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RESUMEN

Se desarrolla una nueva metodologia que serd util para medir desempeno logistico de las
empresas ecuatorianas a través de la medicién de indicadores de tiempo. Este estudio es
fundamental para poder iniciar lo que seria un proceso de mejora, no se pueden realizar
cambios si no se sabe la situacidon actual de las empresas ecuatorianas. Se utiliza la revisidn de
la literatura y la opinidn de expertos para establecer una lista de indicadores de tiempo que
seria util para poder establecer comparaciones con el desempefio de empresas de otros
paises. Una vez que se contd con la lista final de los indicadores se decide realizar una prueba
piloto que valide que los indicadores seleccionados son aplicables a las empresas ecuatorianas
y a su disponibilidad de informacién. La metodologia propuesta incluye el nimero de
empresas que se deben encuestar y la forma en que se debe realizar el proceso de toma de
datos. Tras haber completado una encuesta piloto de 16 empresas se determina que la toma
de datos debe contar un con elemento presencial de modo que un investigador pueda asistir
a la empresa con cualquier tipo de duda o complicaciéon que pueda surgir. Adicionalmente, la
metodologia propone sugerencias sobre los periodos de medicién y consideraciones que se
deben hacer para poder completar el estudio a nivel nacional en el futuro.

Palabras clave: Metodologia, Indicadores, tiempo, prueba piloto, desempefio logistico



ABSTRACT

The present study focuses on the development of a new methodology for a country wide
logistics study, that will allow Ecuadorian companies’ logistic performance to be monitored
trough the measurement of time indicators. A study of this type is necessary so that an
improvement process can begin; it is impossible to know what actions to take when you do
not understand in the current logistics development of Ecuador. Literature revision and the
opinion of experts are used in order to establish a list of time performance indicators that
could be useful to stablish comparisons with the performance of other countries’ companies.
Once the list of indicators was stablished, a pilot test was performed with the objective of
validating the indicators that have previously been chosen. These indicators had to be
compatible with the Ecuadorian companies’ situation and availability of information. The
methodology developed includes the number of firms that have to be surveyed, the sampling
method and process needed to conduct survey nationwide. After completing a pilot test
composed of 16 surveys, it was determined that the data gathering procedure should count
with a person that visits the firm’s installations so that the company can have help with any
doubts or complications that may arise. Additionally, the methodology suggests the time
periods in which the surveys should be done, as well as considerations that have to be taken
into account so that the study can be completed at a national level.

Key Words: Methodology, time, indicators, pilot test, logistic performance
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INTRODUCCION

Las redes logisticas son un tema fundamental en el mundo moderno, ya que determinan
coémo funcionan todas las actividades de las industrias de un pais y como éstas realizan sus

movimientos o distribuciones, como lo indica la CEPAL (2014):

La logistica avanzada tiene una serie de efectos positivos para el desarrollo nacional
que justifican plenamente la participacion del estado. Asi, por ejemplo, una adecuada
infraestructura logistica tiene importantes implicancias para para la accesibilidad de los
mercados internacionales, pero también locales, facilitando con ello la conectividad
nacional, favoreciendo la diversificacion productiva y posibilitando el surgimiento de

cadenas de valor.

Estudiar el estado de las redes logisticas de un pais es un paso importante pues, nos
permite analizar el estado actual de las mismas y nos permite identificar oportunidades de
mejora, “si no se identifica correctamente los problemas, es mucho méas improbable que las
recomendaciones adecuadas puedan ser hechas” (Taylor, 1997). En la mayoria de paises del
mundo el costo logistico es considerable, y Latinoamérica no es la excepcion, pues “el costo de
la logistica para los paises en Latinoamérica representa un porcentaje entre el 16% y el 26% del
PIB” (SINTEC, 2016). Adicionalmente, si se hace un enfoque en el costo logistico de las
empresas se encuentra que “el impacto del costo logistico esta entre el 10% y el 20% del precio

de venta del producto” (SINTEC, 2016).

La realizaciéon de un estudio logistico en el Ecuador es particularmente Util, pues se
puede realizar una comparacion de la situacion del Ecuador con el resto de paises que han
realizado estudios logisticos en el pasado. Algunos de los paises que cuentan con estudios

logisticos propios son: “Alemania, Finlandia, Colombia, Sudéfrica, México” (Steer Davies
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Gleave, 2017). Existen también estudios realizados por organizaciones en las que se evalla el
desempefio logistico de los paises y se les otorga un ranking de acuerdo a su puntuacion, un
ejemplo de este tipo de estudios es el estudio Connecting to Compete (Francois, Ojala,
Wiederer, Raj & Dairabayeva, 2018) que posiciona al Ecuador en el puesto 70 con una
puntuacién de 2.82/5. Se muestra en la siguiente tabla la calificacién obtenida por el Ecuador

en algunos estudios logisticos internacionales.

Tabla 1: Ranking y posicion del Ecuador en distintos estudios logisticos

Puntuacion de
. Posicion de Ecuador en indice
Nombre del estudio . ~
Ecuador en estudio de desempefio
logistico
Connecting to Compete 2018
(Francois, Ojala, Wiederer, Raj, & Dairabayeva, 20 282 /5
2018)
Sudamericana ante el indice de desempefio 74 2.78/5
logistico. (Partal,2017)
La logistica de cargas en América Latina y el No existe 27715
Caribe: una agenda para mejorar su desempefio. informacion
(Barbero,2010)
La competitividad logistica en Latinoamérica: 9 (Latinoamérica), 2.70/5
indice logistico vs. propuesta 70(mundial)
metodoldgica.(Valenzo, Bonales, & Martinez,
2009)

Fuente: Elaboracion propia

Son justamente estos estudios los que demuestran que seria muy beneficioso para el
Ecuador el realizar un estudio logistico propio y de mayor profundidad, pues la puntuacién que
obtiene el pais andino en varios estudios logisticos demuestra que hay espacio para la mejora.
Es importante mencionar que los estudios nombrados anteriormente calculan sus puntuaciones

en base a aspectos de la logistica a un nivel macro, como lo son:

e 1. Aduana: la eficiencia de aduanas y manejo de despeje de fronteras
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2. Infraestructura: Calidad de la infraestructura de transporte y comercio

3. Facilidad de manejo de envios: Facilidad para organizar envios con precios

competitivos

4. Calidad de servicios logisticos: competitividad y calidad de los servicios

logisticos — camionada, reenvio y corretaje de aduana

5. Trazabilidad y rastreo: Habilidad para trazar y rastrear envios

6. Cumplimiento de tiempos: Frecuencia con la que los envios llegan a su
destino dentro del tiempo de entrega acordado

Fuente: (The World Bank, 2018)

Este enfoque més global del estudio de la logistica se conoce como la medicion de costos
logisticos macro, en donde se “busca identificar las fortalezas logisticas de un pais, mediante
una estimacion global del nivel de eficiencia logistica y su importancia relativa sobre la
actividad productiva de un pais” (CEPAL, 2014) El enfoque del presente estudio se centrara
en la medicién de costos logisticos microeconémicos que “ utilizan el costo logistico como
principal criterio para abordar la problemética que enfrenta un tomador de decisiones a nivel de
empresa, grupo de empresas, o una cadena logistica a nivel nacional.” (CEPAL, 2014). La
medicion del costo logistico para las empresas ecuatorianas presentara un reto pues la toma de
datos puede llegar a ser muy variable debido a que no todas las empresas controlan sus
actividades logisticas. Este estudio tiene la particularidad de buscar una solucién en cuanto a la
estandarizacion de la toma de datos que se necesitara para poder asegurar que los costos

logisticos de las empresas estén siendo medidos de forma correcta.

