado como parte del
proyecto de cooperacion conjunta de la Comision Europea llamado Séptimo Programa Marco
de Investigacién y Desarrollo Tecnoldgico (7PM) que tiene como objetivo respaldar las
politica comunitarias mediante investigaciones cientificas y tecnologicas competitivas a nivel
internacional (Comunidad Europea, 2007).

El objetivo de TURBLOG_WW es el de llevar a cabo la evaluacion de la
transferibilidad de medidas logisticas a partir del estudio de buenas practicas
(TURBLOG_WW, 2009a) y de implementar una plataforma de comunicacion, en la cual se
intercambie informacion, experiencias y conceptos, facilitando la transferibilidad de buenas
practicas a circunscripciones locales (TURBLOG_WW, 2009a).

Una de las razones por las que se escogid esta metodologia se debe a que
TURBLOG_WW consolida y coordina la informacién en cuatro frentes (Unidn Europea,
Brasil, América Latina hispano hablante, Asia). Asi al considerar particularidades
encontradas en ciudades de Latinoamérica, incluye caracteristicas de ciudades afines al
Distrito Metropolitano de Quito.

Tomando en cuenta esta consideracion, la metodologia “Transferibilidad de
conceptos y practicas de logistica urbana bajo una perspectiva mundial” cuenta con
parametros que permiten relacionar problemas locales con casos de estudio aplicados a
ciudades-casos de estudio. De esta manera permite la obtencion de mejores practicas

aplicables a la localidad debido a la similitud de sus entornos.
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La fortaleza de la metodologia radica en que una vez identificados los problemas
relacionados con logistica urbana con mayor relevancia de localidades (congestion,
complicada distribucion demografica, comercio fragmentado, falta de cooperacién entre
agentes y disponibilidad de informacion) se toma como referencia ciudades semejantes para
el desarrollo del modelo de categorizacion

Cabe destacar que entre las fortalezas de la metodologia TURBLOG_WW se
encuentra la posibilidad de comparar la circunscripcion local con ciudades-caso de estudio
independientemente de sus tamafios, debido a que se centra principalmente en sus problemas
y aplicabilidad de soluciones a diferentes escalas.

A continuacion se resumen algunos componentes utilizados en la comparacién de
problemas logisticos, aplicados al Distrito Metropolitano de Quito:

Tabla 3. Procedimiento de distincion de problemas logisticos aplicado al Distrito

Metropolitano de Quito

Problemas urbanos

Congestion 4+
Concentracioén vial en el centro de la ciudad ++
Falta de vias orbitales / insuficiencia de vias en la red +++
Falta de sistemas planificados de transporte / jerarquia no clara de vias +
Cadtica situacion del uso de la tierra / distribucion demografica alienta el s
excesivo movimiento

Falta de financiamiento para implementar medidas ++
Ruido y contaminacidn del aire

Accesibilidad (geometria, alcance, vias angostas, tipo de pavimento) ++

Problemas de parqueo ilegal - falta de control

Espacio publico estropeado

Falta de seguridad
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Problemas de transporte

Falta de centros de distribucién +++

Numero de camiones en el centro de la ciudad / centro histdrico ++

Tamafo de camiones en el centro de la ciudad

Cantidad de circulacion de transito usando vias inapropiadas

Falta de regulaciones / sefializacidn para el transporte de carga +++
Restricciones en términos de ventanas de tiempo debido a horarios de .
transportistas y duefios de almacenes

Falta de un plan maestro orientado al transporte de mercancias / politicas +++
Falta de cooperacion / colaboracidn de sistemas entre minoristas y

proveedores

Falta de espacios para carga y descarga +++
Espacios para carga y descarga ilegalmente ocupados y falta de medios s
responsables para hacer cumplir las leyes

Alto numero de operadores visitando los mismos lugares en los mismos s
periodos de tiempo

Restricciones en entrega nocturna debido a ruido

Conflicto entre transporte urbano y transporte de bienes ++
Restricciones a la circulacién de vehiculos de mayor tamafio debido a ot
regulaciones de transporte

Problemas de seguridad +
Varias entregas debido a permisibilidad de bienes ++
Tiempo de parqueo (cortas ventanas de tiempo) +++
Comercio diverso y fragmentado +++

Acceso a calles peatonales

Abastecimiento propio por propietarios de almacenes (comercio a pequenia
escala)

Problemas de agentes

Actividad de transporte informal

Propietarios de almacenes informales

Falta de regulaciones municipales +

Falta de cooperacidon entre diferentes agentes de la ciudad +++
RELEVANCIA (+ BAJA, ++ MEDIA, +++ ALTA)

(Fuente: TURBLOG_WW (2009b), Elaboracion: Propia)
Segun la tabla anterior y el analisis de llevado a cabo dentro de la metodologia
TURBLOG_WW, una de las ciudades que presenta problematicas similares a la de Quito es

la ciudad més poblada de India, Mumbai. En su caso de estudio, se recogen ciertas variables,
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cuya trascendencia es dictada por la realidad de la urbe. Tomando en cuenta las similitudes
de las ciudades y de los escenarios, la construccion del modelo de categorizacion logistica
incorpora varias impresiones plasmadas en este estudio.

Asi, una vez establecidas ciertos criterios relevantes a nivel cuidad, se busca
profundizar el andlisis de las variables a un nivel mas especifico tomando a los puntos de
venta como unidad elemental. Consecutivamente se complementan los criterios del modelo
de categorizacion logistica con experiencia del personal, socios y clientes de la empresa
DINADEC, responsable de la distribucion en mas de 22.000 puntos minoristas de productos

de la subsidiaria de SABMuiler en Ecuador, Cerveceria Nacional.

3.1.Justificacion de la metodologia seleccionada

Se utiliz6 la metodologia explicada anteriormente, debido a que esta basada en un
marco de cooperacion que permite comparar ciudades-casos de estudio con realidades locales
usando variables cualitativas y cuantitativas buscando parametros que se ajusten a la realidad
de cada urbe analizada (TURBLOG_WW, 2009a). De esta manera, permite tomar como
referencia diversas perspectivas de distintos entornos, dejando a discrecion del examinador
los elementos que se usaran para medir los problemas de logistica urbana en cada localidad.

Se destaca que a pesar de que la metodologia TURBLOG_WW provee una base
robusta de categorizacion bajo un enfoque logistico, fue necesario complementar dicha
perspectiva con la experiencia, recursos y vision de una de las empresas con mayor alcance
de distribucion de productos de consumo como lo es DINADEC.

De esta manera en un esfuerzo conjunto se desarrollé una prueba piloto con sus
clientes, resultante en una categorizacion logistica de 4.545 de sus puntos de venta en el
Distrito Metropolitano de Quito y posteriormente se realizé un analisis del impacto de los

resultados.
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3.2.Fases de estudio

La construccion del modelo de categorizacion logistica de puntos de venta de

productos de consumo cuenta con las siguientes cinco fases:

3.2.1. Primera fase: Inicio

Abarca la revision de la literatura existente y recopilacion de informacién relacionada
a logistica urbana en el contexto del Distrito Metropolitano de Quito. Supone esfuerzos
realizados en la definicién del proyecto a ejecutar, entendimiento de las necesidades de
agentes y conocimiento de la situacién actual de la ciudad, todo bajo el Proyecto de Logistica
Urbana llevado a cabo por el Departamento de Ingenieria Industrial de la Universidad San
Francisco de Quito.

Gracias a los andlisis realizados de todas las fuentes bibliograficas y de bases de datos
del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), se pudo determinar que el 56.9% de
productos de consumo masivo se venden a través de puntos minoristas como tiendas de
barrio, bazares y despensas (INEC, s.f.). La representatividad de este tipo de canal, centraron
la atencion en este tipo de dinamica comercial, buscando comprender el comportamiento de
estos agentes. Un analisis a mayor profundidad permitié comprender que eran las propias
empresas fabricantes de estos productos quienes levantaban, manejaban y actualizaban
individualmente su propia informacidn y sus operaciones logisticas.

De manera simultanea se analiz6 la metodologia TURBLOG_WW, con el objetivo de
conocer qué iniciativas en categorizacion logistica han existido en varias ciudades del
continente y en otras regiones. Al buscar bases numéricas para comparar la localidad con
ciudades- caso de estudio se manifesto extrema carencia de informacion del Distrito
Metropolitano de Quito, lo que hacia imposible una exacta comparacion con otras urbes con

el objetivo de lograr la transferibilidad de buenas practicas.
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3.2.2. Segunda fase: Planeacion

Con el fin de obtener los datos logisticos necesarios para desarrollar un modelo de
categorizacion robusto y probar su aplicabilidad, fue necesario realizar un acercamiento a
varios agentes externos, publicos, privados y educativos para levantar la informacion y
entender mejor las herramientas disponibles.

El primer agente abordado fue el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).
Al conversar con varios funcionarios, principalmente con personal de los Departamentos de
Estadisticas Economicas y Cartografia, se pudo constatar el enfoque del organismo en temas
relacionados a demografia, movilidad de personas y ruralidad. Ademas, se conocio que se
llevaban a cabo esfuerzos para ampliar el Directorio de Empresas y Establecimientos. Este,
es un repositorio de todas las sociedades que operan en el Distrito Metropolitano de Quito,
incluyendo los puntos minoristas y expendedores de productos de consumo. Sin embargo,
una de las limitaciones encontradas era que hasta la fecha no contaban con resultados
disponibles al publico, por lo que fue necesario definir otro organismo de donde obtener
informacion relevante.

Debido a la falta de una identificacion clara de puntos de venta por el ambito publico,
se busco el asesoramiento de una de las organizaciones con mayor conocimiento en
herramientas de georeferenciacidn del pais, con el fin de conocer si existia informacion
logistica de la ciudad en algun tipo de base de datos o era posible levantarla con estas
herramientas de informacion. La organizacion contactada fue UNIGIS América Latina, cuyo
eje para el continente se encuentra en la ciudad de Quito. Gracias a la apertura de sus
integrantes fue posible familiarizarse con Sistemas de Informacion Geogréfica (SIG) y
conocer estudios del organismo concernientes a movilidad.

Con la informacién disponible otorgada por el INEC y el conocimiento informatico

obtenido de UNIGIS América Latina para el manejo de herramientas de georeferenciacion, se
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resolvié que la mejor manera para obtener informacidn fehaciente y significativa para realizar
una aplicacion piloto del modelo de categorizacion logistica era la vinculacion con una
empresa privada cuya distribucion abarque la dinamica comercial preponderante en la ciudad.
De esta manera, trabajando de manera conjunta se podria observar la primera aplicacion del
modelo y observar puntos de mejora.

Tras buscar una empresa que esté dispuesta a colaborar con el proyecto en cuestion,
fue posible contactar a un Lider de Reparto de DINADEC. Luego de varias se definié un plan
de trabajo que permita complementar el modelo de categorizacion logistica con la
experiencia del personal de la empresa. Con esto, se buscaria probar el modelo con clientes
de la empresa y facilitar esta informacion a la compafiia, de manera que permita entender las
particularidades logisticas de sus puntos de venta y asi lograr una categorizacion total de sus

clientes en toda la ciudad.

3.2.3. Tercera fase: Ejecucion

Con el fin de poder ejecutar esta fase de la mejor manera posible, definio un
cronograma de trabajo en conjunto con los Lideres de Planificacion. El objetivo de esta
colaboracion era complementar el modelo desde un enfoque préactico y funja como vinculo
cotidiano entre la empresa y el proyecto.

Se establecieron reuniones semanales de seguimiento y resolucion de dudas. Ademas,
se programd, de manera simultanea, el acompafiamiento a camiones en su reparto cotidiano
por la cuidad, para conocer particularidades existentes al momento de la operacion. De igual
manera, esta actividad serviria para poder conversar con las tripulaciones sobre los problemas
y dificultades a los que se enfrentan.

3.2.3.1.Modalidad de distribucién

DINADEC opera en el Distrito Metropolitano de Quito utilizando operadores

logisticos tercerizados. Esto implica, que cada operador es responsable del control,
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seguimiento y mantenimiento de su propio personal y flota. Ademas, cada uno cuenta con un
territorio Unico en el que opera, por lo que los puntos de venta dentro de estas
circunscripciones son atendidos de manera exclusiva

Tabla 4. Zonas de operacion de operadores logisticos de DINADEC en el Distrito

Metropolitano de Quito

NUMERO DE OPERADORES LOGISTICOS POR ZONA

NORTE CENTRO SUR VALLES
2 1 2 2
TOTAL: 7 Operadores logisticos

(Fuente: DINADEC, Elaboracion: Propia)

En conjunto con sus operadores logisticos, DINADEC coordina la distribucién en la
ciudad de 58 camiones, cada uno de ellos cumpliendo una ruta diferente cada dia de la
semana, menos domingo. EI modelo de operacion diaria abarca los procesos de entrega de
producto, retorno de envases retornables y la gestion de cobro. Existen alrededor de 348
rutas distintas para sus 7 operadores logisticos, las cuales cubren la totalidad de la ciudad.

3.2.3.2.Acompanamiento en reparto

Se realiz6 el acompafiamiento en el reparto a 7 camiones de distintos operadores
logisticos de diferentes zonas de la ciudad definidas por DINADEC (1 por norte, 1 por
centro, 3 por sur y 2 por valles), para conocer qué particularidades afectan de manera directa
en el abastecimiento. De igual manera esta posibilidad de asistir en la entrega y retorno de
producto, posibilité conocer de primera mano las dificultades que experimentaban las
tripulaciones al conversar con cada uno de los 3 tripulantes que conforman la flota: 1
conductor, responsable de la conduccion y liquidacion de valores al finalizar la jornada, y 2
ayudantes, quienes asisten en el reparto y en las gestiones de cobro.

Con la colaboracion de 21 conductores y ayudantes fue posible distinguir
particularidades logisticas del Distrito Metropolitano de Quito. Estas se encuentran resumidas

en la siguiente tabla:
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Tabla 5. Particularidades logisticas encontradas por zona de operacion en el

Distrito Metropolitano de Quito

CARACTERISTICA ‘ VALLES  CENTRO NORTE SUR [R[a/:H
Existencia de centros comerciales en « .
donde no pueden ingresar camiones

Necesidad de moverse a barrios

periféricos y luego atender a puntos X 3
mas complicados

Recorrido largo desde parqueo hasta y .
punto de venta

Restriccidn horaria X X X 3
Varios puntos entregados en una “ 3
misma parada

Volumenes bajos X X X 3
Cables bajos y techos bajos X X 2
Calles adoquinadas X X 2
Congestion X X 2
Diferentes tipos de vias (pavimentada, y y "
adoquinada, no pavimentada)

Dificultad de parqueo X X X 3
Existencia de pendiente significativa X X 2
Importante la seguridad del punto (no

pueden servir todos los operarios a la X X 2
vez)

Imposible girar en vias 1
Instituciones educativas producen « .
dificultad de parqueo

Maltrato de camiones por vias no .
pavimentadas

Puntos inaccesibles 1
Rios y quebradas X 1
Utilizacién de coche transportador de « « .
jabas

Veredas angostas X X 2
Vias angostas X X X 3
Vias principales mas dificiles de ‘ ‘ « 3
parquear que las secundarias

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Con este primer acercamiento practico se obtiene que en promedio 2 zonas (de las 4
identificadas) comparten una misma caracteristica, presentando una desviacion estandar de
0.9. Ello se interpreta como heterogeneidad en cuanto a propiedades entre zonas.

Al haber realizado el acompafiamiento en 3 rutas de la zona sur se evalud de la misma
manera la similitud de las caracteristicas por camién, las cuales se presentan en la tabla 6.

Tabla 6. Particularidades logisticas encontradas dentro de la zona sur en el

Distrito Metropolitano de Quito

CARACTERISTICA SUR1 SUR2 SUR3 TSJQL
Restriccion horaria X X 2
Volumenes bajos X 1
Cables bajos y techos
. X 1
bajos
Calles adoquinadas X X 2
Diferentes tipos de vias
(pavmentada, X X 2
adoquinada, no
pavimentada)
Dificultad de parqueo X 1
E.X|S'Fe.n0|§ de pendiente X X 5
significativa
Importante la seguridad
del punto (no pueden
- . X X 2
servir todos los operarios
alavez)
Imposible girar en vias X X 2
Maltrato de camiones por
, . X X 2
vias no pavimentadas
Puntos inaccesibles X X 2
Rios y quebradas X X 2
Utilizacién de coche X 1
transportador de jabas
Veredas angostas X 1
Vias angostas X X X 3
Vias principales mas
dificiles de parquear que X X 2
las secundarias

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Siguiendo el mismo anélisis comparativo, se encuentra que en promedio 2 rutas (de

las 3 analizadas para la zona Sur) comparten una misma caracteristica, con una desviacion
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estandar de 0.58. Ello se interpreta como una relativa homogeneidad de caracteristicas para
una misma zona.