Es la oportunidad de mejora denotada en los rankings logisticos del Ecuador lo que ha
motivado a la Asociacion de Logistica Ecuatoriana (ASOLOG) a conducir una investigacion

del desempefio de las redes logisticas nacionales. Esta institucion, que es liderada por Felipe
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Tobar, y que “es miembro de la Asociacion Latinoamericana de Logistica desde junio de 2018
(ALALOG, 2018), busca replicar los resultados de las investigaciones logisticas que se
realizaron en otros paises. Los resultados de la encuesta nacional de logistica de Colombia
(Departamento Nacional de Planeacion, 2015) son de particular interés para ASOLOG, pues
plantean utilizar ese estudio como la base de los futuros estudios logisticos que se realizaran en
Ecuador. Es la motivacion de querer hacer al Ecuador un mejor pais lo que ha llevado a
ASOLOG a coordinar la colaboracion con el presente estudio, que plantea brindar una
metodologia que la institucion pueda utilizar para medir el nivel de desempefio logistico de
todas las industrias nacionales. La colaboracion de ASOLOG resultara fundamental para la
realizacion de un estudio de esta naturaleza, pues la institucion tiene contacto con varias

empresas en todo el Ecuador que estarian dispuestas a participar y brindar informacion.

Para poder cuantificar el desempefio logistico de cualquier red logistica se deben utilizar
indicadores debido a que estos sirven como un “parametrizador de la planeacion de las
actividades logisticas” (Garcia, s.f.). Entre la gran variedad de tipos de indicadores, se destacan
los indicadores de tiempo, que son fundamentales para el analisis de las redes logisticas de un
pais debido a que el manejo de tiempos representa cuan productivas son las cadenas de
suministro, qué tan capaces son de adaptarse a cambios en la demanda y Gltimamente el costo
que tienen que cubrir las empresas por el tiempo que demoran sus operaciones. En cuanto a
indicadores de tiempo, se tiene que “el lead time para las entregas, 10s rendimientos de
manufactura, los tiempos de transporte y disponibilidad de componentes tienen un gran impacto

sobre la cadena de suministro” (Handfield, 1999).

El presente estudio busca proponer una metodologia que se pueda utilizar para medir el
desempefio logistico del pais. Esta metodologia determinara los indicadores de tiempo que se

deberan calcular, asi como también los datos que se necesitan para calcular dichos indicadores
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y la forma de obtencion de dichos datos. Parte de la metodologia que se plantea sera establecer
el nimero y tipo de empresas que se deberdn encuestar, asi como también el tipo de preguntas
que se deben realizar, de forma que se obtenga la informacion pertinente con respecto al
desempefio de la red logistica de una empresa (en términos del tiempo que esta demora en

actuar).

Si bien la meta de ASOLOG es realizar un estudio logistico a nivel pais, el tiempo y
recursos limitados obligan a que el alcance del presente trabajo esté limitado a la seccién de la
“altima milla” de la cadena de suministro, que envuelve a todos los procesos logisticos que se
Ilevan a cabo para llevar el producto al cliente. La metodologia que resulte de la realizacion de
este estudio se pondré a prueba en un estudio piloto realizado con empresas ecuatorianas reales.
Por tanto, se decidi6 enfocar el presente estudio en la logistica de la Gltima milla de la industria
de la manufactura debido a que “el 28% de los costos totales de transporte de un producto son

atribuidos al tramo final de la red de suministro” (Goodman, 2005).

REVISION LITERARIA

Al ser la logistica un area amplia que abarca varias ramas o categorias de la cadena de
suministro, el presente estudio se enfocara en la logistica urbana, la cual se define como “el
proceso de optimizar totalmente las actividades privadas de transporte y logistica en las areas
urbanas considerando el transito, la congestion y el consumo de energia dentro de la estructura
de una economia de mercados” (Taniguchi, 2001). Precisamente, para enfocarse de una manera
maés profunda en este tema se investigd un area de gran interés para la comunidad cientifica y
practica que explore de una manera concisa y comprenda como se desarrolla la distribucion
urbana de mercancias (Adarme, Arango, & Cardenas, 2017), este enfoque es denominado como
ualtima milla. Cuando hablamos del problema de la Gltima milla en logistica, nos referimos a “la

mejor asignacion de recursos de manera que se maximice el nivel de servicio y los costos sean
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minimos en el segmento final del transporte” (Balcik, Balmon y Smilowitz, 2008). Este enfoque
fue escogido dada la importancia del mismo en cuanto a calidad de servicio y también dado que
se conoce que en esta etapa de la logistica se encuentra el 28% de los costos totales (Goodman,

2005).

Es de suma importancia tomar en cuenta que el estudio y recoleccion de datos logisticos
depende de las necesidades logisticas que requiere el pais (Ambrosini y Routhier, 2004), esto
se debe a que cada pais cuenta con condiciones diferentes en cuanto a su geografia, politicas,
carreteras, entre otros. Se determiné que los indicadores que se seleccionen para la encuesta del
presente estudio, deben ser comparables con otros realizados en otras partes del mundo para
tener una linea base desde la cual medirlos o compararlos. Es por esta razon que la metodologia
a elegirse debe ser aquella que permita lograr esta comparacion, ya que existen varios tipos de
factores que podrian variar de un estudio a otro o tener diferentes unidades, por la misma razon

de que en cada pais existe un concepto y condicion diferente (Patier & Browne, 2010).

A continuacion, se presentaran diferentes estudios logisticos en los cuales se podra
conocer los tipos de metodologias que se estan utilizado para realizar estos estudios, juntamente

con sus respectivos indicadores.

Como base del presente trabajo, se utilizara al estudio realizado en Colombia en 2015
y a su futura reiteracion realizada en 2018. Se referencia a los estudios colombianos debido a
gue son una buena referencia de los procedimientos que se deben seguir para poder evaluar el
desempefio logistico de las empresas de un pais (Departamento Nacional de Planeacion, 2015).
En ambos estudios se muestra una distincion a la hora de clasificar una empresa segin su
actividad logistica, se clasifica en: usuarios de servicios logisticos y prestadores de servicios
logisticos (Departmento Nacional de Planeacion, 2015); en el caso de 2015 se analizaron 504

empresas usuarias de servicios logisticos y 264 prestadores de servicio logistico (Departamento
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Nacional de Planeacion, 2015), mientras que en el estudio de 2018 se analizaron “2738
empresas” (Departamento Nacional de Planeacion, 2018) con la aplicacion de una metodologia
diferente. Para poder medir las actividades logisticas desde diferentes perspectivas, los estudios
colombianos de 2015 y 2018 utilizan tres tipos de indicadores: “de costo y productividad, de
calidad, y de tiempo” (Departamento Nacional de Planeacion, 2018). En cuanto a los
indicadores de tiempo, que son los que son de particular interés para el presente estudio, se
tiene: Procesamiento y captura de pedido, alistamiento y preparacion de pedido, consecucion
de vehiculo, espera para el descargue, proceso de cargue y descargue, tiempo de transito,

logistica reversa (Departamento Nacional de Planeacion, 2015).

Es importante que se establezca un sistema métrico para poder hacer comparaciones
entre la eficiencia logistica de los paises. Uno de los objetivos principales de este estudio es
comparar el estado actual de las redes logisticas del Ecuador con las de los demés paises. Segun
el estudio realizado por Smith (2012), el Logistics Performance Index (LPI) es uno de los
sistemas mas adecuados para medir la actividad de los paises, “es una métrica general de la
eficiencia de la cadena de suministro” (Smith, 2014; Partal, 2012). Este indicador que fue
desarrollado por el Banco Mundial, “consiste en medidas cuantitativas y cualitativas que

ayudan a construir la amigabilidad logistica para estos paises” (Naciones Unidas, s.f.).

Encuestas logisticas realizadas en Finlandia en el afio 2006 comparten ciertos
indicadores de tiempo que se utilizan en el estudio base de Colombia. Entre estos indicadores
tenemos ‘“cumplimiento de ordenes perfectas” (Ministry of Transport and Communications
Finland, 2006), en donde se contempla el porcentaje de érdenes que se entregan al consumidor
sin ningln tipo de demora, y tenemos también al indicador “precision de entrega de los
proveedores” (Ministry of Transport and Communications Finland, 2006), el cual refleja la

efectividad logistica a través del cumplimiento. Una distincion importante que se realiza en este
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estudio logistico es en cuanto al tamafio de la empresa, pues se cuenta con empresas “grandes,

medianas, pequefias y micro” (Ministry of Transport and Communications Finland, 2006).

En otro estudio que se realizé en Estados Unidos en el 2010, se establecen indicadores
de tiempo clave que sustentan los indicadores de tiempo propuestos en el estudio logistico de
Colombia. Uno de los indicadores que se utilizan es “el porcentaje de entregas que se realizan
a tiempo” (USAID,2010). Este indicador “mide el porcentaje de todas las 6rdenes entregadas
de acorde a la fecha de entrega solicitada” (USAID,2010). Otro indicador de tiempo que se
utiliza es la “variabilidad de lead-time de los proveedores” (USAID,2010), se utiliza este
indicador para medir “el promedio de diferencias de porcentaje absoluto entre el lead time

pronosticado por el proveedor y el lead-time actual para cada orden” (USAID,2010)

En el estudio de Finlandia realizado en 2014 se utilizan ciertos indicadores interesantes
que podrian ser Utiles para el analisis de este estudio. Algunos de los indicadores que se utilizan
son “tiempo de pago de los clientes a la empresa, tiempo de pago de la empresa a los
proveedores y dias que el material estd en inventario” (Ministry of Transport and
Communications Finland, 2014). El estudio finlandés remarca que estos indicadores son
importantes para controlar el costo logistico y medir el desempeiio en vista de que la “necesidad
de una empresa de capital esta directamente relacionada con el tiempo de pago de los clientes”
(Ministry of Transport and Communications Finland, 2014). Entre mas largos los tiempos de
pago, mayor la necesidad por capital de trabajo y el tiempo que el material reposa en inventario”
(Ministry of Transport and Communications Finland, 2014). En el estudio realizado en
Finlandia en el 2006 se menciona que se utilizan indicadores para medir el “porcentaje de

Ordenes entregadas a tiempo” (Ministry of Transport and Communications Finland).
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En un estudio logistico tailandés, se hace uso de indicadores mucho més enfocados
hacia la evaluacion del desempefio de las empresas. Los indicadores presentados en el estudio
de Banomyong y Supatn (2011) son seleccionados con la intencion de querer entender los
aspectos que estan afectando a las diferentes dimensiones de la cadena de suministro. A
continuacion, se presenta una tabla con la actividad de la cadena de suministro con su

implicacion en dimensiones de costo, tiempo, y confiabilidad.

Tabla 2: Actividades de la cadena de suministro con su implicacion en término de costo,
tiempo y confiabilidad

Actividad de la Dimensién de costo Dimensién de Dimensién de

cadena de tiempo confiabilidad
suministro
Servicio y soporte Costo de servicio al Tiempo de ciclo Entregas al cliente
del cliente cliente promedio completas y a tiempo
Pl_a_nea(_:|,0n y Co:sto_ de Periodo de Precision de los
planificacion de la pronosticos y - . -
iy pronostico promedio pronosticos
demanda planeacion

Compras y obtencién

Manejo de inventario

Procesamiento de
ordenes y
comunicacion de
logistica
Manejo y
empaqguetamiento de
materiales

Transporte

Seleccion de
ubicaciones,
bodegaje y
almacenamiento
Manejo de bienes
devueltos y logistica
reversa

Costo de obtencidn

Costo de inventario

Costo de
procesamiento de
orden

Costo de bienes
dafiados

Costo de transporte

Costo de
instalaciones

Valor de los bienes
devueltos

Tiempo de ciclo de
obtencion promedio

Dias de inventario
promedio

Tiempo de
procesamiento de
orden promedio

Tiempo promedio de
manejo de material y
empaguetamiento
Tiempo de transporte
promedio

Tiempo de ciclo de
inventario promedio

Tiempo de ciclo de
devolucion de bienes
promedio

Entregas de
proveedor completas
y a tiempo
Tasa de
desabastecimiento de
inventario

Tasa de precision de
orden

Tasa de dafo de
bienes

Entregas a tiempo y
completas

Precision de
inventario

Tasa de bienes
devueltos

Fuente: (Banomyong & Supatn, 2011)
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En el estudio logistico que se realiz6 en Estados Unidos en el 2010, se presenta en

cambio el indicador de “variabilidad de lead-time de los proveedores” (USAID).

En el paper de (Garcia et al., 2011), se destacan varios indicadores de tiempo que

podrian ser Utiles para este estudio. Si bien el estudio en cuestion utiliza indicadores de

desempefio de la cadena de suministro, algunos de estos estdn centrados alrededor de la

produccion de vinos por lo que se realizaran ligeras adaptaciones para que estos indicadores

puedan ser utilizados de forma general para otras industrias. Se presenta en la siguiente tabla,

todos los indicadores de tiempo que el presente estudio recomienda que se deben utilizar para

medir el costo logistico de una cadena de suministro:

Tabla 3: Primer nivel de indicadores con su descripcion y formula adaptados para un estudio

general
Indicadore L ]
s Descripcion Formula
Tiempo
. romedio que un
Tiempo de P g
proveedor se . . -
respuesta demora en Y.(Fecha de recepcién — Fecha de confirmacion de demanda)
ante nueva Numero total de nueva demanda
responder ante la
demanda
demanda de
nuevos bienes.
Es el tiempo
promedio que se
necesita para
completar el
Tiempo de proceso de
ciclo de prOdUCCi()n de Y.(tiempo prueba calidad + tiempo procesamiento + tiempo empaquetamiento)
prod uccio un productO, Numero total de orden producida
n completa incluyendo
pruebas de
calidad y
empaquetamient
0.
Se refiere al
Tlgmpo de tiempo de Y.(Fecha de recepcién por consumidor — fecha de orden lista en bodeg
ciclo de transporte -
A Numero total de ordenes entregadas
entrega = promedio, desde

el momento en
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que la orden esta
listaen la
bodega, hasta el
momento en que
el cliente la
recibe.
El tiempo
promedio que
Tiempo de demora una
ciclo de orden en llegar = Y.(Fecha de entrega — fecha de confirmaciéon de pedido
logistica al cliente desde Numero total de 6denes
completa =~ el momento en
que la orden es
emitida.