3.2.3.3.Informacién interna de DINADEC

Tras varias reuniones, personal de DINADEC expuso las herramientas con las que
actualmente planifica la entrega para los clientes, donde se exhibe cierta informacion
particular por punto de venta. En la tabla 7, se resume la informacion encontrada de los
puntos de venta que se considero relevante en el modelo de categorizacion logistica de

clientes.



Tabla 7. Informacion relevante de puntos de venta disponible a partir de

informacién interna de DINADEC

BASE CLIENTES

Zona de venta

Zona Norte, Zona
Sur

Divide a los clientes en dos zonas balanceadas
por numero de clientes. Ello con el fin de dividir
a tele-vendedores (personal responsable de
coordinar los volumenes de venta que
adquiriran los clientes) para la gestién de venta

Cddigo unico de cliente con el que se vincula

S. Con PROPIO . L
toda su informacion
Oro+, Oro, Oro-,
g s Plata+, Plata, Plata- | Clasificacion de clientes segin volumen
Clasificacion .
, Bronce+, Bronce, historico de ventas.
Bronce-
Longitud PROPIO Por coordenadas geograficas
Latitud PROPIO Por coordenadas geograficas
Barrios del DMA , .
Sector arrios de Segun pertenencia de punto de venta.

Quito

Matriz de tipo binario para saber qué dia llama

Dia de llamada MATRIZ Lu, Ma, L e .
- tele-venta al punto. La distribucion se realiza al
tele-venta Mi, Vi, Sa P
dia siguiente
POSIBILIDAD EN SISTEMA
Drop size ‘ PROPIO ‘ Histdricos de volumen de compra de productos ‘

(Fuente: Dinadec,

Al analizar la informacion disponible se encontraron las siguientes consideraciones:

Elaboracion: Propia)
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¢ NOMENCLATURA DE BARRIOS: Al momento en el que el personal de

ventas ingresa un nuevo punto de venta, no existen lineamientos establecidos

para el ingreso del nombre del barrio o una base de datos Unica que permita

asignar el cliente con un solo nombre. Este parametro es completado segun el

criterio propio de cada trabajador. Por ello, un mismo barrio puede contar con

dos 0 mas denominaciones en la base interna.

o Ej: El barrio “La Forestal” puede aparecer en el sistema como “La

Forestal”, “Forestal”,”Br Forestal” o inclusive con algin error

generado al momento del ingreso como “La Forestl”.
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e FRECUENCIA DE DISTRIBUCION: Por lo general cada punto de venta
cuenta con un Unico dia de la semana asignado para el reparto. Sin embargo,
existen puntos de venta que son visitados dos o tres veces en los siete dias.
Esto se debe a que el cliente puede contar con un alto volumen de compra o
se encuentra ubicado en la frontera de distribucion de “dos dias de reparto”.
Esta frontera de distribucion obedece netamente a un traslape de rutas debido
a la periodica inclusion de establecimientos a rutas cercanas por la frecuente
toma de dérdenes por el Departamento de Ventas.

De igual manera se pudo acceder a informacion relacionada a camiones, que usa
DINADEC para el reparto diario de producto.
Tabla 8. Informacion relevante de camiones disponible a partir de informacion
interna de DINADEC

DENOMINACION UNIDADES POSIBILIDAD

MEDIANTE EL CRUCE DE INFORMACION DE RUTAS MAESTRAS, HISTORICOS DE
ATENCION, QUEJAS Y OPERACION

Mediante el analisis de rutas
maestras, es posible

Barrios PROPIO . . . ..
determinar qué barrios visita
cada camion por dia
Posible determinar el volumen
de venta de clientes mediante

Volumen POR CLIENTE el cruce de informacion entre
la base de clientes y rutas
maestras
El sistema cuenta con

# Clien . S s

Clientes PROPIO informacidn histérica de
rechazados .,
rechazos por mes y por camion
5 TIPOS (Cerrados, En la base histérica de

Motivos de .

Mal pedido, rechazos se puede conocer el

rechazo . .

Inaccesible) motivo reportado de rechazo

Es posible obtener el nimero
de clientes totales atendidos
mediante el analisis de
histéricos

# Cliente atendidos | PROPIO

Diariamente se registra el
kilometraje al momento de la

Kilometraje PROPIO . L
salida del camiény a su
entrada
. Diariamente se registra la hora
Hora de inicio PROPIO S & .
en la que inicia el recorrido
Diariamente se registra la hora
Hora de 8

PROPIO en la que el camidn ingresa ala

finalizacion
planta
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(Fuente: Dinadec, Elaboracién: Propia)
En base a la informacion levantada, se logré plantear una primera lista de variables
logisticas que afectan la distribucion de producto.

3.2.3.4.Propuesta inicial de variables

Luego de familiarizarse con las dificultades que experimentan los transportistas al
momento de la distribucidn, con la informacion disponible de DINADEC y el
funcionamiento del modelo reparto, se desarroll6 una propuesta inicial de variables sobre las
cuales se fundamentaria el modelo de categorizacion logistica. Este listado fue
complementado usando variables utilizadas en la metodologia TURBLOG_WW y en base a
revision literaria.

A continuacion se presenta el set de variables propuestas, las cuales fueron divididas
en dos grupos (internas o externas). El criterio de division de variables obedece al
responsable de la obtencién de informacion, si lo era DINADEC (internas) o un agente fuera

de la organizacion (externas):



Tabla 9. Propuesta de variables internas generadas con informacion de

DINADEC

VARIABLES FUENTE TIPO DE UNIDAD FACTIBILIDAD

VARIABLE PROBABLE (2,1,0,-1,-2)

Densidad de
establecimientos .
con atencién PROPIO Interna Barrio
nocturna
Frecuencia de SEGMENTACION

; Interna Punto
pedido GENERAL
Promedio de )
puntos por zona TURBLOG Interna Barrio
Tamafio de punto SEGMENTACION

Interna Punto

de venta GENERAL
Ndmero de
clientes atendidos PROPIO Interna Barrio 1
por dia
NuUmero de
clientes PROPIO Interna Barrio 1
rechazados por dia
Distancia con
centro de TURBLOG Interna Punto 0
distribucion
Kilometraje
recorrido por rutas | PROPIO Interna Barrio
en barrio
Tiempo de demora | PROPIO Interna Barrio
Distancia
promedio entre TURBLOG Interna Barrio
puntos de venta
Numero de DOCUMENTO
trabajadores en . Interna Punto
punto de venta PARIS

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
Tabla 10. Propuesta de variables externas generadas con informacion de

organismos publicos

VARIABLES FUENTE

TIPO DE
VARIABLE

UNIDAD FACTIBILIDAD
PROBABLE (2,1,0,-1,-2)

Barrio rural o .
urbano PROPIO Externa Parroquia
Crecimiento '
poblacional SESAME Externa Parroquia
Kilémetros de vias '
de acceso SESAME Externa Parroquia
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VARIABLES

Kilémetros de vias

FUENTE

TIPO DE
VARIABLE

UNIDAD
PROBABLE

circulacion

primarias SESAME Externa Parroquia
Kllometrc?s de vias SESAME Externa Parroquia
secundarias
Nivel .
socioecondmico PROPIO Externa Parroquia
Pico y placa PROPIO Externa Barrio
Conmutadores
(traslado diario SESAME Externa Parroquia
fuera de zona)
Crecimiento del SEGMENTACION .
Externa Parroquia
sector por zona GENERAL
Numero de
centros _
comerciales por PROPIO Externa Parroquia
zona
Numero de :
colegios por zona PROPIO Externa Parroquia
Numero de .
viviendas SESAME Externa Parroquia
Poblacién activa SESAME Externa Parroquia
Superficie total SESAME Externa Barrio
Ndmero de
kildémetros .
cubiertos por TURBLOG Externa Parroquia
habitante de zona
endiente xterna arroquia
Pendi PROPIO E P i
Superficie .
construida SESAME Externa Parroquia
Concentracién de
actividades xterna arroquia
ividad PROPIO E P i
econdmicas afines
Espacios de
parqueo
designados por el SESAME Externa Parroquia
municipio (zona
azul)
NuUmero de
empresas )
relacionadas a TURBLOG Externa Parroquia
transporte
NUmero de robos .
por habitante SESAME Externa Parroquia
Velocidad
promedio de SESAME Externa Parroquia
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TIPO DE UNIDAD FACTIBILIDAD
Malillsl i) FUENTE ‘ VARIABLE PROBABLE (2,1,0,-1,-2)
Km de vias
peatonales o ciclo TURBLOG Externa Parroquia -2

vias

Proporcion de
vehiculos de carga Zona

L, Externa L . S
enrelacién a TURBLOG administrativa 2

totales

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Una vez planteada la propuesta, esta fue discutida con personal de DINADEC. Se
analiz6 individualmente cada variable con el fin de identificar las de mayor impacto en el
momento del reparto de producto y la factibilidad de levantamiento.

La principal concesion que se comentd, fue la necesidad de especializar todas las
variables hacia los niveles barrio o de punto de venta. Este enfoque se debe a que estas dos
unidades facultan la visualizacién de problemas de puntos de venta, mientras que niveles
superiores como parroquias o zonas administrativas pierden informacién logistica valiosa.

3.2.3.5.Incompatibilidad de variables internas y externas

Inicialmente el modelo de categorizacion logistica, contendria informacion de bases
de datos internas de la empresa, cuyos clientes serian categorizados, y fuentes externas, tales
como registros del Instituto de Estadisticas y Censos como del Municipio Metropolitano de
Quito. Sin embargo, se encontraron ciertos obstaculos con la disponibilidad de informacién
de bases externas y compatibilidad con la informacion de la empresa al aplicar el modelo.

En primer lugar, existié una insuperable barrera para conseguir informacién
relacionada con la cantidad y tipos de barrios que conforman el Distrito Metropolitano de
Quito. Inclusive, fue imposible obtener un listado actualizado, a pesar de la solicitud a varias
unidades internas del municipio. Segun los sujetos abordados del Municipio Metropolitano
de Quito esta informacidn se encontraba al momento siendo depurada para el empalme con el
nuevo Sistema Metropolitano de Informacion (SMI-Q), el cual pretende unificar informacion

cartografica, catastral, de ocupacion de suelo, entre otros, en un solo repositorio comun. En el
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caso de la informacion proveniente del INEC, el nivel de informacion disponible més
detallado era el de parroquia, por lo que no era de utilidad en el modelo.

Afortunadamente en la Administracion Zonal La Delicia, una de las ocho
dependencias administrativas descentralizadas del municipio, se obtuvo un listado de barrios
del 2001 con informacidn tanto demografica como geogréfica. Este listado hace referencia a
que en ese afio existian 897 barrios regularizados en el Distrito Metropolitano de Quito
(Administracion Zonal La Delicia, s.f.). Si se considera que Ultimas estimaciones, de fuentes
alternas, indican que en el DMQ cuenta con mas de 1.278 barrios (El Telégrafo, 2012b), el
listado obtenido estaria completo tan solo en un 70.18%, lo que se traduce en la primera
informacion faltante

Se compard el listado de barrios del 2001 con la base de barrios del Distrito
Metropolitano de Quito de DINADEC. Los datos de la empresa denotaban que, hasta la
fecha, existian 2101 barrios, los cuales se emparejaron con los 897 barrios de la base del
municipio, obteniendo tan solo una coincidencia de 226 elementos (10.75% en relacion a la
base de barrios de DINADEC y 25.20% en relacion al listado del municipio del 2001).

Figura 4. Relacion de emparejamiento de bases de datos

B Barrios emparejados M Barrios sin emparejar

1875

226

Base DINADEC Listado barrios municipio

(Fuente: Dinadec, Elaboracion: Propia)
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Se discutid la posibilidad de depurar la base interna, pero se estimo que ello no era
factible ya que podria generarse una disparidad de informacion entre departamentos,
operadores logisticos y socios, al no conocerse quienes utilizan esta informacion. Ello,
conjuntamente con la falta de una lista de barrios actualizada, determiné un enfoque
exclusivo en variables internas para la definicion del modelo. No obstante se distinguio la
posibilidad de incluir, en un futuro, ciertas variables externas al resolver la situacion
mencionada.

3.2.3.6.Definicion de dimensiones logisticas del punto de venta

Se llevaron a cabo varias reuniones de validacién con personal de DINADEC, con el
objetivo de establecer las variables finales que se utilizarian en el modelo. Una vez que estas
fueron realizadas, se determind que las caracteristicas logisticas de los puntos de venta
podian ser agrupadas en las siguientes tres dimensiones:

Figura 5. Estructura de dimensiones logisticas de un punto de venta

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Donde:
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Dimensidn Ubicacion: Considera componentes logisticos de la circunscripcion

inmediata en la que el punto de venta se encuentra posicionado.

Dimensidn Atencion: Toma en cuenta elementos propios del punto de venta
referentes a su infraestructura, como también la relacion particular con el
cliente y la dindmica que se da dentro del mismo.

Dimensién Comercial: Abarca las variables relacionadas con el producto en si

por cliente.

Para poder determinar qué variables compondrian cada dimension era necesario la

definicion simultanea de como se abordaria el levantamiento de las mismas. De manera

general, si bien se considera necesaria la informacién por punto, seria inviable el analisis

individual de cada cliente para empresas productoras y distribuidoras de productos de

consumo debido a la extensiva cantidad de clientes que poseen en la ciudad. Particularmente,

DINADEC cuenta con mas de 22.000 clientes en el Distrito Metropolitano de Quito.

Con el propdsito de afrontar esta dificultad se decidio

Tomar la unidad “barrio” para la dimension Ubicacion, donde a pesar que se
sacrifique informacion individual del punto de venta, se puede deducir
caracteristicas del cliente al heredar particularidades de su circunscripcion.
Enfocar las variables utilizadas en la dimension Atencién hacia la
penalizacion a puntos de venta que cumplan ciertas caracteristicas que
dificulten la operacion en el sitio o resulten en tiempos muertos para las
tripulaciones.

Tomar la informacidn interna de ventas relacionada con productos y utilizarla

para la dimension Comercial.
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Este enfoque por niveles, permitird a la empresa visualizar de mejor manera
caracteristicas del territorio donde se produce la distribucion de productos y posibilitar el
desarrollo de estrategias.

Figura 6. Esquema de transferencia de caracteristicas

N1. Administracion Zonal

. N2. Parroquia
Inferir
fati P
caracteristicas -
N3. Barrio £
Heredar
o - - caracteristicas

N4. Punto de venta

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

3.2.3.7.Definicién de variables

Dentro de cada dimensidn se estableci6 un nivel secundario, llamado componente,
con el fin de agrupar variables con similares caracteristicas. Al contar con la estructura base
del modelo y el enfoque de sus dimensiones, se procedid a vincular las variables relevantes
distinguidas en las reuniones llevadas a cabo con el personal de DINADEC.

Para la dimension Ubicacion se fijaron las siguientes variables:



Tabla 11. Variables definidas para la dimension Ubicacion

COMPONENTE NOMBRE PROPOSITO
Medir la existencia o no de parqueo
Disponibilidad de sitio en las inmediaciones del punto de
venta

Determinar si existe espacio suficiente
para detener el camidn, maniobrar el

Ancho de via producto y permitir la circulacién a
Parqueo - , .
otros vehiculos que circulen por la
zona
Definir el grado de control policial, el
. cual no permite estacionar
Control policial
temporalmente en lugares con alguna
restriccion
Evaluar la facilidad de movilidad y
Congestidn vial llegada a través de vias cercanas al
punto de venta
Clarificar si existen vias sin pavimentar
Pavimento en las vias en las circunscripcién inmediata de los
puntos de venta
Acceso - — -
Determinar si existe pendiente
Pendiente en el barrio significativa en el emplazamiento del
cliente

Definir el grado de existencia de rios o
Existencia de rios o quebradas quebradas cerca de la ubicacidn del
punto de venta

Concluir sobre la posibilidad de asalto

Posibilidad de asalto .
cerca de un cliente

Seguridad Inferir sobre la necesidad de
Posibilidad de robo de producto | permanecer custodiando el camién al
momento de la entrega

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Para la dimension Atencidn se fijaron las siguientes variables:




COMPONENTE

Infraestructura

Tabla 12. Variables definidas para la dimension Atencion

NOMBRE

Almacenamiento apartado

PROPOSITO

Clarificar en cuales establecimiento es
necesario el transporte de producto
hacia niveles superiores (como
segundos pisos) o hacia bodegas
internas alejadas de la entrada del
punto de venta

Ventanas
horarias

Restricciones horarias de
atencion

Definir qué puntos de venta no
atienden todo el dia por lo que es
necesaria una coordinacion previa

Interaccion

Espera por pago

Indicar en qué puntos de venta suele
ser necesaria la espera por el pago ya
que el cliente no cuenta al momento
con la cantidad a cancelar

con el cliente

Rechazos o quejas frecuentes

Destacar a clientes donde suelen
existir numerosas quejas y/o no
suelen recibir el producto de manera
frecuente por inconformidad

Trato especial

Chancletear o perchar

Definir qué clientes suelen solicitar de
manera frecuente la transferencia de
botellas vacias desde sus jabas a jabas
de cerveceria y viceversa
(chancletear) o quienes solicitan que
se ordene el producto en las
estanterias propias (perchar)

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Para la dimension Comercial se fijaron las siguientes variables:

Tabla 13. Variables definidas para la dimension Comercial

COMPONENTE NOMBRE PROPOSITO
Drop size Indicar la cantidad normal de
=rop size producto despachado al cliente
Volumen de - -
venta Destacar el potencial del cliente de
Mix de productos adquirir deferentes lineas de
productos en el futuro

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

3.2.3.8.Fuentes de informacién

69
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Conjuntamente con la definicion de los componentes y la vinculacion de variables a
las dimensiones propuestas, fue necesario establecer las fuentes de informacion con las que
se alimentaria el modelo. Sin embargo, debido a que la mayoria de informacion interna
disponible se encontraba asociadas al Departamento de Ventas, se acordd necesario el
levantamiento de dicha informacion.