Fuente: Garcia et al., (2011)

El analisis del tiempo de ciclo de logistica completa puede ser complejo y puede brindar
una toma de datos irregular en caso de que utilice como indicador para este estudio. El tiempo
de ciclo completo puede ser muy diferente para las empresas dentro de una misma industria,
por lo que el considerar un periodo de tiempo tan grande solo brindaria irregularidad al estudio.
Es por esta razon que (Garcia et al., 2011) descomponen este indicador en procesos de toma de
tiempos mas pequefios que si se pueden comparar entre las empresas de una misma industria.
A continuacion, se presentan los indicadores del estudio de (Garcia et. al., 2011):

Tabla 4: Segundo nivel de indicadores con su descripcion y formula adaptados para un
estudio general

Indicador Descripcion Formula
Es el periodo
transcurrido desde
.Tiempo de que s recibe _una Y:(Fecha de orden lista en bodega — fecha de entrega)
ciclo de toma orden de pedido total de ordenes de compra
de orden hasta que esta es
librada hacia la
bodega
Tiempo de Si no se posee

materia prima en
inventario y se
requiere realizar
una compra, se

ciclo de orden
de
abastecimiento

Y.(Fecha de entrega materia prima — fecha de pedido materia prima)
total de ordenes de abastecimiento
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mide el tiempo
promedio de la
adquisicion

Tiempo de
procesamiento

Se refiere al tiempo
de produccion,
desde la
planificacion hasta
el empaquetado

Y.(Fecha de empaquetamiento — fecha de comienzo de produccion)

Total de ordenes producidas

Tiempo promedio
requerido para
preparar la orden
en la bodega,

Producir para stock (Make to stock):

Y. (Fecha de orden lista en bodega—fecha de confirmacion de orden

Tlempo de considerando el Total de ordenes preparadas
ciclo en seleccionamiento
bodega o Producir por orden (Make to order):
(picking), el
empaquetado Y. Fecha de orden lista en bodega — fecha de fin de produccion
(paCklng) Yy el Total de ordenes preparadas
envio (shipping)
Incluye el tiempo
que se debe esperar
Tiempo de para poder cargar, o o _
. . L. Y.(Fecha recibida en ubicacion cliente — fecha orden lista en bodega
ciclo de el tiempo de viaje y T
N otal de ordenes entregadas
entrega tiempo de descarga

en la ubicacién del
cliente

Fuente: Garcia et al., (2011)

Los indicadores que se utilicen deben ser practicos, de manera que “se facilite su

recoleccion y procesamiento” (Departamento Administrativo de la Funcién Publica, 2012).

Estos deben ser también explicitos pues debe “definir de manera clara las variables con respecto

a las cuales se analizara para evitar interpretaciones ambiguas” (Departamento Administrativo

de la Funcién Publica, 2012). Ademas, otro aspecto importante del indicador es que este debe

ser lo suficientemente sensible para reflejar cambios en el tiempo (Departamento

Administrativo de la Funcion Publica, 2012). Los indicadores deben ser transparentes pues “su

calculo debe estar adecuadamente soportado y ser documentado para su seguimiento y

trazabilidad (Departamento Administrativo de la Funcién Publica, 2012). De acuerdo al

Departamento Administrativo de la Funcion Pablica de Colombia, los indicadores que se

utilicen en estudios deben poseer la caracteristica de ser claros, debido a que se debe “ser
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comprensible, tanto para quienes lo desarrollen como para quienes lo estudien o lo tomen de
referencia” (2012). Tenemos por ultimo que los indicadores que se utilicen en estudios deben

ser excluyentes, pues:

Cada indicador evalGa un aspecto especifico Unico de la realidad, una dimension
particular de la gestion. Si bien la realidad en la que se acttia es multidimensional, un
indicador puede considerar alguna de tales dimensiones (econémica, social, cultural,

politica u otras), pero no puede abordarlas todas.

(Departamento Administrativo de la Funcion Pablica, 2012).

Adicionalmente, se encontraron estudios reales de desempefio logistico en el centro de
Paris y en Bristol en el afio 2010. En estos casos se utilizé un tipo de metodologia de medicién
del nivel logistico a través de la evaluacion de 15 experimentos urbanos o propuestas realizadas
para mejoras en estas ciudades que consideraban como base 3 aspectos: social, econémico y
ambiental (Patier & Browne, 2010). La metodologia empleada en estos estudios consistia en
listar las 15 investigaciones realizadas, colocarlas de manera vertical y colocar variables de
medicion clave horizontalmente (Patier & Browne, 2010). Los indicadores logisticos utilizados
en este estudio fueron nimero de parcelas recogidas o entregadas, nimero de paradas, duracién
de paradas, zonas de accion, distancia cubierta, distancia cubierta por vehiculos no
contaminantes, capacidad de movimiento de los vehiculos, nimero de vehiculos cruzando en
plataforma, y porcentaje de espacio logistico usado (Patier & Browne, 2010). Como variables
adicionales se tomaron en cuenta distancia de las rondas, tiempo de entrega, tiempo de carga,
radio de llenado de vehiculos, velocidad de los vehiculos, tiempo en plataforma, tiempo
permitido para cada paro en la entrega (Patier & Browne, 2010). Cada uno de estos indicadores

tuvo una valoracion en la tabla dependiendo la importancia del mismo en el estudio y la
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incidencia del mismo, esto se realiza en base a criterio del investigador (Patier & Browne,

2010).

En el estudio de Barbero (2010), se analizd a 400 empresas en las cuales de identifica
la relacion de sus costos logisticos con el tamafio de laempresay el lugar donde opera. También
se identificd el desempefio de los paises en base a utilizacion de servicios logisticos (Barbero,
2010). Mediante estos andlisis se realizan rankings a nivel de paises y se puede comparar como
se encuentran estos comparados con el mundo (Barbero, 2010). Por ultimo, se realizan
relaciones de variables mediante las cuales se puede determinar que variables afectan a la

posicion del pais (Barbero, 2010).

En el mismo estudio de Barbero (2010), se encontrd que para determinar el nivel
logistico de un pais se toman como base los estudios realizados por organizaciones en cada
pais. Dentro de estos estudios se califican los diferentes recursos logisticos como: el nivel de
desarrollo, la dimension de su territorio, la calidad de sus instituciones, la calidad
infraestructura, el grado de apertura comercial y la condicién de mediterraneidad (Barbero,
2010). Otro de los aspectos que se consideran al momento de evaluar a la logistica de un pais
son los costos logisticos con respecto al PIB; como dato relevante, se encontré que paises en
Latinoamérica tienen costos logisticos mas altos en un 50% que paises de la OCDE (Barbero,

2010).

Por otro lado, se encontro otro tipo de metodologia usada en la ciudad de Villavicencio
(2014) para determinar las variables o indicadores que nos permitan tener una idea del
desempefio logistico urbano en esa zona de Villavicencio (Jaimes, Arango, & Céardenas, 2014).
Se utilizé una metodologia de 4 fases: planeacion, trabajo de campo, consolidacion de datos,
analisis y resultados (Jaimes, Arango, & Cardenas, 2014). En la fase de planeacion se entendid

las actividades, se reconocio el sistema logistico, estimacion de la muestra y elaboracién de
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instrumentos para levantar informacion (Jaimes, Arango, & Cardenas, 2014). En la fase de
trabajo de campo se obtuvieron datos a través de encuestas y entrevistas en hogares o puntos
estratégicos que proporcionaban informacién importante (Jaimes, Arango, & Cardenas, 2014).
En la etapa de consolidacion se tabularon estos datos de manera electrénica (Jaimes, Arango,
& Cardenas, 2014). Por otro lado, cabe recalcar el analisis de datos, lo cual es la parte mas
importante de este estudio ya que esta se realizd a través de un método de anélisis de
correspondencias multiples, en el cual se puede determinar si existen relaciones en variables en
una tabla de contingencia (Jaimes, Arango, & Cardenas, 2014). Esto se realiza mediante una
disminucion en la dimensionalidad de la matriz donde la distancia es proporcionada mediante
Chi - Cuadrado (Jaimes, Arango, & Cérdenas, 2014). Este estudio servird como guia para
comparar variables, que en el caso del presente trabajo son indicadores de tiempos, y de esta
manera conocer la relacion de estas con el indice logistico (Jaimes, Arango, & Cérdenas, 2014)

que se le asigna al pais.

Se consider6 que la metodologia realizada por el banco mundial es uno de los estudios
mas importantes a la hora de entender un indice que compare la logistica de un pais con el de
otro (Valenzo, Bonales, & Martinez, 2009). En este estudio se miden los siguientes indicadores:
nivel de eficiencia aduanal, calidad en infraestructura de transporte e informacion logistica,
facilidad y posibilidad de llegar a acuerdos internacionales costeables, competencia nacional
del sector logistico, habilidad de trazar y dar seguimiento a embarques internacionales, costos
de transporte logisticos y tiempos de entrega (Valenzo, Bonales, & Martinez, 2009). Se propone
una metodologia para determinar de una mejor manera la competitividad logistica denominada
“Valenzo- Martinez”, esta metodologia consiste en la elaboracion de tablas de contingencia
mediante la utilizacién de una escala Likert (Valenzo, Bonales, & Martinez, 2009). Esta
metodologia analiza los datos obtenidos por el banco mundial de una manera mas competitiva

y facil de analizar por cada pais (Valenzo, Bonales, & Martinez, 2009). Esta metodologia
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proporciona la variable que se mide y una escala en la cual se encuentra cada pais, para de esta
manera tener una idea mas clara de como se encuentra el pais a nivel logistico en cada variable

(Valenzo, Bonales, & Martinez, 2009).

Por ltimo, se investigé acerca de metodologias que puedan solucionar problemas
logisticos de una manera 6ptima. La metodologia mencionada en este estudio cuenta con 5
etapas, las cuales consisten en las siguientes; primera etapa: analisis de entorno humano,
competencias, puntos de ventas; segunda etapa: generacion de soluciones alternativas;
evaluacién aproximada de las soluciones propuestas; evaluacion detallada de las soluciones y
seleccion de soluciones a implantar y por ultimo la validacién de la solucion seleccionada (Sanz
& Pastor, 2008). Esta metodologia seria de gran ayuda en un post analisis al presente proyecto,

ya que una vez conocidos los indices se la podria aplicar para realizar las mejoras pertinentes.

METODOLOGIA

De la investigacion realizada para este estudio, se pudieron encontrar varias
metodologias que fueron utilizadas en estudios logisticos en otros paises. Se plantea la
elaboracion de una metodologia hibrida para la realizacion de este estudio pues es el
procedimiento que mas se acopla a las necesidades del mismo. Se utilizara la metodologia
planteada en el estudio de Roldan et al. (2005) como la metodologia base ya que esta es una
metodologia global con pasos méas generales que puede guiar adecuadamente el estudio, y se
planea integrar las etapas de la metodologia de Steer Davies Gleave (2017) como una
metodologia complementaria, pues esta metodologia tiene un enfoque en la elaboracion de

indicadores.
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Para poder entender mejor la metodologia hibrida que se utilizara para este estudio, se

muestran los pasos de las dos metodologias originales. En primer lugar, se muestra los pasos

de la metodologia de Steer Davies Gleave (2017).

Revision
antecedentes y
sintesis de
objetivos
estratégicos

(Informe 1)

Revision de
referencias
TDR

Revision de
indicadores y
casos
internacionales

Identificacion de
indicadores y

metodologia de Levantamiento de

evaluacion del datos
desempeno (Informe 2)
logistico
(Informe 1)

Construccion

instrumentos
Seleccion de medicion
indicadores

Focus para
validacién de
instrumentos
de medicién

Propuesta de
evaluacion de

desempenio Levantamiento

de Encuestas

Calculo indicadores

(Informe 2)

Normalizacion
datos

Linea Base

Figura 1: Metodologia Steer Davies Gleave (2017)

Metodologia
actualizacion

(Informe 3)

Herramienta
de
consolidacion
de
informacién

Poblamiento
de la base de
datos

Esta metodologia cuenta con 5 etapas distintas como se puede apreciar en la figura 1.

Dentro de cada una de estas etapas se cuenta con sub-etapas que también seran consideradas al

momento de realiza la metodologia hibrida. En segundo lugar, se muestra los pasos de la

metodologia de Roldan et al. (2005).
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- - - -
e T

. 2.1. Caracterizacion de una cadena de abastecimiento l

. 2.2. Identificacion de principales subprocesos logisticos l

2.3. Revision de indicadores de desempeno
2.4. Seleccion y estructuracion de indicadores finales

2.5. Validacion y verificacion

Figura 2:Metodologia de Roldan et al. (2005)

La metodologia de Roldan et al. (2005) cuenta con 5 etapas como se puede observar en
la Figura 2. De estas etapas se decidié no utilizar las dos primeras debido a que no se adoptan
a la naturaleza del estudio, puesto que el caracterizar la cadena de abastecimiento seria un
proceso innecesario si es que se planea utilizar la metodologia para todas las industrias

gcuatorianas.