Para poder realizar esta tarea, se concluyo, y corroboré en el acompafiamiento en ruta,
que quienes se encuentras mas familiarizados con las particularidades logisticas de los puntos
de venta eran las tripulaciones que realizan el reparto diario. Por ello se definié conveniente
que la informacion logistica de establecimientos sea levantada con ayuda de las tripulaciones
por camion.

De esta manera se convino las siguientes fuentes de informacion para conocer las
particularidades de los puntos de venta relacionadas a las dimensiones de variables definidas:

e Para dimension Ubicacion: Sondeo aplicado a tripulaciones.

e Para dimensidn Atencidn: Sondeo aplicado a tripulaciones.

e Para dimension Comercial: Definicion comercial generada por el

Departamento de Ventas.

3.2.3.9.Disefo del sondeo

Al determinar que se emplearia los recursos, tiempo y conocimiento de la empresa
para la categorizacion logistica de sus clientes, se resolvié que el enfoque mas conveniente
era disefiar un sondeo propio en base a las variables definidas en las tres dimensiones
(Ubicacion, Atencion, Comercial).

Con el fin de lograr este objetivo, se defini6é que el sondeo deberia ser aplicado por
camion y por dia, de manera que no resulte una carga excesiva para los transportistas y para

poder tener mayor control sobre la misma. Se esquematizo la entrega de un sondeo
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personalizado por camidn que contenga el nimero de placa, el dia de aplicacion y los barrios

a los que visitara en transcurso del dia.

Para facilitar su comprension se dividio el sondeo en dos segmentos:

e Primera parte:

©)

o

Dimensién: Ubicacion

Sujeto de sondeo: Cada tripulante

Objetivo: Recopilar informacion logistica por barrio para luego heredar
sus caracteristicas a los puntos de venta en su circunscripcion.

Método de calificacion: Escala Likert de 5 puntos (componente Parqueo) y

binario (componente Seguridad).

e Segunda parte:

(@]

o

Dimensidén: Atencion

Sujeto de sondeo: Uno por camion

Obijetivo: Detectar qué puntos presentan dificultades logisticas.

Método de calificacion: Ingreso numérico del codigo del punto de venta e

identificacion de tipo de problema que presenta.

Luego de la retroalimentacion de varios de los actores del proyecto y la definicion de

un prototipo del sondeo, se realizd una primera aplicacion de ensayo durante un dia con las

tripulaciones de un operador logistico de la empresa.

Gracias al dialogo con los operarios de los camiones y el analisis de sus respuestas a

esta implementacion inicial, se logré determinar puntos de mejora para el sondeo. De manera

seguida se realizaron las correcciones correspondientes de forma y formato, obteniendo un

modelo final del sondeo con los siguientes elementos:
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Tabla 14. Elementos del sondeo logistico y descripcion de proposito

SECCION | ELEMENTO PROPGSITO

Distribuidor >> Camidén >> Dia >>

Distinguir entre sondeos hasta nivel Unico
Numerador del sondeo

Despertar el interés en el sondeo e involucrar en su

Explicacién de intencion
buen desarrollo

PREAMBULO Informar el funcionamiento de cada una de las dos
Instrucciones generales partes del sondeo e indicar quién debe responder
cada una

Indicar qué hacer en caso de encontrar obstaculos por

Dudas . .
motivos de la base de datos utilizada

Introducir la escala de cinco puntos de Likert y su

Instruccién elementos Likert = X .
relacion con las afirmaciones presentadas

Ensefar la manera de contestar las afirmaciones sobre

Ejemplo calificacion Likert A . o
barrio con ejemplos y explicaciones

Recordatorio ingreso de Aludir la necesidad de que se califiquen a todos los
calificaciones barrios conocidos
PRIMERA
PARTE Matriz afirmaciones Espacio en donde debera responderse sobre las
(Dimension: (componentes Parqueo y afirmaciones propuestas utilizando la escala de tipo
Ubicacién) | Acceso)y set de barrios Likert
L . Solicitar que se conteste si 0 no a la afirmacion
Instruccién elementos binarios )
propuesta por barrio
Matriz afirmaciones Espacio donde deberd responderse sobre las
(componente Seguridad) y set afirmaciones propuestas utilizando respuestas de tipo
de barrios binario (si/no)
Solicitar el ingreso del cddigo del punto de venta si
Instruccién ingreso de codigos aplica alguna de las caracteristicas expuestas e
identificarla
SEGUNDA
PARTE Eiemplo ingreso cédigos Mostrar la forma correcta de ingreso de codigos y
(Dimension: Jjemp g & sefializacién del/los problema/s identificado/s

Atencion) | Recordatorio forma de ingreso Aludir puntos importantes en la resolucién de la
de codigos segunda parte del sondeo

Espacio donde deberad incluirse los codigos de puntos

Matriz cédigos y problematica " . I
gosyp de venta con problematicas y su identificacidn

Recordar la importancia del sondeado en el

CIERRE Agradecimiento A .
mejoramiento de la empresa

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
A continuacion se puntualizan ciertas caracteristicas acerca de la construccion y
aplicacién del sondeo:
e El set de barrios con el que contara la primera parte del sondeo, es particular

para cada camion por cada dia que los visita.
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e La primera parte del sondeo debera ser aplicada a todos los tripulantes, con el
objetivo de obtener una base mayor de informacion y complementar la vision
y conocimiento de los barrios entre operarios.
e Lasegunda parte del sondeo debera ser llenada una por camidn por dia entre
todos los tripulantes.
En el Anexo D se muestra la estructura base del sondeo.

3.2.3.10. Alcance de prueba de modelo

Gracias a la apertura e interés de DINADEC se planificd la aplicacion del modelo con
sus clientes. Al ser, un modelo inédito se determin6 conveniente probarlo a manera de ensayo
y de esta manera determinar mejoras, antes de aplicar a todos sus clientes.

Para la definicion del alcance del piloto y la determinacién con qué tripulaciones se

probaria el sondeo y se discutieron los siguientes tres enfoques:

3.2.3.10.1. Enfoque orientado a barrios con mayor nimero de puntos:

Se realizd un analisis de Pareto en donde 331 barrios (15.75% de los barrios de la

base interna) comprenden el 80% de los puntos de venta del Distrito Metropolitano de Quito.
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Figura 7. Resultado del andlisis de Pareto enfocado a nimero de puntos de venta

por barrio

Puntos: 331

B Numero de barrios que
representan el 80% de
puntos de venta

B Numero de barrios que
representan el 20%
restante

84%
Puntos: 1170

(Fuente: DINADEC, Elaboracion: Propia)

3.2.3.10.2. Enfoque orientado a barrios con mayor nimero de puntos:

Paralelamente se realizé otro andlisis de Pareto utilizando el volumen de ventas por
barrio, se identificd segin esta aproximacion que 369 barrios (17.56% de los barrios de la

base interna) comprenden el 80% del volumen de ventas del Distrito Metropolitano de Quito.
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Figura 8. Resultado del andlisis de Pareto enfocado a niUmero de puntos de venta

por barrio

Puntos: 369

B Ndmero de barrios que
representan el 80% del
volumen de ventas

B Ndimero de barrios que
representan el 20%
restante

82%
Puntos: 1170

(Fuente: DINADEC, Elaboracion: Propia)

3.2.3.10.3. Analisis de enfoque orientado al operador logistico con mayor nimero de
puntos de venta:

Adicionalmente, bajo el tercer enfoque, se analizd la representatividad de los
operadores logisticos de DINADEC en la distribucién de producto en el Distrito

Metropolitano de Quito.
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Figura 9. Analisis de representatividad en distribucion de operadores logisticos

por numero de puntos y volumen de ventas (en %)

B Volumen de ventas B Numero de puntos

20,6%

13,2% 13,74%

OPL1 OPL2 OPL3 OPL4 OPL5 OPL6 FLOTA OPL7
PROPIA

(Fuente: DINADEC, Elaboracion: Propia)

3.2.3.10.4. Discusion de resultados:

Con el fin de determinar si existia alguna relacion entre los barrios con mayor nimero
de puntos y los barrios con mayor volumen de ventas se realizo el analisis de correlacion en
Minitab, utilizando ambos criterios. Se planted la siguiente prueba de hipétesis con un nivel
de confianza del 95% (a = 0.05), con la siguiente hipétesis nula:

Hy:p = 0 queindica que no existe correlacion alguna entre los criterios de
namero de clientes y volumen de ventas,

contra

Hy:p # 0 queindica que si existe correlacion alguna entre los criterios de nimero
de clientes y volumen de ventas con un nivel de confianza de 1-a.

Se obtuvo un valor p de 0.000. Este valor al ser menor que a, se rechaza la hipotesis
nula, concluyendo en gue existe correlacion entre las variables

Con un coeficiente de correlacion de Pearson de 0.95, al encontrarse dicho coeficiente

tan cercano al valor maximo posible (1), se concluye que existe una muy alta correlacion
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entre el nimero de puntos y el volumen de ventas de un barrio, es decir, si cualquiera de los
dos elementos incrementa, el otro incrementara también.
El siguiente gréafico de dispersion corrobora el alto grado de correlacion encontrado:

Figura 10. Gréfico de dispersion de puntos de venta contra volumen de venta

Scatterplot of NUMERO DE PUNTOS vs VOLUMEN DE VENTA
400 4

w
o
o
L
L]
o

NOMERO DE PUNTOS
N
o
o

0 500 1000 1500 2000 2500
VOLUMEN DE VENTA

(Fuente: DINADEC, Elaboracion: Propia)

Al comprobar que existe una alta correlacion entre el nimero de puntos en un barrio y
su volumen de ventas, se decidié aplicar un modelo de regresién linear para determinar una
ecuacién gue represente esta fuerte correlacion obteniendo:

NUMERO DE PUNTOS = 0.854 + 0.117 VOLUMEN DE VENTA

Luego, en cuanto al tercer enfoque se determind que tanto el operador logistico que
mayor nimero de puntos de venta y mayor volumen de ventas era el operador logistico 6
(OPLSG).

Se presentaron los resultados de los analisis a los Lideres de Planificacion de
DINADEC vy se eligié al OPL6 como el operador en donde se realizaria la aplicacion piloto.
Se considerd conveniente esta aproximacion ya que no solo se enfocaba en un operador
logistico importante para DINADEC, sino que también resultaba en una conveniencia al
capacitar a un grupo uniforme de trabajadores de un solo operador, a diferencia de los otros

dos enfoques en donde deberia identificarse quién visita qué barrio y en qué dia.
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De igual manera, este enfoque coincide con una consideracion positiva de parte del
equipo de DINADEC sobre los conductores y transportistas del operador logistico OPL6, ya
que se los considera proactivos en su trabajo, capaces y dispuestos a aprender.

3.2.3.11. Particularidades del operador logistico escogido

Una vez definidos los lineamientos de aplicacién para el piloto con el OPLS6, se
profundizo acerca de las caracteristicas del mismo:
e Descripcion de trabajadores:

o Zona de operacion: Sur del Distrito Metropolitano de Quito.

o Numero:
= Conductores: 9 (1 por camion).
= Ayudantes: 18 (2 por camion)

o Género: La totalidad de tripulantes en este operador logistico (y en

todos los demas) son hombres.

o Nivel educativo promedio alcanzado: Secundaria.

o Edad: entre 18 y 60 afios.

Este operador logistico cuenta con la particularidad de que retne dos veces al dia (en
la mafiana y en la tarde) al equipo de distribucion en su bodega ubicada en el Parque
Industrial al sur de Quito. La reunidn en la mafiana tiene como fiel el de coordinar la labor
diaria mientras que la de la tarde sirve para alistar los valores que el conductor debe liquidar
en la plata.

Asi, diariamente el conductor debe recoger el camién lleno de producto antes del
inicio de la restriccidn para vehiculos pesados en la planta de Cerveceria Nacional situada en

Cumbaya, y retornarlo en la tarde para la liquidacion.



79

Asi, las reuniones cotidianas de las tripulaciones en la bodega del OPL6 permiti6 que
se realicen sesiones de capacitacion. En estas sesiones diarias se comunico el motivo del
sondeo, conjuntamente con lineamientos preparativos para su correcta respuesta.

3.2.3.12. Esquema de aplicacién de sondeo piloto

Conjuntamente con el equipo de DINADEC y con los directores de operador logistico

se planificaron ciertas actividades para la realizacion de la aplicacion piloto. A continuacion

se presenta el esquema de la aplicacion del ensayo:

Figura 11. Actividades definidas en la aplicacion piloto del sondeo

?

Capacitar a cajeros

sobre entrega y

recepcion de
encuestas

Personalizar
encuestas con rutas
maestras

Capacitar a
tripulaciones de
OPL seleccionado

Aplicar encuestas
con tripulaciones
capacitadas

Analizar .
. i Realizar
informacion con .
p correcciones a
Lideres de
gy encuestas
Planificacion

¢Correcciones
necesarias?

Categorizar a
clientes segun

modelo logistico

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Conjuntamente con el esquema de aplicacion se definieron las siguientes

caracteristicas que cumpliria la aplicacion del ensayo:

(@]

o

Frecuencia: Diaria.

Duracion: 1 semana de trabajo (6 dias laborables) + 1 dia de prueba
Numero de tripulaciones sondeadas: 9 (1 por camion).

Numero de tripulantes sondeadas: 27 (3 por camion)

Set de barrios escogido por sondeo: Particular dependiendo del dia y
el camion. Esta informacion fue obtenida de las rutas maestras de
planificacion que son usada para la asignacion de clientes a cada
camion y la generacion de facturas.

Hora de entrega a tripulacién: 6 AM en conjunto con facturas,
computadora portatil de mano cargada con los clientes a servir en el
dia y hojas de control entregadas en la planta de Cerveceria Nacional.
Hora de retiro de sondeo: Entre las 16h00 y 18h30, a medida que los
conductores liquidan el dinero recolectado en su entrega diaria por la

venta de producto.

3.2.3.13. Preparacion de involucrados directos

Siguiendo el esquema propuesto, primero se capacité a los cajeros de DINADEC

acerca de como incluir los sondeos en los paquetes de facturas que se entregan de manera

individual a cada conductor. Se les comunicé que diariamente recibirian los sondeos para las

tripulaciones del operador logistico OPL6 y que deberian utilizar el encabezado

(Distribuidor, dia, placa) para saber a qué camidn pertenece cada sondeo al ser personalizado.

Asimismo, se utilizaron las rutas maestras del OPL6 por dia para seleccionar los

barrios e incluirlos en cada sondeo por cada dia dependiendo del nimero de placa del sondeo
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personalizado. Debido a que en cada camion operaban tres tripulantes se incluyeron 3 copias
de la primera parte del sondeo y una de la segunda parte para que sea llenada entre todos.

Una vez preparado el personal administrativo del OPLS6, se prosiguio a la capacitacion
de las tripulaciones. Para ello se necesitaron tres sesiones de introduccion los sondeos y
seguimiento diario a los 27 tripulantes. Se les hizo conocer que el esfuerzo responder de
manera correcta influiria de manera positiva en la organizacion. Ademas, se les comunico
que este esfuerzo permitiria conocer mejor sus problemas e identificar puntos de venta
problema.

3.2.3.14. Cumplimiento de piloto, anélisis vy correcciones

La aplicacion de los sondeos duré 6 dias, con la modalidad definida. Se recogio
personalmente de manera diaria, conversando con las tripulaciones acerca de sus

inconvenientes y asegurando que habian sido correctamente llenas.

3.2.3.14.1. Informacion relevante para dimension Ubicacion

Al final de los 6 dias de aplicacion se contaba con informacion de 436 barrios
(referenciados en la base de DINADEC) y 4545 clientes, informacion que alimenta a las
variables consideradas en la dimension Ubicacion.