Por ende, a continuacidn, se ensefia la metodologia hibrida, y descripcion de los pasos

a seguir en cada etapa de la misma, la cual seré la base del presente estudio.
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2. Seleccion de 3. Levantamiento de 4. Cronograma de
indicadores GEIGH medicién
* 1.1 Antecedentes y « 2.1 Validacidn y + 3.1 Muestreo * 4.1 Establecer
sintesis de objetivos verificacion de + 3.2 Construccion de periodos de
estratégicos indicadores herramienta de medicion
* 1.2 Revisién literaria * 2.2 Evaluacion de medicion » 4.2 Establecer
' preseleccion de costos de medicion
indicadores

Figura 3: Etapas de la metodologia hibrida

Fuente: Elaboracion propia

Etapa 1: Revision de indicadores de desempefio

Dentro de la primera etapa de la metodologia se cuenta con dos sub-etapas, para la
primera sub-etapa de este estudio, se utiliza la primera etapa de la metodologia de Steer Davies
Gleave, “Revision de antecedentes y sintesis de objetivos estratégicos” (2017). En cuanto a los
objetivos estratégicos que se plantean, se tiene que estos deben ser factibles y faciles de medir,
pues se debe considerar la realidad de las empresas ecuatorianas y el hecho de que no todas van
a registrar la informacion necesaria para el calculo de indicadores. Adicionalmente los
indicadores que se seleccionen deben ser globales para todas las industrias y versatiles, pues el

objetivo del estudio es proponer una metodologia aplicable a todo el pais.

En cuanto a la segunda sub-etapa de la metodologia se establece que esta sera la misma
revision literaria que se realiza como parte de este estudio. Como se puede apreciar en partes
anteriores de este trabajo, esta sub-etapa es verdaderamente Gtil para poder establecer la
preseleccion de indicadores que se utilizaran en las etapas posteriores de la presente

metodologia.

Etapa 2: Seleccion de indicadores
Se utiliza la cuarta etapa de la metodologia de Roldan et al. (2005) como la segunda

etapa de la metodologia hibrida. Con el fin de hacer una mejor seleccion de indicadores, se
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decide implementar dos sub-etapas a la cuarta etapa de la metodologia de Roldan et al. (2005);
estas dos sub-etapas son: validacién y verificacion de indicadores, y evaluacién de preseleccion
de indicadores. Como ya se habia mencionado, la investigacion realizada en la etapa previa de
esta metodologia es Util para construir una preseleccion de indicadores que sera analizada con
mayor profundidad con la finalidad de poder extraer la seleccion final de indicadores que se

emplearan a lo largo de la duracion del estudio.

Para la sub-etapa de validacion y verificacion de indicadores se decidio llevar a cabo
reuniones con los expertos de ASOLOG, se llegb a obtener varias sugerencias que serian Utiles
para poder establecer la lista de indicadores finales. Entre las sugerencias que se obtuvieron
estan: ordenar a los indicadores para que estos sigan las etapas de la cadena de suministro,
aclarar la descripcion de ciertos indicadores, reconsiderar indicadores demasiado especificos, y
evitar indicadores que midan tiempos muy variables. Se presenta a continuacion la lista de
indicadores con la que se cuenta despues de tomar en cuenta la opinion de los expertos. Cabe
recalcar que la seleccion de estos indicadores esta soportada por la utilizacion de indicadores
bastante similares en otros estudios. Se tiene por ejemplo que los indicadores sugeridos en el
estudio de Garciaetal. (2011), sugieren tomas de tiempo iguales 0 muy similares que confirman

que estos indicadores son en realidad validos para estudios de este tipo.
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Tabla 5: Seleccion final de indicadores que se utilizaran en el estudio
Indicadores Descripcion Formula Fuente
. Tiempo promedio que ]
Tiempo de una empresa se demora ~ . . g (Garcia et al. 2011)
procesamiento Y.(Fecha de recepcién pedido — Fecha de confirmacion de demanda) (Departamento
y captura de en responder ante a Numero total de nueva demanda Nacional de
pedido demanda de nuevos Planeacién, 2015)

Tiempo de ciclo
de entrega

Tiempo de ciclo
de logistica
completa

Tiempo de ciclo
de orden de
abastecimiento

Tiempo de
espera para el
cargue

bienes.

Se refiere al tiempo de
transporte promedio,
desde el momento en

que la orden es cargada

al camidn, hasta el
momento en que el
cliente la recibe.

El tiempo promedio que
demora una orden en
llegar al cliente desde el
momento en que la
orden es emitida.

Si no se posee materia
prima en inventario y se
requiere realizar una
compra, se mide el
tiempo promedio de la
adquisicion
El tiempo que tiene que
esperar una unidad de
transporte desde el
momento en que llega a
la instalacién de carga
de producto hasta que
empieza el proceso de
cargue

Y.(Fecha de recepcién del consumidor — fecha de orden lista en bodega)

Numero total de ordenes entregadas

Y.(Fecha de entrega — fecha de confirmacion de pedido)

Numero total de ordenes

Y.(Fecha de entrega materia prima — fecha de pedido materia prima)

total de ordenes de abastecimiento

Y.(Fecha de inicio de proceso de cargue — Fecha de arribo a instalaciones)

Total de unidades de transporte utilizadas

(Garciaetal., 2011)
(Departamento
Nacional de
Planeacion, 2015)

(Garcia et al.,
2011)

(Garcia et al.,
2011) (USAID,
2010)

(Departamento
Nacional de
Planeacion, 2015)



Tiempo de
espera para el
descargue

Tiempo de
cargue

Tiempo de
descargue

El tiempo que tiene que
esperar una unidad de
transporte desde el
momento en que llega a
la instalacion de carga
de producto hasta que
empieza el proceso de
descargue
Tiempo promedio que
demora llenar una
unidad de transporte
(UT)para su despacho
Tiempo promedio que
demora en vaciar una
unidad de transporte
(UT) para su despacho

Y.(Fecha de inicio de proceso dedes cargue — Fecha de arribo a instalaciones)
Total de unidades de transporte utilizadas

Y.(Fecha de completamiento de carga a UT — Fecha de inicio de carga a UT)
Numero total de procesos de cargue realizados

Y.(Fecha de completamiento de descarga de UT — Fecha de inicio de descarga de UT)

Numero total de procesos de descargue realizados
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(Departamento
Nacional de
Planeacion, 2015)

Departamento
Nacional de
Planeacion, 2015

Departamento
Nacional de
Planeacion, 2015

Fuente: Elaboracion propia

Se establece dos relaciones importantes que delimitan al tipo de indicadores que se estan utilizando. La primera relacion con la que se

cuenta es la relacion que existe entre el proveedor y la empresa, esta relacion conlleva a todos los indicadores relacionados con el tiempo que tarda

el proveedor en abastecer de materia prima a la empresa. Como se puede apreciar en la figura 4, los indicadores de tiempo que entran dentro de la

dindmica proveedor — empresa son: Tiempo de ciclo de abastecimiento, tiempo de espera para el descargue, y tiempo de descargue. Es importante

destacar que toda esta parte de la cadena de suministro resulta en lo que seria el inventario para la empresa, lo cual se denota como el punto rojo

en la parte final de la figura 4.
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Tiempo de ciclo de

Tiempo de espera Tiempo de
abastecimiento

para el descargue descargue

{

U
ﬁ/ Inventario
La empresa esta
lista para
descargar la
unidad de
transporte

La empresa
termina de
descargar la

= La orden llega a
Se hace pedido a 3 g
las instaciones
un proveedor
de la empresa

unidad de
transporte

Figura 4: Indicadores de tiempo enfocados en la relacion proveedor - empresa

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se describe con mas detalle los momentos que se registran para la medicién de cada uno de los indicadores que forman

parte de la relacidn que existe entre el proveedor y la empresa para que exista una mejor comprension de los mismos.

e Tiempo de ciclo de abastecimiento: Se registra desde el momento en que se hace un pedido a un proveedor hasta el momento en

que la unidad de transporte llega a las instalaciones de desembarque de la empresa con el pedido.
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Tiempo de ciclo de
abastecimiento

La orden llega a
las instaciones
de la empresa

Se hace pedido a
un proveedor

Figura 5: Intervalo en el que se registra el tiempo de ciclo de abastecimiento

Fuente: Elaboracion propia

o Tiempo de espera para el descargue: Se registra desde el momento en que la
unidad de transporte llega a las instalaciones de desembarque de la empresa con
el pedido hasta el momento en que la empresa esta lista para descargar la unidad

de transporte.

Tiempo de espera
para el descargue

La empresa esta
lista para
descargar la
unidad de

La orden llega a
las instaciones
de la empresa

transporte

Figura 6: Intervalo en el que se registra el tiempo de espera para el descargue
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Fuente: Elaboracidn propia
e Tiempo de descargue: Se registra desde el momento en que la empresa esta lista
para descargar la unidad de transporte hasta el momento en que se termina de

descargar la unidad de transporte por completo

Tiempo de
descargue

Inventario

La empresa esta
lista para
descargar la
unidad de
transporte

La empresa
termina de
descargar la
unidad de
transporte

Figura 7: Intervalo en el que se registra el tiempo de descargue

Fuente: Elaboracion propia
La segunda relacion con la que se cuenta es aquella que existe entre empresa y cliente, esta

relacion conlleva a todos los indicadores relacionados con el tiempo que tarda la empresa en
entregar un pedido a sus clientes. Como se puede apreciar en la figura 7, los indicadores de
tiempo que entran dentro de la dindmica empresa — cliente son: Tiempo de captura de pedido,
tiempo de espera para el cargue, tiempo de cargue, tiempo de ciclo de entrega, y lead time.
Resulta importante esclarecer que se incluye el tiempo de procesamiento (produccién) dentro
de la cadena de abastecimiento como un proceso netamente referencial que ayuda a visualizar
mejor la cadena de suministro completa, y que no se mide de manera individual y especifica
debido a que esta seria demasiado variable dependiendo del tipo de producto. Se puede apreciar
el aporte de la cadena proveedor — empresa a traves de la conexion que se muestra con el

inventario.
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Lead Time

\

J Tiempo de captura l Tiempo de J Tiempo de espera Tiempo de cargue Tiempo de ciclo de
{ de pedido procesamiento * para el cargue 9 entrega
J L
o o | S o
z = Z Se entrega
Se registra 2 LLegael Se empieza Se termina
Liega el peg:iido Gulmina el camion a las a cargglr la de cargar la fa orien.en
pedido del énel proceso de instalaciones odanal ciderial la
cliente + produccion para cargar la 2 ¢ ubicacion
sistema orden camidn camioén

del cliente

Inventario

Figura 8: Indicadores de tiempo enfocados en la relacion empresa - cliente

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién, se describe con mas detalle los momentos que se registran para la medicion de cada uno de los indicadores que forman

parte de la relacidn que existe entre la empresa y el cliente para que exista una mejor comprension de los mismos.



36

e Tiempo de captura de pedido: Se registra desde el momento en que llega el

pedido del cliente hasta que la empresa registra el pedido en el sistema.

Tiempo de captura
de pedido

Llega
pedido del
cliente

Se registra
el pedido
en el
sistema

Figura 9: Intervalo en el que se registra el tiempo de captura de pedido

Fuente: Elaboracion propia

e Tiempo de espera para el cargue: Se registra desde el momento en que llega la

unidad de transporte a las instalaciones de cague de la empresa hasta el momento

en que se empieza a cargar la unidad de transporte con un pedido.

Tiempo de espera
para el cargue

ey

?

LLegael
camion a las
instalaciones

para cargar la
orden

Se empieza
a cargar la
orden al
camién

Figura 10:Intervalo en el que se registra el tiempo de espera para el cargue

Fuente: Elaboracion propia
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o Tiempo de cargue: Se registra desde el momento en que se empieza a cargar la
unidad de transporte con un pedido hasta el momento en que la unidad de

transporte esta complementa cargada.

Tiempo de cargue

|
o @

Se empieza
a cargar la

Se termina
de cargar la

orden al
camion

orden al
camion

Figura 11: Intervalo en que se registra el tiempo de cargue

Fuente: Elaboracion propia

e Tiempo de ciclo de entrega: Se registra desde el momento en que la unidad de
transporte esta completamente cargada hasta el momento en que se entrega la

orden en la ubicacién del cliente.

Tiempo de ciclo de
entrega

%

?

Se termina
de cargar la

Se entrega
la orden en
la
ubicacién
del cliente

orden al
camioén




Figura 12:Intervalo en el que se registra el tiempo de ciclo de entrega
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Fuente: Elaboracion propia

e Lead time: Se registra desde el momento en que llega el pedido del cliente hasta el momento en que se entrega la orden en la

ubicacion del cliente. Este indicador es una recopilacion de todos los anteriores, como se puede apreciar en la figura 13.

Lead

J Tiempo de
captura de
pedido

Llega pedido
del cliente

|
o
°

Se registra el Culmina el
pedido en el proceso de
sistema produccion

Inventario

Time

” » L Tiempo de
iempo de
procesamiento * espera para
J el cargue
|

LLegael
camion a las
instalaciones
para cargar la

orden

Se empiezaa
cargar la
orden al

camion

Tiempo de
- ciclo de
entrega

Se entrega la
orden en la
ubicacion del
cliente

Se termina de
cargar la orden
al camion

Figura 13: Intervalo en el que se registra el tiempo de lead time

Fuente: Elaboracion propia
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En lo que concierne a la sub-etapa de evaluacién de preseleccion de indicadores, se
utiliza la metodologia CREMA (Banco Mundial, 2015). Al utilizar esta metodologia se
discierne entre buenos y malos indicadores dependiendo de si es que estos cumplen con las
caracteristicas de ser “Claros, Relevantes, Econémicos, Medibles, y Adecuados” (Banco
Mundial, 2015). Como se puede apreciar a continuacion, se utiliza la metodologia CREMA

para evaluar cada uno de los indicadores de la preseleccion.

Tabla 6: Evaluacion de lista de indicadores finales con metodologia CREMA

Verificar
Si No

Nombre Indicador Calificacion de criterios

C = ;Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere °
evaluar?
R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del °
indicador?
E = ;Para la obtencion de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?
M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin °
importan quien haga la
medicion?
A = ;Evalla los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?
C = ;Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere °
evaluar?
R = ¢Esta directamente
Tiempo de procesamiento y | relacionado con el objetivo del °
captura de pedido indicador?
E = ;/Para la obtencion de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

Tiempo de ciclo de orden de
abastecimiento
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M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin
importan quien haga la
medicion?

A = ;Evalla los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?

Tiempo de espera para el
cargue

C = /Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere
evaluar?

R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del
indicador?