Como se puede apreciar en la figura 10, de los 436 barrios referenciados en la base de
DINADEC, 175 cuentan con 4 puntos de venta 0 mas, representando un 91.50% del total de

clientes cuya informacién fue levantada.
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Figura 12. Relacion de barrios con mas de 4 puntos de venta

8%

M "Barrios" con 4 o mas
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Ello concuerda con una estimacién inicial de que al existir alrededor de 1300 barrios
en el Distrito Metropolitano de Quito, cada uno de los siete operadores logisticos deberia
contar con alrededor de 185 barrios cada uno. Entonces se estima que los barrios con mas de
4 puntos de venta, en su mayoria, deben contener una nomenclatura correcta. Sin embargo,
dicha asuncion debera ser corroborada a mayor profundidad al momento de pulir al depurar

el listado interno de barrios.

3.2.3.14.2. Informacion relevante para dimension Atencién

De igual manera se analizo la informacion recolectada en la segunda parte del sondeo
como fuente de informacion de la dimension Atencidn. Se ingresaron un total de 95 cddigos,
pudiendo vincular 92 de estos a puntos de venta reales.

Como se muestra en la figura 11, al analizar la informacion levantada se obtuvo, que
la dificultad principal que se presenta en los puntos de venta es su caracteristica de sitio en
segundos pisos, niveles superiores o una bodega alejada de la entrada del establecimiento.
Esta informacion correspondia a las expectativas tanto del equipo de planificacion de
DINADEC, de los directivos del OPL6 y de los testimonios de los operarios obtenidos en el

acompafiamiento en ruta.
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Figura 13. Proporcion de dificultades en relacion a 92 puntos de venta

identificados
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
De igual manera se analiz6 el nimero de dificultades presentadas por punto de venta.
En la figura 12 se realizé un diagrama de barras con el fin de conocer la cantidad de
problemas que un cliente dificil puede contar.
Figura 14. Diagrama de frecuencias de nimero de puntos por nimero de

problemas identificados

B Numero de puntos por grupo

62

19

5
3 3
e — [

5 problemas 4 problemas 3 problemas 2 problemas 1 problema




84

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Justamente se corroboré la expectativa existente, de que en la mayoria de los puntos
de venta con alguna dificultad identificados, cuentan con una (67.39%) o dos problemas
(20.65%) identificados para la dimension de Atencion.

Sin embargo, al analizar el nimero de clientes identificados por camion, se encontro
una extrema disparidad entre camiones.

Tabla 15. Elementos y descripcion de propdsito en sondeo logistico

1 8 10 4 2 3 1 28
2 4 5 11 20
3 4 1 5 10
4 2 1 5 3 11
5 1 7 8
6 7 7 14
7 0 1 1
8 1 2 3
9 0
TOTAL 11 25 13 3 38 5 95

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Personal de DINADEC vy directivos del OPL6 definieron que existian puntos de venta
no identificados debido a que tripulaciones que constantemente tenian problemas logisticos
no habian reportado una cantidad de clientes esperada.

Asi, se tomd como estandar la tripulacién que mayor cantidad de clientes ha
reportado. Si se espera que cada tripulacion declare 28 cddigos de clientes problema, se
deberian tener una totalidad de 252 puntos de venta para el operador logistico OPL6.
Relacionando esta cantidad con el nimero de puntos identificados, se obtiene una eficiencia
del levantamiento de informacion del 36.51%.

Siguiendo el esquema definido en esquema de aplicacion del piloto era necesario
corregir esta carencia de informacion.

3.2.3.15. Diseiio y aplicacion de sequnda sondeo logistico
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3.2.3.15.1. Planteamiento de segundo sondeo

Al faltar informacion logistica concluyente con respecto a la dimension Atencion, se
decidi6 que se realizaria en segundo sondeo para obtener los datos faltantes.
Para ello se desarrollé un diagrama de Ishikawa con el objetivo de determinar las
causas principales por las que no se ingresaron los codigos de puntos de venta problema y
considerarlas al disefiar el segundo sondeo
Figura 15. Diagrama de Ishikawa sobre el problema de falta de ingreso de

Olvido de ingreso /
de codigos
Necesidad de escribir codigo
\ Liquidacién como preocupacion
Falta de supervision al principal

momento de ingresar cédigos
g Entrega de encuesta al liquidar
Falta de responsable
\ Falta de tiempo
X ; % ; N No ingreso de codigos
) N de puntos problema
Cansancio de tripulacion
Falta de superficie donde asentar
Falta de experticia > la encuesta

Falta de comodidad
Liderazgo de chofer / Movimiento constante

del camién
Persona Ambiente

No desean escribir cifras largas

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
Conforme al analisis de causas que produjeron una reducida cantidad de codigos
ingresados, se decidié combatir los principales problemas encontrados:

e Acerca de ingreso de cddigos punto por punto: En cada sondeo se incluird un

listado de puntos de ventas, a partir de la informacion de rutas maestras,
personalizado por camion y por dia. De esta manera que los encuestados no
deberan ingresar el codigo del cliente de manera manual solamente
identificarlo.

e Entrega de sondeo con liguidacion: Una vez finalizado el reparto a los puntos

de venta programados, diariamente las tripulaciones se retnen en la bodega
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del OPL6 para luego partir hacia la bodega sin los ayudantes. Se decidié que
el segundo sondeo seria contestado por los ayudantes en la bodega, mientras

que el conductor y el camion son libres de dirigirse a la planta de DINADEC.
Ello es factible ya que toda la tripulacion al trabajar semanalmente sobre los

mismos puntos conocen sus particularidades.

e Supervision al momento de completar el sondeo: Debido a que los ayudantes

permaneceran por algunos minutos en la bodega completando los sondeos,
estos seran asistidos por los directivos del OPL6. De esta manera se asegura
una asesoria mas personalizada y la solucion temprana de dudas.

e Ambiente controlado y comodidad: Al contestar los sondeos en la bodega sera

posible obtener un mayor bienestar para los ayudantes al contar con mesas y
sillas disponibles.
Asi, segun las consideraciones mencionadas y ciertas caracteristicas utilizadas en el
primer sondeo esquematizado (encabezado, instrucciones, cierre), se desarrollé un segundo
sondeo que fue aplicado diariamente por 6 dias (lunes a sdbado) por camién y por dia con los

dos ayudantes de cada tripulacién. Un modelo de dicho sondeo se encuentra en el Anexo E.

3.2.3.15.2. Aplicacién de segundo sondeo y analisis

Conforme a lo planificado se probo el segundo sondeo con los 18 ayudantes de los 9
camiones del operador logistico seleccionado. De manera similar que con el primero, se
aplico durante 6 dias con la ayuda de los directivos del OPL6. Ellos se reunieron diariamente
con los operarios y se aseguraron de que la informacion levantada sea fidedigna.

Luego, de que se analiz6 nuevamente el nimero de puntos de venta con problemas,
identificados en la dimensién Atencion, obteniendo un total de 230 puntos de venta
identificados. Lo cual se ajusta a las expectativas iniciales en donde se esperaba un tedrico de

252 puntos, al considerar como un promedio de 28 puntos por camion
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En el Capitulo 4 se discuten los resultados y resolucion del modelo propuesto.

3.2.4. Cuarta fase: Control

A traveés de la fase de ejecucion fueron necesarios ciertos ajustes que encaminaron a
la propuesta del modelo hacia una solucion adaptable a las empresas de productos de
consumo. Entre las adecuaciones realizadas se encuentran:

o Definicion de variables enfocadas a la informacion interna disponible o con
posibilidad de levantamiento utilizando la capacidad de la empresa.

o Causa: Bases de datos internas no siempre compatibilizan con bases de
dato externas. Ello fue posible constatar en DINADEC, donde la base
de barrios manejados por varios departamentos necesita ser depurada y
no existia suficiente informacion generada por organismos publicos.

e Ajustes a modelo del sondeo con el fin de facilitar el entendimiento del lector
y el aprovechamiento maximo de la calificacién de barrios.

o Causa: Los sets de barrios por camion por dia se encontraban
fraccionados por falta de espacio. Se redujo el tamafio de letra hasta
limites razonables y se cambio la orientacion de la pagina de horizontal
a vertical para que evitar la particidn sefialada.

e Se encontraba planificado de manera inicial el retiro de los sondeos por parte
del personal de DINADEC al momento de la liquidacion, pero se cambi¢ esta
dinamica y se realizo el retiro personal diariamente al final del dia.

o Causa: Era necesario un seguimiento mas personalizado para constatar
que todos los campos del sondeo se encuentren debidamente llenos. La
presencia diaria facilitd la respuesta a preguntas que dia a dia tenian

los transportistas.
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¢ Se realizo diariamente durante una semana un segundo sondeo a los ayudantes
de los camiones, luego de haber completado las entregas programadas en la
bodega del operador logistico, con el fin de identificar los puntos de venta con
dificultades logisticas (dimensién: Atencion).

o Causa: Por la nueva restriccion vehicular municipal que impide la
circulacion de camiones por Cumbayd, entre 17h00 y 20h00 con el fin
de disminuir la congestion de vias hacia el Nuevo Aeropuerto
Internacional de Quito, los transportistas deben apresurarse en su
operacion diaria. Ello gener6 que no se levante el estimado inicial de
cddigos con dificultades.

e Constituir un codigo logistico con el cuél se visualice de manera facil las
particularidades del punto de venta y de ser necesario un analisis a mayor
profundidad, obtener el vector de informacion logistica propio del cliente.

o Causa: Inicialmente se consideraba un solo indicador a manera de
puntuacién que dictamine qué punto de venta era de mas facil de
servir, desde un enfoque logistico. Sin embargo, se determiné que con
este formato se perdia visualizacién de informacion clave, por lo que
se acordo la utilizacion de una configuracion diferente que proporcione

mas informacion de manera resumida.

3.2.5. Quinta fase: Cierre

Luego de la entrega del modelo de categorizacién logistica aplicado a los clientes del
operador logistico OPLS6, el afinamiento de detalles de la metodologia desarrollada y la
transferencia de conocimiento al personal de DINADEC, se realiz6 el siguiente convenio:

e Debido a la aprobacién e interés de DINADEC en ampliar el modelo utilizado

hacia la totalidad de sus mas de 22.000 puntos de venta en el Distrito



Metropolitano de Quito, se acuerda otorgar las matrices y documentos
relevantes desarrollados a la empresa DINADEC para facilitar la aplicacion

del modelo en sus clientes.

89
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4. ANALISIS DE DATOS Y PRESENTACION DE RESULTADOS

El modelo de categorizacion logistica utiliza variables clasificadas en tres
dimensiones (Ubicacion, Atencion, Comercial). Estas han sido definidas con el objetivo de
otorgar una perspectiva mas clara, precisa y robusta de las particularidades de puntos de
venta de productos del Distrito Metropolitano de Quito y ciudades afines.

Sin embargo, al ser un modelo inédito en la literatura era necesaria la definicion de la
manera en que se resalten particularidades logisticas al momento de su presentacion. Al no
contar con lineamientos existentes en la literatura, se determind necesaria la aplicacion del
sondeo en puntos de venta existentes de la ciudad para la vinculacion de variables.

Para ello fue necesario evaluar la informacion levantada de manera que complemente
el criterio de quienes con su experiencia, vision y expectativas asistan en la definicion del

cédigo y nomenclatura final.

4.1.Analisis individual de variables

Se consider6 oportuno un analisis preliminar de variables de modo que al momento de

construir de completar el modelo de categorizacion logistica, este sea lo mas util posible.

4.1.1. Dimension: Ubicacion

Se analizaron a las variables comprendidas la dimension Ubicacion para contar con
una idea de la heterogeneidad en los barrios como se habia presumido inicialmente. De igual
manera este enfoque permitiria un conocimiento mas profundo del comportamiento de las
variables, el cual es necesario para la asignacion de limites de intervalos y la definicion del
cddigo logistico del punto de venta.

4.1.1.1.Variables numéricas (componentes: Parqueo y Acceso)

Para el andlisis de esta dimension se realizé una transformacion a los resultados

obtenidos en las variables con connotacion negativa de manera que todas expresen una
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tendencia. Esto se debe a que al momento de construir el sondeo se expresaron ciertas
afirmaciones o preguntas de manera que sean mas faciles contestar por los trabajadores donde
una puntacion mas alta no significaba que el punto de venta era més facil servir.

Tabla 16. Impacto por variable para los componentes de Parqueo y Acceso

COMPONENTE NOMBRE AFIRMACION O PREGUNTA IMPACTO

Existe parqueo cerca de los

Positiva
puntos de venta

Disponibilidad de sitio

, Las vias tienen mas de un carril o
Ancho de via . . Positiva
- en un mismo sentido

Parqueo
Cuando se encuentre
Control policial parqueado, la policia solicita Negativa
que se mueva el camion
L Existe congestidn en las vias .
Congestién vial e Negativa
(trafico)
Pavimento en las vias Circula por vias sin pavimentar [\:EHZ!
Acceso

Circula por vias con
significativa pendiente (cuesta)

Negativa

Pendiente en el barrio

Es dificil acceder a los puntos
de venta debido a rios o Negativa
quebradas

Existencia de rios o
quebradas

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Asi, todas las afirmaciones con connotacion negativa se transformaron utilizando la
misma escala Likert de 5 puntos de manera inversa: una puntuacion de 5 se convertia en 1,
una puntuacién de 4 en 2 y asi sucesivamente.

Una vez realizados los cambios respectivos, se utilizé el software Minitab para el
analisis de estadisticas descriptivas de las variables definidas en los componentes de Parqueo
y Acceso. Se analizaron un total de 436 barrios calificados en la primera parte del sondeo

logistico, que abarcan 4545 puntos de venta.
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Tabla 17. Analisis de estadisticas descriptivas para los componentes Parqueo y

Variable

Existe parqueo

Vias de dos carriles
No control policial
No congestidn

Vias pavimentadas

No pendiente

No rios, ni quebradas

(Fuente: Propia, Elaboracion:
Segln un primer vistazo a los resultados, se podria concluir que en promedio los
barrios a los que sirve el operador logistico OPL6 son de una complejidad media. Sin

embargo, al analizar las deviaciones estandar obtenidas se evidencia que existe una gran

Acceso de la dimension Ubicacion

N N*

436
436
436
436
436
436
436

O O O OO oo

BSwwwwdhw

Mean SE Mean
.4155  0.0565
.5899  0.0602
.5649  0.0590
.3249  0.0572
.1803  0.0709
.5263  0.0681
.1586  0.0554
Propia)

el e e

StDev
.1802
.2561
.2311
.1937
.4808
.4218
.1572

Variance

1.
L5777
.5157
.4249
.1929
.0215
.3390

H NN R e

3930

CoefVar

34.
48.
34.
35.
46.
40.
27.

56
50
54
90
56
32
83

heterogeneidad entre los barrios, a pesar que todo se encuentran ubicados al sur de la ciudad.

Tabla 18. Analisis de cuartiles, curtosis y asimetria para los componentes

Parqueo y Acceso de la dimension Ubicacion

Variable

Existe parqueo

Vias de dos carriles
No control policial
No congestidn

Vias pavimentadas

No pendiente

No rios, ni quebradas

Variable

Existe parqueo

Vias de dos carriles
No control policial
No congestidén

Vias pavimentadas

No pendiente

No rios, ni quebradas

Min
1.

I = = S S SRR Y

imum
0000

.0000
.0000
.0000
.0000
.0000
.0000

Kurtosis

-0.58
-1.04
-0.68
-0.70
-1.34
-1.01

1.00

SN WERE DN

01

.6875
.2500
.0000
.5000
.0000
L4250
.0000

Median
.8000
.6905
.7750
.3333
.4900
.0000
.8990

B W ww N w

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

OO D 01 W D

Q3

.0000
.5000
.0000
.0000
.5000
.0000
.0000

Maximum

5

[S20NC, NG NG NG INC,]

.0000
.0000
.0000
.0000
.0000
.0000
.0000

Skewne
-0.

0.

-0.
-0.
-0.

-0
-1.

ss
52
23
48
39
28

.59

40

Luego segun el andlisis de asimetria determind que para todas las variables menos la

relacionada con rios y quebradas, existe simetria con respecto a la media. Sin embargo, para

la variable mencionada existe sesgo hacia la izquierda, lo que quiere decir que la mayoria de

valores se encuentran alrededor de la media 0 a su derecha, significando en poca o falta de
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rios o quebradas, con valores extremo a la izquierda de la media significando que existen
barrios con una presencia significativa de este tipo de dificultad logistica.
Por altimo con el anélisis de curtosis se puede determinar que

e No existe una concentracion alta alrededor de un valor especifico para las
variables de tamafio de vias, pavimento y pendiente.

e Para las variables relacionadas con la existencia de parqueo, control policial y
trafico existe una concentracion relativa, tendiendo hacia una distribucion
normal, alrededor de la media.

e Existe concentracion extrema de valores alrededor de la media para la
variable relacionada con rios y quebradas.

Lo mencionado es posible corroborar con los siguientes histogramas obtenidos por

variable.



Figura 16. Histograma de puntajes para variable Disponibilidad de sitio
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Figura 17. Histograma de puntajes para variable Ancho de via
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Figura 18. Histograma de puntajes para variable Control policial
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Figura 19. Histograma de puntajes para variable Congestion vial
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Figura 20. Histograma de puntajes para variable Pavimento en las vias
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Figura 21. Histograma de puntajes para variable Pendiente en el barrio
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Figura 22. Histograma de puntajes para variable No existencia de rios o

guebradas
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

4.1.1.2.Variables binarias (componente: Seguridad)

De igual manera se analizaron los resultados para las variables agrupadas en el
componente Seguridad. Puntualmente para la variable “posibilidad de robo de producto” se
cambid su connotacion en el sondeo para que sea entendible. Por ello el valor de esta

variable, al ser binaria, puede tomar valores negativos.

Tabla 19. Impacto por variable para el componente Seguridad

NOMBRE AFIRMACION O PREGUNTA IMPACTO

COMPONENTE

¢Es seguro realizar la entrega a

. . Positiva
cualquier hora del dia?

Posibilidad de asalto

Seguridad -
¢Es necesario que una persona

permanezca en el camién por Negativa
seguridad?

Posibilidad de robo de
producto

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
Asi, se realiz6 el andlisis de estadisticas descriptivas usando el software Minitab para
entender a mayor profundidad los datos recolectados.
Tabla 20. Analisis de estadisticas descriptivas para el componente seguridad de

la dimension Ubicacion

Variable N N* Mean SE Mean StDev Variance CoefVar
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Seguro a cualquier hora 436 0 0.2517 0.0188 0.3924 0.1540 155.87
Permanecer en el camidén 436 0 -0.9213 0.0118 0.2469 0.0610 -26.80

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Los resultados muestran que en promedio los puntos de venta analizados no son
seguros para realizar la entrega y que es necesario permanecer en el camidn para custodiarlo
de posibles robos. Sin embargo las desviaciones estandar resultantes muestran que existe un
grado medio de heterogeneidad para ambas variables.

Tabla 21. Analisis de cuartiles, curtosis y asimetria para el componente

Seguridad de la dimension Ubicacion

Variable Minimum 01 Median Q3 Maximum Skewness
Seguro a cualquier hora 0.0000 0.0000 0.0000 0.5000 1.0000 1.19
Permanecer en el camién -1.0000 -1.0000 -1.0000 -1.0000 0.0000 3.24
Variable Kurtosis
Seguro a cualquier hora -0.32
Permanecer en el camidn 9.06

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

El andlisis de asimetria mostrd que para ambas variables existe una concentracion de
resultados a la izquierda de la meda. Luego el analisis de curtosis mostré que la variable
sobre posibilidad de robo contaba con una concentracion extrema de valores en la media,
corroborando la sensacién de inseguridad de los barrios.

Los siguientes histogramas corroboran lo discutido:

Figura 23. Histograma de puntajes para variable Posibilidad de asalto
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Figura 24. Histograma de puntajes para variable Posibilidad de robo de

producto
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(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

4.1.2. Dimension: Atencion

De similar manera que para la dimensién Ubicacion, se analiz6 la informacion
recopilada relacionada a las variables definidas para la dimensién Atencién. Ya que
inicialmente se definié que solamente se identificarian los puntos problema, el siguiente
andlisis se enfocaréa tan solo en estos puntos identificados.

Ademas, debido a que la informacion que alimenta a los componentes de esta
dimension (Infraestructura, Ventanas horarias, Interaccion con el cliente, Trato especial) era
obtenida usando el mismo método de penalizacién, se compard a todas las variables de
manera simultanea.

Se identificaron un total de 230 puntos de venta con problema logisticos, 115 de los
cuales por almacenamiento apartado, 35 por restricciones horarias de atencion, 57 por espera

por pago, 109 por rechazos o quejas frecuentas y 33 por necesidad de perchar o chancletear.
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Figura 25. Proporcion de dificultades en relacion a 320 puntos de venta

identificados

m SEGUNDO PISO O 20
METROS

m RESTRICCION HORARIA

m ESPERA POR PAGO

= RECHAZO DE
PRODUCTO

CHANCLETEAR /
PERCHAR

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Esta proporcion cumple con las expectativas existentes en el conversatorio con las
tripulaciones, con personal de DINADEC y con el analisis de los resultados preliminares al
aplicar el primer sondeo (donde se identificaron 92 puntos de venta).

De igual manera se analiz6 en nimero de puntos por nimero de problemas
obteniendo, como se esperaba, que la mayor cantidad de puntos problematicos tengan
solamente una dificultad o dos (representan juntos el 88.70% de los puntos de venta

identificados).
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Figura 26. Diagrama de frecuencias de nimero de puntos por nimero de

problemas identificados

B Ndmero de puntos por grupo

155

49
6 6
| I -

5 problemas 4 problemas 3 problemas 2 problemas 1 problema

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

4.2.Construccion de codigo logistico

Una vez reunida la informacion que serviria para probar el modelo de categorizacion
logistica, se realiz6 un taller con sujetos clave de la empresa DINADEC. Se los cit6 para que
mediante su participacion transfieran el conocimiento adquirido por su experiencia en la

empresa ya que serian ellos quienes de una manera u otra utilizarian la clasificacion logistica.

4.2.1. Preparacion

Antes de iniciar con el taller que definiria el modelo, fue necesario contextualizar los
esfuerzos realizados y familiarizarlos con las variables del modelo. Se les comunico qué se
esperaba de su participacion y cual deberia ser el producto final de la reunion realizada. Tras
una primera ronda de intervenciones, interrogantes y discusiones se establecieron los
siguientes puntos base sobre los que se construiria la presentacién de la informacion logistica.

4.2.1.1.Satisfaccion con informacién obtenida en piloto
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Luego de presentar un resumen del analisis de informacion realizado, se solicito a
cada participante que dé su opinién acerca del mismo. Se recalc6 la importancia de su
sinceridad ya que con dicha retroalimentacion podrian identificarse puntos de mejora 'y
consideraciones que servirian para un afinamiento del método de levantamiento de
informacion. Entre los principales puntos discutidos se encontraron:

e Se estimo que el piloto realizado era representativo ya que evalia 4545
clientes de DINADEC situados en el Distrito Metropolitano de Quito ubicados
en 436 barrios, segun la denominacion de DINADEC.

e Se tomaron ciertos barrios conocidos por los planificadores y se evalud
empiricamente la validez de la informacion levantada. Afortunadamente, la
informacion reflejada en las variables se alineaba sobre el criterio de los
planificadores.

e Al presentar la cantidad de puntos de venta identificados como
establecimientos con algun tipo de dificultad (alrededor del 5% de puntos de
venta), se resolvio que dicha cantidad era una estimacién coherente.

e Fue apropiada la coordinacién con los directivos del operador logistico para
involucrar a las tripulaciones en una correcta respuesta al sondeo. Esta fue la
razon principal por la que fue posible incrementar de 92 puntos de venta
identificados en el segundo sondeo a 230 con el segundo sondeo.

Entre los puntos de mejora identificados el principal se encuentra en la depuracion de
la base de barrios interna. Ello requeriria coordinacion con el Departamento de Ventas y
determinacion de otros involucrados de manera que se parametrice un listado que estandarice
la nomenclatura.

4.2.1.2.Determinacién de usuarios
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Antes de definir la manera en la que se presentara la informacion logistica por punto
de venta, fue necesario distinguir quiénes usarian dicha informacion. Esto era de vital
importancia ya que determinaria la complejidad de la categorizacion. Se distinguieron los
siguientes involucrados:

o Jefes de Reparto.

o Encargados de estrategias y supervision de operacion.

Lideres de Reparto.

o Encargados de supervisidn de operacion y resolucion de quejas.

Lideres de Planificacion.

o Encargados de la planificacion de reparto diario.

Departamento de Ventas.

o Encargados de la coordinacion comercial y seguimiento.

Operadores logisticos.
o Encargados del reparto diario y manejo de las tripulaciones.

4.2.1.3.Definicion de expectativas

Una vez definido quienes utilizaran la nueva nomenclatura logistica fue posible
determinar ciertos requerimientos, limitaciones y perspectivas que debera cumplir el modelo
de categorizacion. Entre los puntos discutidos en el taller se distinguen los siguientes:

e La codificacion logistica debera ser sencilla debido a que serd manejada por
varios usuarios dentro fuera de la empresa.

e A pesar de ser facil de entender debe contener informacion logistica relevante
sobre el punto.

e Debe involucrar la totalidad de variables propuestas ya que todas son

consideradas notables.



e Lanomenclatura utilizada debe ser compatible con los anélisis y

categorizacion realizada por el Departamento de Ventas.

e El modelo de categorizacion debe ser capaz de aplicarse a otras
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circunscripciones del pais. Inclusive deberia ser transferible a que otras

direcciones filiales de SABMiller en otros paises.

e El enfoque del codigo logistico sera el de mostrar de manera rapida la

complejidad de servir a un punto de venta experimentado de primera mano por

los operarios en el sitio.

4.2.2. Definicion de codigo logistico

Una vez determinados ciertos lineamientos con los que contaria el cddigo logistico

por punto de venta, se discutio la forma de presentacion del mismo, sus componentes y

finalmente como se incluirian las variables logisticas definidas.

A continuacion se presenta un resumen de las variables definidas y sus dominios, es

decir los valores que pueden tomar. Se resalta que la mejor puntuacién por variable es la de

mayor valor:

Tabla 22. Dominio de variables de Dimensién Comercial

DIMENSION

VARIABLE

VARIABLE
DOMINIO

Comercial
Drop size Mix de
productos
x1 X2
[0, o {4,B,C}

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Tabla 23. Dominio de variables de Dimension Atencion

DIMENSION

VARIABLE

VARIABLE yl

DOMINIO

Atencion
. Restricciones Pechazos o
Almacenamiento . Espera por . Chancletear o
apartado horarias de ago quejas erchar
P atencion pag frecuentes P
y2 y3 ya y5
{0,1} {0,1} {0,1} {0,1} {0,1}

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Tabla 24. Dominio de variables de Dimension Ubicacion (Parqueo y Acceso)

DIMENSION Ubicacion (Parqueo y Acceso)
. - . . Pendiente | Existencia
VARIABLE DISp.O'nIbI|Idad A’ncho de Cor?t'rol C'ongestlon Pavnmer{mto en el de rios o
de sitio via policial vial en las vias .
barrio quebradas
VARIABLE z1 22 23 24 25 26 z7
DOMINIO [1,5] [1,5] [1,5] [1,5] [1,5] [1,5] [1,5]

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Tabla 25. Dominio de variables de Dimensidn Ubicacion (Seguridad)

DIMENSION Ubicacién (Seguridad)
- Posibilidad de
VARIABLE Posibilidad de | 10 g
asalto
producto
VARIABLE z8 29
DOMINIO [0,1] [—1,0]

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

4.2.2.1.Consideraciones de forma

Luego de haber definido quienes serian los usuarios del cddigo logistico se discutio la
menta en la que este seria presentado. Al inicio, en la etapa de planeacién, se habia
conceptualizado el codigo logistico por punto de venta, como un valor Gnico a manera de
calificacion que permitiera conocer las particularidades del establecimiento. Sin embargo, al
contar ya con la informacion del piloto se determinaron definieron las siguientes
consideraciones de forma:

e El codigo no puede constar solamente de un nimero.

o Razon: Al momento de unificar todas las variables baja un solo codigo
se perderia informacidn logistica sobre el punto. Ademas, debido a la
heterogeneidad de condiciones de los establecimientos una misma
puntuacion puede significar condiciones totalmente diferentes.

e Mostrar la informacién de todas las variables definidas de manera resumida.

o Razon: A pesar de que toda la informacion definida por las variables es

relevante, mostrar todos los componentes de manera separada seria



106

contraproducente. Por esto es necesario presentar la informacion de
manera resumida por dimension.
e Utilizar la denominacion desarrollada por el Departamento de Ventas para la
dimension comercial.

o Razon: No seria eficiente manejar una nueva nomenclatura comercial,
ya que generaria un conflicto con la existente desarrollada por el
Departamento de Ventas.

e Usar una simbologia mediante la combinacion de caracteres alfanuméricos y
color para definir cada grupo de variables.

o Razon: Es necesario que se diferencien de manera clara las
dimensiones de variables.

4.2.2.2.Definicion de elementos

Para la identificacion de elementos que formaran el codigo logistico de
establecimiento, se tomé como punto de partida las dimensiones de variables (Ubicacion,
Atencion, Comercial). En el taller llevado a cabo se acordaron los elementos que tendria el
cbdigo, ademas de su posicion:

e Elemento 1: Comercial: E(A),

o Descripcion: Define aspectos comerciales del cliente relacionados
con la venta de producto, incluyendo volumen de venta y mix de
productos.

e Elemento 2: Atencion: E(A),

o Descripcion: Determina la facilidad de atencion al cliente por

condiciones particulares relacionadas a la dimension Atencion.

e Elemento 3: Parqueo y Acceso: E(A);
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o Descripcion: Define qué tan facil es servir a un punto de venta por
condiciones dadas por el barrio en el que se ubica.
e Elemento 4: Seguridad: E(A),
o Descripcion: Provee una idea de qué tan seguro es servir al punto.
De esta manera la forma final del cédigo logistico del punto A:
cod A =E(A),,E(A),, E(A);,E(A),

4.2.2.3.Definicion de reglas

Por ultimo luego de haber determinado las caracteristicas basicas del codigo logistico,
sus elementos y funcionalidades se definieron las siguientes reglas que el resultado final del

cddigo logistico por establecimiento.
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Tabla 26. Reglas para definir el elemento Comercial y valores posibles

VARIABLES
INVOLUCRADAS

DESCRIPCION

POSIBLES
VALORES

E(A)

INTERPRETACION

CONDICION

Comercial

x1=Drop size
x2= Mix de
productos

Define
aspectos
comerciales
del cliente
relacionados
con la venta
de producto,
incluyendo
volumen de
venta y mix
de productos

AA

Alto volumen de venta 'y
alta proporcién de gasto
en Cerveceria Nacional

AB

Alto volumen de venta 'y
media proporcién de gasto
en Cerveceria Nacional

AC

Alto volumen de venta y
baja proporcion de gasto
en Cerveceria Nacional

BA

Medio volumen de venta y
alta proporcion de gasto
en Cerveceria Nacional

BB

Medio volumen de venta y
media proporcidon de gasto
en Cerveceria Nacional

BC

Medio volumen de venta y
baja proporcion de gasto
en Cerveceria Nacional

CA

Bajo volumen de venta 'y
alta proporcion de gasto
en Cerveceria Nacional

CB

Bajo volumen de venta 'y
media proporcion de gasto
en Cerveceria Nacional

CcC

Bajo volumen de venta 'y
baja proporcién de gasto
en Cerveceria Nacional

Condiciones dadas
por el analisis
interno del
Departamento de
Ventas donde:

- Primer digito
definido por
segmentacion
relacionada al
volumen de venta
A: Volumen alto,
B: Volumen medio,
C: Volumen bajo

- Segundo digito
definido por
relacién de gasto
del punto de
productos de
Cerveceria
Nacional
A: Proporcion alta,
B: Proporcion
media, C:
Proporcidn baja

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Tabla 27. Reglas para definir el elemento Atencion y valores posibles

VARIABLES
INVOLUCRADAS

DESCRIPCION

POSIBLES
VALORES

LGP

INTERPRETACION

CONDICION

Atencion

yl=
Almacenamiento
apartado
y2=
Restricciones
horarias de
atencién
y3= Espera por
pago
y4= Rechazos o
quejas
frecuentes
y5= Chancletear
o perchar

Determina la
facilidad de
atencioén al
cliente por
condiciones

particulares del
establecimiento

Punto de venta sin

\Y —
problemas E(A)Z =V
(color logisti Si
ogisticos C=0
verde) particulares
Punto de venta EA), =V
con un problema Si
logistico particular c=1
Punto de venta
R con un varios E(A), =R
Col N problemas Si
(Color rojo) logisticos c>1

particulares

Férmula:

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
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Tabla 28. Reglas para definir el elemento Parqueo / Acceso y valores posibles

POSIBLES
VARIABLES £ - ,
ELEMENTO INVOLUCRADAS DESCRIPCION VALORES INTERPRETACION CONDICION
E(A)3
z1= No existen problemas de
. parqueo E(4); =0
Disponibilidad 0 Si
. y —
de sitio no existen problemas de Z B 8
z2= Ancho de acceso B
via Existen problemas de
3=C I parqueo E(4)s: =1
z3= Contro Define qué 1 Si
policial tan facil es o P=1
. no existen problemas de
24= servira un A=0
» punto de acceso
Parqueo y Congestion venta por No existen problemas de E(4) 2
A - 5=
ceeso vial condiciones 2 parqueo Si
z5= dadas por el y st bl g P=0
Pavimento en barrio en el existen problemas de A=1
. acceso
las vias que se ubica
26= Pendiente Existen problemas de
. r E(4); =4
en el barrio parqueo 5
z7= Existencia 4 v P=1
de ri existen problemas de A=1
erios o acceso
quebradas
Formulas:
0 siz; =35
P=0 Sizy>3;2,>3;23>3
1 de lo contrario
0 S124>3; 25> 3;2¢ > 3;2; >3
A= .
1 de lo contrario

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Tabla 29. Reglas para definir el elemento Seguridad y valores posibles

POSIBLES
ELEMENTO VARIABLES DESCRIPCION VALORES INTERPRETACION CONDICION
INVOLUCRADAS
E(A)s
28= E(A)y="+"
S + El punto de venta es seguro Si
P(;)SIbIlKIjad Provee una $>05
e asalto i 4 —_nm
. idea de qué El punto de venta no es E(A)“ -
Seguridad z29= tan seguro es Si
. totalmente seguro
Posibilidad servir al 05>5>-0.5
punto EA,="-"
de robo de - El punto de venta es inseguro | Si
producto $<-05
Férmula:
S = Zg + Zg

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)
De esta manera se calificaron a 4545 puntos de venta, donde los usuarios del cédigo
pueden profundizar en las caracteristicas logisticas del punto de venta A si lo desean a

manera de vector.
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VA= X1,X2,Y1, Y2, Y3, Va, Vs, 21,22, 23, Z4, Zs, Zg, Z7, Zg, Zg

4.2.2.4.Ejemplo de aplicaciéon de modelo

Para ejemplificar el cddigo se tomo un punto de venta al azar:
e El codigo logistico para el establecimiento 1lamado “Sabor Ambatefio 1” es
Cod Sabor Ambateniol = CC, ,2,—
Asi, de manera rapida es se conoce que el punto de venta analizado cuenta con:
e Bajo drop size o volumen de ventas.
e Baja porcion de sus gastos destinados a Cerveceria Nacional.
e 1 problema logistico particular propio del punto.
e No existen problemas de parqueo asociados al establecimiento.
e Existen problemas de acceso asociados al establecimiento.
e Esinsegura la atencion al punto de venta.
Luego, en el caso de que se deseen mayor informacion del punto de venta se puede
solicitar su vector logistico:
V Sabor Ambatetiol = 4,C,0,0,0,1,0,5,5,5,3,4,4,4,0,—1
De esta forma es posible conocer a mayor profundidad las siguientes particularidades:
e El volumen de venta del punto es de 4 litros por semana en promedio.
e Existe una baja proporcién de gasto del punto en productos de Cerveceria
Nacional.
e Esnecesario perchar o chancletear de manera frecuente.

e El problema de acceso identificado es la existencia ocasional de congestion.

4.3.Importancia del estudio

El modelo de categorizacion logistica desarrollado es el primero de su tipo, por lo que
es el primer paso para comprender de una manera mas profunda aspectos cuantitativos y

cualitativos de la dinamica comercial en establecimientos minoristas. Sobre todo en paises de
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Latinoamérica, pero no exclusivamente, el canal de preferencia para la adquisicion de
productos de consumo suelen ser las tiendas de barrio, bazares y despensas, por lo que su
manejo eficiente es de vital importancia.

El conocimiento de caracteristicas logisticas del canal de preferencia de la region,
facilitard a las empresas productoras y distribuidoras de productos a mejorar su calidad en el
reparto, un mejor uso de recursos y generar un impacto positivo hacia una movilidad

sostenible.



113

5. IMPACTOS DEL MODELO

Se considero relevante identificar ciertos aspectos adicionales en donde el modelo de
categorizacion logistica de puntos de venta de productos de consumo seria util. Esta
metodologia de categorizacion pretende ser en si una herramienta para la toma de decisiones,
pero al contener informacion numérica puede complementar ciertas tareas dentro de las

organizaciones.

5.1.Desarrollo de estrategias

La informacién logistica obtenida mediante la aplicacion del modelo abarca
informacion importante que puede facilitar la creacion de tacticas mas aterrizadas a la
situacion real de la empresa. La distincion de puntos de venta problema, el entendimiento de
quejas y devoluciones asi como la apreciacion de razones del deterioro de la flota de

camiones pueden ser algunos de los frentes en los que sirva la informacion conseguida.

5.1.1. Manejo de puntos de venta problema

Una de las ventajas del levantamiento de informacion particular por punto de venta,
realizado para la dimension Atencidn, es la posibilidad de definir tacticas para combatir
situaciones, requerimientos o costumbres adversos con los clientes. De igual manera se podra
combinar dichos enfoques con un balance del esfuerzo de los tripulantes por ruta de manera
gue no cuenten con un excesivo numero de clientes con un determinado tipo de dificultad
como almacenamiento apartado y altos volimenes de venta.

5.1.1.1.Ventanas horarias

Uno de los productos secundarios obtenidos por la aplicacion del modelo de
categorizacion logistica es la identificacion de puntos de venta con restricciones de atencion.

Si bien mediante la aplicacion de la metodologia propuesta no indica de manera especifica
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cuando o cuando no atienden los puntos de venta, su reconocimiento es un primer paso
importante para su manejo.

Asi, una vez conocidos los establecimientos en los que no es posible el reparto de
producto a ciertas horas del dia, se puede profundizar con un segundo esfuerzo para
identificar las caracteristicas de sus ventanas horarias.

Por ejemplo, en el caso del OPL6 se identificaron 35 puntos de venta con algun tipo
de restriccion horaria, representando menos del 1% del total de los clientes que maneja el
operador logistico. Sin embargo, si se considera la misma proporcién en todo el Distrito
Metropolitano de Quito se tendrian mas de 160 puntos con estas caracteristicas (alrededor de
4 por camion) lo que podria significar una cantidad significativa de producto, dependiendo de
su volumen de ventas.

e Mitigacion:

Con el fin de complementar la informacion faltante podria utilizarse la fuerza de
ventas para el levantamiento de informacion mas detallada acerca del horario en el que el
cliente podria recibir el producto. Una manera es capacitar al personal de tele-ventas para que
se comunique con el cliente y le solicite esta informacion

Ademas, se recomienda complementar el levantamiento de esta informacion con un
analisis del volumen de ventas del punto al momento de planificar su ruta. Este enfoque
podria servir para determinar qué tan razonable es el esfuerzo logistico requerido por atender
al punto, en caso de que al momento de distribuir al sector, el punto de venta se encuentre
cerrado.

5.1.1.2.Chancleteo o percheo de producto

La informacidn logistica reflejada en la variable “Chancletear o perchar” permite
identificar qué puntos de venta suelen solicitar frecuentemente a los trabajadores que se

chancletee el producto (transferencia de botellas desde sus jabas a jabas de Cerveceria
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Nacional y viceversa) o que se lo perchee (ordene el producto en las estanterias del cliente).
Esto representa un esfuerzo adicional para los operarios el cual, dependiendo de la cantidad
de producto, podrias significar un esfuerzo evitable, sobre todo si se lo debe realizar
semanalmente.

En el caso del territorio controlado por el operador logistico OPL6 existen 33 puntos
de venta en donde semanalmente se debe realizar estas operaciones. Esto representa entre 3 a
4 puntos de venta por camién por semana. Segun los testimonios de conductores y ayudantes
esta tarea puede consumir entre 15 y 25 minutos por punto de venta, lo que es un tiempo
significativo al momento del reparto.

e Mitigacion:

En este caso también es recomendable de la fuerza de ventas para corroborar que los
puntos de venta identificados, en efecto no cuentan con las jabas necesarias para la entrega
del producto. Particularmente en DINADEC, el personal denominado channel, quienes
visitan semanalmente a los puntos de venta, colocando publicidad y realizando un
seguimiento personalizado, podrian corroborar la problematica del punto y solicitar al cliente
que se adquiera las jabas faltantes.

De igual manera que en el problema de ventanas horarias, se recomienda un analisis del
volumen de venta por establecimiento donde se chancletee de manera frecuente, con el fin de
analizar el costo beneficio de atender a este tipo de clientes contra el nimero de puntos que
no se atenderian por el consumo de tiempo innecesario.

5.1.1.3.Tiempos muertos por esperas

En la aplicacidn del modelo se levantd informacion acerca de puntos de venta que con
frecuencia no cuentan con el dinero para el pago como un elemento de la dimension
Atencion. Cuando ocurre esto las tripulaciones tienen la opcidn de esperar en el sitio a que el

cliente consiga el efectivo o volver en algin momento del dia a recaudar. En cualquiera de las
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opciones las tripulaciones pierden tiempo e inclusive en ocasiones, segun el testimonio de los
transportistas en el acompafiamiento realizado, el cliente no consigue la cantidad de dinero
necesaria para comprar el producto y debe rechazar la orden. Esto implica un doble esfuerzo
al tener que retirar el producto y almacenarlo en el camidn nuevamente.

Para caso del operador logistico analizado, OPLS6, este cuenta con 57 clientes
asociados a este inconveniente. Ello representa un promedio de 7 puntos de venta por camion
por semana que no cuentan con el pago listo, lo que puede representar una pérdida de mas de
1 hora por camion por semana (segun transportistas suelen esperar un promedio de 15
minutos adicionales para el pago) declaraciones de los sin contar la cantidad de rechazos.

e Mitigacion:

Con el fin de reducir el nimero de casos de clientes que no cuentan con el dinero
listo, puede capacitarse al personal de tele-venta para que apoye en la distribucion diaria. Esta
asistencia consistiria en llamar al cliente el mismo dia en que se va a realizar la entrega con el
fin de recordarle que sera atendido ese dia y el monto a cancelar. El desarrollo y aplicacion
de una estrategia de este tipo no solamente generara un impacto positivo en el cumplimiento
de los camiones, sino que también en el bienestar de los transportistas al constatar el apoyo
de parte del Departamento de Ventas, predisponiéndoles a mejoras y a un superior

desempefio.

5.1.2. Entendimiento de quejas y reclamos

Con la informacion recolectada en las variables agrupadas en la dimension Atencion
es posible comprender de una mejor manera el porqué de los rechazos. No solamente es
posible asociar devoluciones con problemas de clientes sino que también con la propia

gestion en el punto de venta.
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En opinion de los Lideres de Planificacion de DINADEC, varios retrasos, quejas y
rechazos pueden deberse a la propia gestion de la las tripulaciones debido a caracteristicas
logisticas del establecimiento.

Por ejemplo, para el operador logistico OPL6 se distinguieron 109 puntos de venta
con problemas relacionados a frecuentes quejas y rechazos. Del total de puntos identificados,
59 presentan Gnicamente la dificultad relacionada a rechazos y quejas (40%), mientras que el
presenta también dificultades de otro tipo.

Figura 27. Proporcion de puntos identificados con el problema de rechazo o

guejas
UNICAMENTE CHANCLETEA
RECHAZO R / PERCHAR
40% 10%
Otros
60%
RESTRICCION
HORARIA
12% SEGUNDO PISO
0 20 METROS
17%

(Fuente: Propia, Elaboracion: Propia)

Como se puede observar en el grafico podria existir algin tipo de correlacion entre el
rechazo de producto y la espera por el pago o la dificultad por distancia en servir a los puntos.
De manera que es recomendable realizar un anélisis a profundidad de estos casos.

De igual forma el cdigo logistico apoyara a los Lideres de Planificacion para
confirmar de manera inmediata si el punto de venta que realiza un rechazo se encuentra
identificado, es decir, es frecuente este accionar y tomar acciones correctivas o de

seguimiento.
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5.1.3. Mantenimiento de flota de camiones

También se considera oportuno un analisis a profundidad utilizando la informacion
levantada acerca de particularidades logisticas con incidencia negativa en el estado de los
camiones. Asi, las variables relacionadas con el perjuicio fisico del bienestar de la flota son:
“Pavimento en la vias” por el maltrato que sufre un camion al transitar por vias empedradas o
de tierra; “Existencia de rios o quebradas” por las dificultades de acceso, maniobrabilidad y
estrechez de barrios con estas caracteristicas; y en menor medida la variable “Pendiente en el
barrio” debido al riego de roce inferior cuando un camion circula por una via con pendiente
significativa.

Por ejemplo, el operador logistico OPL6 cuenta con 542 puntos de venta situados en
vias sin pavimentar, 52 establecimientos cerca de rios o quebradas y 382 clientes en vias con
pendiente significativa.

Asi, esta propuesta se alinea con el deseo de compensar a los operadores logisticos
dependiendo de la complejidad de su operacion y relacionarlos con otros parametros ademas

del numero de clientes que sirven o el volumen de ventas que manejan.
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De igual manera este tipo de analisis puede ayudar a determinar a los propios
operadores logisticos la cantidad de agotamiento estd expuesta su flota y realizar
mantenimiento preventivo o balancear la exposicion a este tipo de condiciones mediante una

rotacion de camiones.

5.2.Planificacion y secuenciacion

El modelo de categorizacion logistica abarca particularidades relevantes de los puntos
de venta al momento de disponer la secuencia de servicio Se debe a que los parametros
agrupados en dimensiones describen las condiciones de ubicacion, acceso y atencion de los
establecimientos. Estos, en conjunto con distancias, horas de atencion y capacidad de los
camiones, describen de una manera mas precisa el momento mas oportuno de servicio a los
clientes.

En el acompafiamiento en ruta y talleres llevados a cabo con lideres de planificacion,
se constatd que la falta de informacién logistica de puntos de venta y zonas dificulta la
planificacién diaria. Esto quiere decir que la secuencia establecida no se cumple, debido a
que su mayoria los transportistas determinan el orden de reparto segun su propio criterio.

Puntualmente para DINADEC, estimaciones internas del personal de planificacion
establecen en la actualidad un cumplimiento alrededor del 40% en la secuencia, debido a que
las rutas maestras planificadas consideran unicamente condiciones de cercania entre puntos y
capacidades de los camiones.

A continuacion se plantean ciertos lineamientos para desarrollar un modelo heuristico

de secuenciacion de puntos de venta.

5.2.1. Asignacion estatica de recursos

Este tipo de administracion de la flota de camiones consiste en la definicion de una
secuencia fija de puntos que seran servidos uno tras de otro de manera incambiable. Asi, el

recorrido puede repetirse con base diaria semanal o mensual, con la caracteristica de que la
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ruta no cambia en el tiempo. Su objetivo es minimizar la distancia total recorrida
maximizando a su vez la calidad de servicio al cliente.

DINADEC maneja este tipo de rutas fijas o rutas madre debido a que cuenta con
operadores logisticos que se reparten territorios exclusivos. A su vez, cada operador logistico
asigna una ruta Unica a cada camion y tripulacion, repitiéndola semanalmente. De esta
manera cada cliente es atendido Unicamente por una tripulacion, en su mayoria una vez por
semana.

Una de las razones por las que manejan este tipo de politicas es la falta de
herramientas que permitan el enrutamiento de conductores hacia los puntos de venta. Por ello
cada tripulacién maneja seis rutas diferentes a la semana (1 por cada dia de trabajo) y
conocen por experticia como llegar donde el cliente. Esa es una de las razones por las que no
pueden cambiar las rutas a las tripulaciones.

Al conversar con personal de DINADEC vy al observar el criterio utilizado para la
conformacién de las rutas maestras actuales, fue posible comprobar que estas se habian
creado en base a un criterio de proximidad. Sin embargo, las rutas definidas no son cumplidas
ejecutadas en la secuencia asignada debido a la falta de mayor informacién logistica sobre los
puntos.

Matematicamente, este tipo de problemas de optimizacion combinatoria son llamados
Problemas de Rutas de Vehiculos o VRP (por sus siglas en inglés) y son considerados como
con complejidad NP-hard, por lo que se recomienda el uso de heuristicas para su solucion
(Toth y Vigo, 2001).

A continuacion se presenta de manera heuristica una aproximacion inicial a la
resolucion de este problema con la utilizacion de las variables levantadas en el modelo de
categorizacion.

5.2.1.1.Planteamiento de heuristica
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Debido a la complejidad que contiene en si contiene un modelo VRP, se escogio el
desarrollo de una heuristica para la definicidn de rutas maestras. Este enfoque pretende dar un
primer paso hacia el acoplamiento de las variables logisticas levantadas en la creacion de
rutas de distribucion.

A continuacion se incluye la estructura de la heuristica planteada:

Figura 28. Estructura de heuristica planteada para definicion de ruta

Dividir ruta

Seleccionar camién
u para asignacion
de puntos

Realizar TSP desde
punto escogido de
manera arbitraria

Inicializar puntaje
de ruta T'=1000

obtenida en p
intervalos
basandose en el
volumen de venta

Obtener por
intervalo el
promedio
ponderado Vr de
las variables zj

Calcular Cal por
intervalo mediante
la comparacion de

su Vr con valor

ideal de intervalo

Seleccionar como

6ptimo a intervalo

con menor puntaje
Cal

Obtener
puntuacion de ruta
T mediante suma
de calificacién Cal
de intervalos

Comparar T de ruta
con T'de

Sumar puntaje de
ruta T a puntaje de

Fijar ruta
construida como

Fijar T'=T

Realizar TSP fijando
puntos de mejor
intervalo

set de rutas Rut oOptima

¢Asignados
todos los
puntos?

Asi luego de obtener la calificacion Rut del set de rutas definidas, es posible volver a
correr el modelo heuristico inicializando en otro el algoritmo en un punto diferente y obtener
un set de rutas diferente con una puntuacion Rut’. Por Gltimo, es posible escoger el mejor set
de rutas seleccionando el que tenga el menor valor Rut.

Los pasos a seguir son los siguientes:

1. Seleccionar un operador logistico.
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2. Deslindar los puntos de venta de las rutas maestras existentes.
3. Seleccionar camion u donde u = 1,2,3,4,...,U
4. Seleccionar dia d donded = 1,2,3,4,...,D
5. Inicializar puntuacion de ruta T,,,; = 1000
6. Correr algoritmo TSP para camion u y para el dia d, seleccionando como
punto de partida cualquier punto seleccionado opcional. Considerar distancias
y capacidad de carga de camion u. Ademas, debe relajarse la restriccion que
obliga al camidn a volver al punto de partida.
7. Calcular numero de puntos servidos n por camién u en dia d.
n= 1 ayq dondei = 1,2,3,4,...1
I = numero de puntos totales de OPL

1 si punto de venta i esta incuido en ruta de camién u en dia d

Gwa = caso contrario
8. Calcular el volumen de ventas L del camién u en el dia d
L= 1_,ajyqxi donde x;; = volumen de ventas del punto i
9. Determinar el volumen de ventas tedrico [ por intervalo de tiempo (mafiana,
media mafana, medio dia, tarde)
= % donde P = ntimero de intervalos definidos = 4

p= 1234 ={123P}
10. Definir los limites superiores b,, de atencion de los intervalos definidos

b = l sip=1
P l+b, 4 parap = 2,3,4

11. Definir posicion de atencion s;,,; del punto i en la serie ordenada cumplida
por camion u en el dia d
Paracadai = 1,2,3,4,....,1

donde s;,4 = 0 sino pertenece a la ruta del camién u en el dia d
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0 puede tomar cualquier valor entre 1 hasta n
12. Definir volumen de venta de puntos wg, . segin secuenciacion
W0 = X1 para todo s;,q # 0
13. Determinar inicio de servicio de punto s;,4 en orden de secuencia en relacion

al volumen de ventas servido antes de visitar el punto i

0 SUSpa =1
mg =
Siud We, 0 T M1 para todo syq = 1,2,3,45...,n

14. Definir intervalo p al que pertenece el punto de venta i

st mg, , < b
siby <mg, , < b,
sib, <myg, < bs
sibz <mg, < b,

N W IN =

15. Definir la variable binaria q;,, que determina si el punto i pertenece el

intervalo p

Gor = 1 sie=p
pt 0 caso contrario

parap = 1,2,3,4
parai = 1,2,3,4,...,1
16. Encontrar volumen de ventas tedrico por intervalo p
Up = §=1 Api * X1i parap = 1,2,3,4
17. Obtener puntaje de intervalo p en relacion a la variable “Disponibilidad de
sitio” z,, ponderado por volumen de venta x,; de punto i

qpi*X1i*Z1i
Vszl — §=1 pi*X1i*Z1i parap = 1’2’3’4

Yp
18. Obtener puntaje de intervalo p en relacion a la variable “Ancho de via” z,,

ponderado por volumen de venta x,; de punto i

_ 1 pittarZa _
Vipz, = jog o parap = 1,2,3,4

Yp
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19. Obtener puntaje de intervalo p en relacion a la variable “Control policial” zs,

ponderado por volumen de venta x,; de punto i

— 1
Vrpz3 - i=1

Api*X1i*Z3i

Yp

parap = 1,2,3,4

20. Obtener puntaje de intervalo p en relacion a la variable “Congestion vial” z,,

ponderado por volumen de venta x,; de punto i

I 9pi*X1i*Z4i

Vrpz4 = =1

Yp

parap = 1,2,3,4

21. Obtener puntaje de intervalo p en relacion a la variable “Posibilidad de asalto”

Zg, ponderado por volumen de venta x,; de punto i

— 1
Vrpzs_ i=1

dpi*X1i*Zgi

Yp

parap = 1,2,3,4

22. Obtener puntaje de intervalo p en relacion a la variable “Posibilidad de robo

de producto” zq, ponderado por volumen de venta x,; de punto i

— 1
Vrng - i=1

Api*X1i*Zgj

Yp

parap = 1,2,3,4

23. Comparar con valores reverenciales de conveniencia por intervalo p para

variable “Disponibilidad de sitio” z;

Vi, — 1

V1p,, — 2
215

Calpzlz Vrpzl —4
4 %15

V1pz, —3
3x%1.5

Parap = 1,2,3,4

si
si
Si
Si
Si
St
si

Vr,

pzy
Vs,

Vpz, <2

=1 y
y

y

Vry,, =4 vy
y

y

y

=2

(241

V1, <4
V1pz, =3
Vr,

(241

24. Comparar con valores reverenciales de conveniencia por intervalo p para

demas variables de componentes Parqueo y Acceso z;



125

Vrpzj -1 si Vrpzj >1 y »p=1

Vrpzj -2 Si Vrpzj =2y =2

2*1.5 Si Vrpzj <2 y p=2

Calpzjz Vrpzj —4 si Vrpzj =>4 y p=3
4 % 1.5 si Vrpzj <4 y p=3

Vrpzj -3 Si Vrpzj >3 y p=4

3*1.5 Si Vrpzj <3 y p=4

Parap = 1,2,3,4 y paraj = 2,3,4

25. Comparar con valores reverenciales de conveniencia por intervalo p para

variable “Posibilidad de asalto” zg

V12, si Vipz, 20y p=1
V2, si Vip, 20 y  p=2
Vs — 0.5 Si Vi, =205 vy p=3
Calyzy= 0.5%2 Si Vs <05 'y p=3
Ve — 0.5 si Ve 205 y  p=4
0.5%3 si Ve <05 'y p=4
Parap = 1,2,3,4
26. Comparar con valores reverenciales de conveniencia por intervalo p para
variable “Posibilidad de robo” zq
—Vyz, si Vi, =2—1 vy p=1
—Vryg, si Vg2 —1  y p=2
l —V1pz, + 0.5 si V1p,y =2—=05 y p=3
Calpzy= 0.5 si Vi <=05 'y p=3
—V1pz, + 0.5 si Vs = =05 y p=4
0.5%2 si Vi <=05 'y p=4
Parap = 1,2,3,4
27. Obtener el puntaje total de la ruta T para el camién u en el dia d
Tua = p=1 Calyy, parap = 1,2,3,4

paraj = 1,2,3,4,8,9

28. Seleccionar intervalo p con menor puntuacion
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Min( 5, Calyz) parap = 1,2,3,4
paraj = 1,2,3,4,8,9
29. Comparar puntaje de ruta obtenida T,,; con puntaje de ruta anterior T",,.

SiTug < T qnt mantener intervalo con menor puntuacion p, fijando sus puntos,
posiciones y generar nueva ruta usando TSP.

Almacenar puntaje de ruta
T ane = Tua

y continuar al paso 7.

SiTua > T gnt fijar puntos al encontrar ruta definitiva para el camién u en el

dia d, posiciones
y continuar al paso 30.
30. Continuar iteraciones hasta contar con rutas definidas para cada uno de los
camiones u = 1,2,3,4,...,U yparacadadiad = 1,2,3,4,...,D
31. Luego obtener una puntuacion total de todas las rutas Rut
Rut = Tya
u=1d=1
32. Escoger como inicio un punto diferente e iniciar de nuevo el algoritmo.

33. Comparar valores Rut y escoger la ruta con el valor menor.

5.2.1.2.Consideraciones sobre heuristica planteada

A continuacion se destacan ciertas consideraciones del algoritmo heuristico

planteado:
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e Al ser un planteamiento heuristico empiricamente adaptado a la dindmica
comercial de puntos de venta de productos de consumo, el resultado que arroje
el algoritmo es una aproximacion a una solucién optima.

e Al encontrar tan solo un aproximado a una solucion dptima se recomienda
iniciar el algoritmo desde varios puntos diferentes y comparar el parametro
Rut para conocer qué set de rutas es el mas conveniente.

e Es necesario confirmar que el método de calificacion por intervalo en cuanto a
pesos de las variables sea el adecuado. Los valores que se exhiben provienen
de un criterio propio.

e Se decidi0 trabajar con cuatro intervalos en el dia (mafiana, media mafiana,
medio dia y tarde) por facilidad de nomenclatura y definicién de variables. Se
intuye que un mayor nimero de intervalos de menor tamafio aumenta la
probabilidad de alcanzar una mejor solucion dptima local.

e Se recomienda que en el afinamiento del modelo, se incluya las variables

relacionadas a la dimensién Atencién.

5.2.2. Asignacion dinamica de recursos

En este tipo de manejo de la flota se arman rutas en una base diaria, semanal o
mensual asignando recorridos s loa vehiculos de una flota de acuerdo a las necesidades de
los clientes con la particularidad de que un punto de venta no es servido Gnicamente por un
vehiculo. Su objetivo radica en la minimizacion del nimero de viajes, la distancia recorrida,
el tiempo de entrega mientras que se maximiza el servicio brindado al cliente y la utilizacion
de la flota.

Este tipo de dinamica requeriré la integracion de herramientas que permitan
incorporar informacion en tiempo real como sistemas de posicionamiento geografico GPS,

comunicacion satelital y monitores para visualizar la informacién. Asi, mediante previa
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planificacion es posible asignar a camiones diferentes rutas segun los requerimientos de
planificacion.

El modelo de categorizacion logistica al recopilar informacion de los puntos de venta
puede ser utilizado con una primera fuente de informacion para la generacién de rutas. Esta
informacion y que relaciona caracteristicas de los puntos de venta es de vital importancia en
este tipo de gestion de la flota. Esto debido a que en este tipo de asignacion de recursos, las
tripulaciones no necesariamente conocen las condiciones del sitio a ser servido, por lo que el
levantamiento de sus particularidades es de suma importancia para una construccion de rutas
Optimas, de instrucciones aplicables y de entendimiento de los puntos.

En el caso de DINADEC, la empresa tiene como meta este tipo de asignacion de flota,
como lo realizan otras subsidiarias de SABMiller de la region, pero al momento no pueden
realizarlo ya que deben modificar la relacion con sus operadores logisticos, adquirir las
herramientas tecnolégicas necesarias y levantar la informacion logistica mencionada sobre
puntos de venta de manera que sea suficiente para que los conductores lleguen al cliente y

conozcan sus particularidades.

6. CONCLUSIONES

El modelo de categorizacion logistica de puntos de venta de productos de consumo
pretende ser una primera aproximacion a la caracterizacion y categorizacién de
establecimientos comerciales minoristas. Su aplicabilidad pudo ser comprobada mediante la
prueba a 4545 puntos de venta de la empresa DINADEC, por lo que incluye criterios,
recomendaciones y experiencias del personal de la empresa.

Las variables seleccionadas, que alimentan el modelo de categorizacion, fueron
seleccionadas tras analizar estudios de la literatura relacionados a logistica urbana, recopilar

testimonios mediante el acompafiamiento en ruta por varios dias y conjuntamente con la
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validacion de personal de DINADEC. Por su lado, las dimensiones que contienen las
variables y describen al cliente segln las necesidades desde la perspectiva de una empresa.
Resultado de la interaccion de variables, se definid un codigo logistico, el cual busca
complementar de manera réapida, clara y descriptiva, caracteristicas de los puntos de venta
analizados.
Por Gltimo, la especificacion del impacto del modelo, sobre todo la propuesta
heuristica de secuenciacion, procuran introducir al lector en los temas que impacta la

metodologia propuesta e identificar temas que podrian ser desarrollados y comprobados.

6.1.Respuesta a la pregunta de investigacion

La construccion del modelo de categorizacion logistica fue posible gracias al trabajo
conjunto entre el Departamento de Ingenieria Industrial de la Universidad San Francisco d
Quito y la empresa DINADEC encargada en la distribucion de los productos de la subsidiaria
de SABMiller en el Ecuador, Cerveceria Nacional.

La vision complementaria de ambos organismos, bases teodricas robustas y una
extensa experiencia en el mercado, fomentaron a la construccién y ensayo del modelo
propuesto.

Ademas, la aplicacion de un piloto utilizando los clientes, recursos y socios de
DINADEC, permitié la comprobacién de la factibilidad del modelo y la creacién de un

cddigo logistico que refleje las particularidades levantadas.

6.2.Limitaciones del estudio

El modelo de categorizacion logistica fue probado con un operador logistico situado
al sur del Distrito Metropolitano de Quito. La empresa DINADEC se encuentra interesada en
la aplicacion a todo el Distrito Metropolitano de Quito, lo que permitird determinar puntos de

mejora, sobre todo en posibles cambios de pardmetros para el codigo logistico propuesto.
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Por otro lado la heuristica planteada se encuentra desarrollada con un enfoque
conceptual, y los valores de ciertas variables que definen los valores de los intervalos fueron

estimados por el autor, por lo que una revision practica a mayor profundidad es necesaria.

6.3.Proximas lineas de investigacion

Al desarrollar el modelo de categorizacion logistica se identificaron los siguientes
temas relacionados que deberian profundizarse con fin de complementar el uso de esta
metodologia:

e SECUENCIACION DE RUTAS: Afinamiento del modelo heuristico
propuesto para la generacion de rutas y prueba.

e ESTUDIO DE TIEMPOS: Realizacion y ensayo de esquema de tiempos
relacionando las variables propuestas por tipo de cliente.

e AMPLIACION DE VARIABLES: Es recomendable la inclusion de la
perspectiva, informacion e iniciativas generadas por entidades publicas en la
creacion del modelo logistico. Para ello es necesario definir planes de
colaboracion en donde estos organismos compartan su informacion acerca de
barrios, con miras a la inclusion de nuevas variables al modelo.

De igual manera se sugiere a DINADEC profundizar en los siguientes asuntos:

e DESARROLLO DE ESTRATEGIAS PARA PUNTOS PROBLEMA:

o Por depésito alejado: Mediante el balanceo de rutas utilizando

incluyendo la consideracion de distancia y esfuerzo por volumen de
Ventas. Estas dificultades se encuentran asociadas a puntos de venta en
donde es necesario transportar el producto a niveles superiores o a
bodegas alejadas internas.

o Por espera por pago, chancleteo/percheo y rechazos: Generando planes

de manejo personalizados.



131

e SECUENCIACION: Desarrollo de rutas maestras considerando variables

logisticas.

6.4.Recomendaciones

Luego de la construccion del modelo de categorizacion y la realizacion del piloto se
distinguen las siguientes recomendaciones en cuanto a su aplicacion:

e Cada empresa segun su interés y giro de negocio debe modificar las variables
para que reflejen de mejor manera las caracteristicas de interés de sus clientes.
Para ello sera necesaria la vinculacion a componentes y dimensiones, para
definir la manera en que se alimentara el modelo modificado.

e Parametrizacion del sondeo en algln tipo de sistema automatizado que usen
los operarios, como computadores de mano.

e Previa a la aplicacion del modelo se recomienda la depuracion de las bases de

datos internas de manera que puedan incluirse variables externas.
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ANEXO A: VENTAS ANUALES DE PRODUCTOS DE CONSUMO EN LA
REGION SIERRA DEL ECUADOR

Tabla 30. Ventas anuales de productos de consumo en la region Sierra del

Ecuador

VENTAS ANUALES DE PRODUCTOS DE

CONSUMO EN LA REGION SIERRA DEL

ECUADOR
ANO VENTAS (EN CAMBIO
DOLARES) PORCENTUAL
2002 554,871,272.03
2003 565,196,275.03 2%
2004 671,142,716.03 19%
2005 726,279,522.03 8%
2006 849,833,628.03 17%
2007 | $1,059,890,435.00 25%

(Fuente: INEC (2010a). Elaboracion: Propia)

ANEXO B: NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS DE VENTA DE PRODUCTOS
DE CONSUMO EN LA REGION SIERRA

Tabla 31. Numero de establecimientos de venta de productos de consumo y

afines en la region Sierra del Ecuador

NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS DE VENTA

DE PRODUCTOS DE CONSUMO Y AFINES EN
LA REGION SIERRA DEL ECUADOR

ANO NUMERO DE CAMBIO
ESTABLEMIENTOS | PORCENTUAL
2002 $ 540.00
2003 $ 572.00 6%
2004 $ 634.00 11%
2005 $ 638.00 1%
2006 $ 658.00 3%
2007 $ 696.00 6%

(Fuente: INEC (2010b). Elaboracidn: Propia)
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Tabla 32. VVariables utilizadas en el método de categorizacion de Proyectos de

COMPONENTE (N1) ‘

Logistica
CRITERIO (N2) ITEM (N3) META
Explotar oportunidades de negocio al crear
Econémico compaifiias que aporten estructuras con
beneficio financiero
Reducir el impacto del transporte de productos
Obietivos Ambiental en el medio ambiente, particularmente gases,
particulas y sonido
Congestion Reducir congestiones de trafico y sus efectos
Consumo de Reducir necesidades energéticas de transporte
energia de los mismos productos
. Estado de planificacidon, evaluacién o
Estudio e g
planificacion
. . Encontrar si la solucion puede ser implementada
Piloto/experimento . ;
Status en largos periodos de tiempo

Permanente

Proyectos concebidos para funcionar sin tiempo
limite

Temporal

Proyectos con un tiempo d duracidn fijo

Analisis financiero

Examina la viabilidad, retorno, solvencia y costo-
beneficio

Descripcion HerLlen_t?S Analizar el impacto en uso de vehiculos,
de evaluacion Andlisis de trafico | velocidad promedio, congestién y en el servicio
de iniciativas de cliente como tiempo de entrega y costos
Asesoramiento - . .
. Cuantificar el impacto ambiental
ambiental
Ciudad Se asume como un ente neutral o una fuerza de
empuje del proyecto
Gobiernos nacionales o regionales pueden ser
Gobierno activos en el manejo e implementacidn de
soluciones
Stakeholders Transportistas y Ultimamente como miembros mas activos en la
consignatarios toma de decisiones
Manejan a transportistas y cuentan con bodegas,
Operadores . s
. usualmente participes en proyectos de logistica
logisticos
urbana
Otros Ciudadanos, consultores, universidades
Iniciador del Sector publico Municipios o entidades gubernamentales
royecto Sector privado Una o varias empresas
Financiamiento publica El gobierno o §I municipio provee Io§ fondos
de para la nueva infraestructura o la existente
. . . Infraestructura necesaria de parte de empresas
infraestructura Privada , P P
—_— privadas
Auténoma Operaciones diarias financiadas en largos
Modelo de periodos
negocio Inicial Unica contribucién inicial para asegurar que se
Financiamiento realice el proyecto
de operacidn Subsidio Cantidad monetaria otorgada anualmente, sin
incondicional depender del nivel de operacion
Subsidio

condicionado

Participacion de costos de la operacion realizada




COMPONENTE (N1) ‘ CRITERIO (N2) ITEM (N3) META
publica El municipio o una entidad publica maneja el
proyecto
. El proyecto es manejado por una compaiiia
.. ., Privada . .
Administracién privada de manera auténoma
En alianzas publico privadas (PPP por sus siglas
Concesién en inglés), el municipio otorga | derecho de uso
de infraestructura publica a compaiiias privadas
. No existe distincidn entre la participacion de
Ninguna o
compaiiias y otros entes
Compaiiias participantes se benefician de
Ventaias Parcial medidas especificas como acceso a zonas
competitivas restringidas o lapsos mas grandes de tiempo de
reparto
Total Las compaiiias participantes son las Gnicas
proveedoras del servicio
No existen Centros de Consolidaciéon Urbanos
Ninguno (ucc ppr sus siglas en inglés) por Iq que la
consolidacion se producen en el origen o en el
L destino
Consolidacion Unico nivel Se produce la consolidacidn fisica en un UCC
Existencia de plataformas satélite donde se
Dos niveles distribuye los productos en ciudades altamente
pobladas
Sistema Dedicado o compartidos con transporte de
subterraneo pasajeros
Conductual -
Cambio modal (pipeline) Para el reparto de productos especificos
Acuatico Uso de canales de agua o rios
Riel Uso de redes de tres pesados o ligeros

Funcionalidad

Ventanas horarias

Periodos especificos para la distribucién o
transito

Uso de vias y Permisos para usar arterias o carriles reservados
espacio para carga y descarga de productos
Estandares Limitaciones en las caracteristicas de vehiculos,
., ambientales consumo de energia y/o emisiones
Regulacion
Factores de peso/ e . .
Limite de acceso a ciertas zonas particulares
volumen/ carga
Para combatir la congestidn de trafico se cobra
por la circulacidn en ciertas zonas. Puede
Cargos de acceso . ,
enfocarse en grupos particulares de vehiculos, o
considerando ventanas horarias
Sistemas avanzados de Manejo de Trafico (ATMS
por sus siglas en inglés) el cual controla y analiza
el tréfico. O el uso de Sistemas Avanzados de
ATIS/ATMS L, . .
Informacién al Transportista (ATIS por sus siglas
en inglés) que facilitan la trasmisién de
Sistemas de informacién a usuarios
Uso de sistemas de pago automatico usando
Transporte e o .
- Identificaciéon Automdtica de Vehiculos (AVI por
Inteligentes E-paymenty AVl | sus siglas en inglés) para controlar el acceso a

zonas cn limitacién de transito o LTZ (por sus
siglas en inglés)

AFMS

Sistemas de Manejo Avanzado de Flota (AFMS
por sus siglas en inglés) pueden contribuir al
integrar varios sistemas de control a la vez

Cooperacion

Operador logistico

Realiza el flete y las demandas del cliente son
administradas de manera conjunta

Transportistas y
consignatarios

En muchas ocasiones los sistemas de
cooperacion trascienden hacia servicios de valor
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COMPONENTE (N1) ‘

CRITERIO (N2)

ITEM (N3)

META

agregado

Corredores

Las zona cubierta se encuentra en puntos clave
de la ciudad

Zonas compartidas

La zona delimitada es accesible a todos los

Cobertura operadores participantes
geogréfica El arez? es dividida en parcela}, cada una servida
Zona parcelada exclusivamente por una o mds empresas
involucradas en la distribucion
Pueblo La ciudad entera
Modo de Unimodal Solamente a través de vias
transporte Multimodal Mds de una manera de transporte
Producto Flota e instalaciones dedicadas para un solo
especifico roducto
Alcance Producto p p
—_— No producto , . . .
e Flota heterogénea e instructoras multi-propdsito
especifico
Residentes Residentes en la zona analizada
Clientes Comercial Comercios en las zonas analizadas
Otros / especificos | Otro tipo de beneficiarios en las zonas analizadas
S Movimientos de carga afuera de le ciudad hacia
Distribucion s
la zona objetivo
Servicios Retiro Desde la ciudad al exterior
Entrega y retiro Ambos movimientos son realizados
Adicional Otros servicios logisticos
Estdndar No existen modificaciones acerca de motores
Bai . Politicas de control de emisidn y tecnologia
Vehiculos ajas emisiones 1 o slicada
N Vehiculos empujados con energia eléctrica,
Limpieza . .
hidrogenada o animal
Internet y EDI Proveen sistemas de comunicacidn global
; Tecnologias de
Tecnologia Inf L, comunicacion Eliminan las limitaciones de conexiones fisicas
informacion y inaldmbrica
comunicacion Tecnologias

computacionales

Sistemas avanzados computacionales

Tecnologias
sensoriales

Sistemas de deteccién de vehiculos, nimero de
placa, entre otros

Tecnologias de
decisién

Tecnologias de decision para el disefio, andlisis, planificacion,
administracién y control de sistemas de logistica urbana

(Fuente:

Benjelloun et al (2010). Elaboracidn: Propia)
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ANEXO D: ESTRUCTURA BASE PRIMER SONDEO

ENCUESTA CARACTERISTICAS LOGISTICA CLIENTES
DMA QUITO

DISTRIBUIDOR: CAMION: DIA:

El objetivo de la siguiente encuesta es levantar informacion logistica sobre los barrios de la ciudad de Quito.

Con esta informacién se espera mejorar la operacion en los puntos de venta al conocer de manera mas profunda las caracteristicas
de su ubicacién.

INSTRUCCION:

- La primera parte de la encuesta debera ser llenada individualmente por cada tripulante del camién (3 copias
iguales)
- La segunda parte de la encuesta debera ser llenada una sola por camién (1 copia)
- Entregue en caja al momento de la liquidacion

EN CASO DE:

- Encontrar repetido el barrio o con alguna pequeiia variacion, repita la calificacion
- Desconocer a qué barrio se refiere, deje en blanco




Primera Parte (una por tripulante):

PRIMERA PARTE (LLENE 1 POR PERSONA)

INSTRUCCION: Califique del 1 al 5 que tanto aplica la siguiente afirmacién acerca del barrio

I 1 |

| |
(5 Siempre) (4 Mayoria de veces)

|
I | |
(3 A veces) (2 Pocas veces) (1 Nunca)

EJEMPLO;

1

“En Cotocollao existe parqueo & veces

*En Yaruqui existe parqueo la mayoria de veces

Urbanizacion La
Panpa
Bella Vista

Cotocollao
Yaruqui
La Magdalena

“En La Magdalena existe parqueo pocas veces

Existe parqueo cerca de los puntos de
enta

*En la Urbanizacién la Pampa existe parqueo siempre

“En Bellavista existe parqueo siempre

IMPORTANTE: Llene TODOS los espacios vacios

slalalalzlaelelnlalelslalalalzs]ale
alalom]lelo|loe]|ln|o]als]|a]lsla]s]lale|s|2]2]8|r]R|[2]3]8]%
° 2 o 2 2 ° ° 2 2 o o ° o 2 2 2 o 2 2 2 2 -] ° -] 2 e
E 15 3 13 £ E 15 13 E 5 13 E £ & E 13 E 15 & 5 5 E E E 13 E
Sl 5| 5| 5|58 5|5 5|5 158 (5151515155155 1515(515(15|5)]%5
gla|la|lad|lad|ld|la|la|lada|d|ad|d|a|ld|d|ad|d|a|d|ad|3|s|3|a&|a]|a
1. Existe parqueo cerca de
05 puntos de venta
2. Las vias tienen mds de
un carril en un mismo
sentido
3. Cuando se encuentre
parqueado, la policia
solicita que se mueva el
camion
T
rifico)
S. Crcula por vias sin
[pavimentar
6. Circula por vias con
[significativa pendiente
(cuesta)
7. €5 dificil acceder a los
untos de venta debido a
rios o quebradas
Teontinua 3l reverso]
PRIMERA PARTE CONTINUACION (LLENE 1 POR PERSONA) # b
INSTRUCCION: Responda la pregunta con Sl o NO para cada barrio
clalalolslelelnlelaleslalalalgs]ale
ala]lolelulolrn]lo|lale|la]le]la]ls]elels]|el2]R|3|R]8|S]8]|%
2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 £ 2 2 2 2 2
g|ls|s|a|s|a|&|53)|3)|3]|a|a|a|35|3)|8|53|8[]s|s|35]|3)5|3]3|3z
8. ¢Es seguro realizar la
entrega a cualquier

hora del dia?

9. ¢Es necesario que

Sequnda parte (para toda la tripulacion):
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SEGUNDA PARTE (LLENE 1 POR CAMION)

INSTRUCCION: Por punto de venta, ingrese el codigo si aplica alguna caracteristica. Luego, marque con una X la(s) caracteristica(s) que aplica(n)

(Los codigos se encuentra en las facturas)
GEIECH
CODIGODE | UBICADG EN SEGUNDO PISO (o niveles
PUNTO DE. o i sueLE TOY FREC PRODUCTO
vEnTA 20 METROS DESOE LA ENTRADA
101084 x x
145058 X
34054 x
-En Viveres Tatty (codigo: 101064) el cliente suele rechazar continuamente el producto y se encuentra en un segundo piso
R £l bar Cueva de los Tayos (codigo: 149058) abre en las tardes por lo que no es posible entregar el producto antes de esa hora. Ademis, el cliente siempre debe pedir prestado dinero por lo que es necesario
pLC esperarlo
£n Legumbres Daniel (c6digo: 134864) es necesario chancletear porque la jaba del cliente es de otra marca
IMPORTANTE:
1. INGRESAR SOLAMENTE CODIGOS DEL PUNTO DE VENTA
2. INGRESAR CODIGO UNICAMENTE S| APLICA AL MENOS A UNA CARACTERISTICA
3. MARCAR CON X EN LA(S) CARACTERISTICA(S) QUE CORRESPONDA(N)
(Puede aplicar mas de una caracteristica a un mismo punto)
CODIGODE | UBICADO EN SEGUNDO PISO (o niveles
PUNTO DE pi uee
VENTA 20 METROS DESOE LA ENTRADA

TO ¥ FRECK

(continus al reverso}

SEGUNDA PARTE- CONTINUACION (LLENE 1 POR CAMION)

INSTRUCCION:
-Por punto de venta, ingrese el c6digo si aplica alguna caracteristica

"
-Luego, marque con una X la(s) caracteristica(s) que aplica(n)
Los cédigos se encuentra en las facturas
CODIGODE | UBICADO EN SEGUNDO PISO (o niveles
PUNTO DE
VENTA 20 METROS DESOE LA ENTRADA b

PRODUCTO

Su colaboracién es importante para seguir mejorando

jGracias por su dedicacién!
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ANEXO E: ESTRUCTURA BASE SEGUNDO SONDEO

ENCUESTA CARACTERISTICAS LOGISTICA CLIENTES
DMA QUITO

DISTRIBUIDOR: CAMION: DIA:

I | 1 1

El objetivo de la siguiente encuesta es levantar informacion logistica sobre los clientes de la ciudad de Quito.

Con esta informacion se espera mejorar la operacion en los puntos de venta al conocer de manera mas profunda las dificultades
operacionales

INSTRUCCION:
- Marque con una X si aplica la caracteristica

EN CASO DE:
- No encontrar el cliente con el que se identifica algln problema, ingresar el
codigo y marcar con una X el problema identificado

# 1
UBICADO EN SEGUNDO NECESARIO LA ESPERA DE|
superiores]| RESTRICC PAGO SUELE RECHAZAR NECESARIO
O NECESARIO CAMINAR [PARA RECIBIR PRODUCTO| CON ELDINEROUSTO AL|  PRODUCTO Y CHANCLETEAR O
MAS DE 20 METROS (no atiende todo el dia) 'MOMENTO DE LA FRECUENTES RECLAMOS | PERCHAR EL PRODUCTO
DESDE LA ENTRADA ENTREGA
[ copico NOMBRE | BARRIO
1|Punto de venta 1 IBarrio 1
| 2|Punto de venta 2 Barrio 2
3[Punto de venta 3 Barrio 3
[ 4|Punto de venta 4 Barrio 4
SlPumo de venta 5 Barrio 5
[ 6/Punto de venta 6 Barrio 6
7]Punm de venta 7 [Barrio 7
[ 8[Punto de venta 8 |Barrio 8
9[Punto de venta 9 [Barrio 9
[ 10[Punto de venta 10 |Barrio 10
lllPunto de venta 11 ]Barrio 11
| 12[Punto de venta 12 |Barrio 12
13[Punto de venta 13 |Barrio 13
[ 14|Punto de venta 14 |Barrio 14
15(Punto de venta 15 [Barrio 15
[ 16|Punto de venta 16 |Barrio 16
17|Punto de venta 17 [Barrio 17
[ 18[Punto de venta 18 [Barrio 18
19]Puntc de venta 19 [Barrio 19
[ 20[Punto de venta 20 |Barrio 20
21|Punto de venta 21 [Barrio 21
[ 22[Punto de venta 22 [Barrio 22
23]Puntc de venta 23 [Barrio 23
| 24[Punto de venta 24 |Barrio 24
ZS]Punto de venta 25 IBarrio 25
[ 26[Punto de venta 26 |Barrio 26
27]Pumo de venta 27 [Barrio 27
[ 28[Punto de venta 28 |Barrio 28
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# 1
UBICADO EN SEGUNDO NECESARIO LA ESPERA DE|
) PAGO SUELE RECHAZAR NECESARIO
O NECESARIO CAMINAR | PARA RECIBIR PRODUCTO | CON EL DINERO LISTO AL PRODUCTO Y CHANCLETEAR O
MAS DE 20 METROS (no atiende todo el dia) 'MOMENTO DE LA FRECUENTES RECLAMOS | PERCHAR EL PRODUCTO.
DESDE LA ENTRADA ENTREGA
[ cobico | NOMBRE [ BARRIO
29|Punto de venta 29 |Barrio 29
30|Punto de venta 30 |Barrio 30
31[Puntc de venta 31 lBarrio 31
32+Punto de venta 32 |Barrio 32
33[Punto de venta 33 ]Barrio 33
34[Punto de venta 34 [Barrio 34
351Punto de venta 35 |Barrio 35
36/Punto de venta 36 |Barrio 36
37[Puntc de venta 37 ]Barrio 37
38[Punto de venta 38 [Barrio 38
39[Puntc de venta 39 |Barrio 39
40[Punto de venta 40 |Barrio 40
41|Pumo de venta 41 |Barrio41
42[Punto de venta 42 |Barrio 42
43[Punto de venta 43 |Barrio 43
44|Punto de venta 44 Barrio 44
45[Punto de venta 45 Barrio 45
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