E = ¢Para la obtencidon de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin
importan quien haga la
medicion?

A = ;Evalula los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?

Tiempo de cargue

C = /Garantiza una medicién
objetiva de lo que se quiere
evaluar?

R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del
indicador?

E = ;/Para la obtencion de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin
importan quien haga la
medicion?

A = ;Evalula los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?




Tiempo de ciclo de espera
para el descargue

C = ¢Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere
evaluar?
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R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del
indicador?

E = ¢Para la obtencidon de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin
importan quien haga la
medicion?

A = (Evalua los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?

Tiempo de ciclo de
descargue

C = /Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere
evaluar?

R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del
indicador?

E = ;Para la obtencion de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin
importan quien haga la
medicion?

A = ;Evalla los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?

Tiempo de ciclo de entrega

C = ¢Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere
evaluar?

R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del
indicador?

E = ;/Para la obtencion de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
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cualquier tiempo posterior, sin
importan quien haga la
medicion?

A = ;Evalla los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?

C = ¢Garantiza una medicion
objetiva de lo que se quiere °
evaluar?

R = ¢Esta directamente
relacionado con el objetivo del °
indicador?

E = ;/Para la obtencion de los
datos se utiliza un medio
practico, asequible y
oportuno?

M = ;Lo que se mide hoy es lo
mismo que se va a medir en
cualquier tiempo posterior, sin °
importan quien haga la
medicion?

A = ;Evalua los resultados
esperados que son
representativos para la gestion
de la dependencia?

Tiempo de ciclo de logistica
completa

Fuente: (Banco Mundial, 2015)

Etapa 3: Levantamiento de datos

Se utiliza la tercera etapa de la metodologia de Steer Davies Gleave (2017) como la
tercera etapa de la metodologia hibrida, y se incluye una combinacion de las sub-etapas
correspondientes del estudio de Steer Davies Gleave (2017) y otras sub-etapas que no son parte
de ninguna de las dos metodologias pero que son necesarias para el desarrollo del estudio. Se
tiene que las sub-etapas que utiliza esta etapa de la metodologia son el muestreo (Definicién de
poblacion objetivo, determinacién del tamafio de muestra, definicién del tipo de muestreo,
calculo del tamafio de muestra por estratos) y construccion de instrumentos de medicion
(Disefio de la encuesta, validacion de la encuesta, levantamiento de encuestas y analisis de

datos).
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En cuanto al desarrollo de la sub-etapa de muestreo, se empieza por definir el tamafio
de la poblacion objetivo, para poder calcular dicho tamafio se tuvo que considerar en primer
lugar el tipo de empresas que existen en el Ecuador. Es importante conocer que, seguin la
Comunidad Andina, se puede categorizar a las empresas segun 2 criterios clave, volumen de
ventas anuales y personal ocupado (2016). A continuacion, se presentan las caracteristicas que

conlleva cada clasificacion:

Tabla 7: Distincion de empresas segun la Comunidad Andina

Tipo de empresa VVolumen de ventas anuales Personal que ocupa
Micro Empresa Menor a $100.000 l1a9
Pequefia empresa De $100.001 a $1°000.000 10 a 49
Mediana empresa A De $1°000.001 a $2°000.000 50a99
Mediana empresa B De $2°000.001 a $5°000.000 100 a 199
Grande empresa De $57000.001 en adelante 200 0 més

Fuente: (Comunidad Andina, 2016)

Como se puede observar las empresas medianas A, B y grandes empresas son aquellas
que tienen mayor volumen de ventas anuales. Mediante reuniones con personas expertos en
temas logisticos (miembros de ASOLOG), se llegd a la conclusion de que las micro y pequefias
empresas son inestables con el tiempo, es decir no se sabe si estas logren mantenerse en el
mercado y tampoco sabemos si estas cuenten con la informacion requerida a la hora de aplicar
nuestra metodologia. Es por estas razones que la poblacion objetivo contara Gnicamente con
mediana empresa A, B y grandes empresas. Es importante mencionar que la metodologia sera
elaborada de una manera general para que esta pueda ser aplicada en un futuro a micro o

pequerias empresas de ser necesario.
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Se procedio a calcular el tamafio de poblacion a nivel pais con los datos obtenidos en
las bases del INEC (2017). Se presenta a continuacion un resumen de la cantidad de empresas

que hay en el pais por categoria.

Tabla 8: Célculo de tamafio de poblacion objetivo a nivel pais

Tamano de empresa Numero de empresas
Mediana empresa A 8224
Mediana empresa B 5468

Grande empresa 4032
Total 17724

Fuente: (INEC,2017)

Se identificd que en el pais se cuenta con una poblacion objetivo de 17724 empresas,
posteriormente se realiza el calculo de tamafio de muestra, de manera que esta sea representativa
de la poblacion objetivo. Un aspecto importante a considerar al momento de seleccionar este
tamafo de muestra, es el objetivo del estudio. En vista de que el objetivo del estudio es obtener
relaciones de tiempo, que son basicamente cifras cuantitativas, se decide aplicar la formula de
tamafio de muestra por medias. Considerando que no se puede medir a toda la poblacién y que
esta no es excesivamente grande (por lo que se considera una poblacidn finita), se procede a

utilizar la férmula que se indica a continuacion:

Zé/2 xg?x N
e2(N —1) +Z§(/2 * g2

n=

Ecuacion 1: Férmula para el célculo de tamafio de muestra. Fuente: (Valdivieso &
Valdivieso, 2008)

La ecuacion presenta varios elementos que se deben explicar en primer lugar para poder

lograr un correcto entendimiento. Tenemos que Zé/zrepresenta el nivel de confianza de la

prueba, en la cual se tiene que “95% es el nivel de confianza mas comtn” (Valdivieso &
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Valdivieso, 2008). Si se utiliza este valor de nivel de confianza y utilizamos la tabla respectiva

de Zé/2 tenemos que el valor numérico de Zczr/z esigual a 1,96. En cuanto a «, se tiene que esta

representa los grados de libertad de la prueba, en caso de que el nivel de confianza de la prueba

sea del 95%, el valor sera de “0.05” (Valdivieso & Valdivieso, 2008).

o representa la desviacion estandar de la poblacion, este estudio utilizara la desviacion
estandar de “1.06” que se obtuvo a través del estudio piloto. Para poder llegar a este valor de
desviacion se realizd un proceso de evaluacion con distintos escenarios. Considerando que la
encuesta cuenta con varias preguntas de tiempo y calidad importantes, se decide probar la
desviacion estandar que resultaria al evaluar ciertas preguntas que podrian determinarse como
mas importantes. Para las preguntas de tiempo se determind que la pregunta que concierne al
“lead time” (que se muestra posteriormente en este estudio) era la mas importante de todas pues
esta engloba a otras preguntas, se calculé posteriormente que esta tenia una desviacion estandar
de 1.06. En cuanto a la pregunta méas importante de los indicadores de calidad se calcul6 que la
desviacion estandar era de 0.63. Se decidio optar por la desviacién de 1.06 debido a que esta es
mayor y permitiria cubrir un mayor nivel de variabilidad de los datos. Finalmente se tiene que
“e” representa el limite aceptable de error muestral, para este caso se utilizara el valor conocido
de e del estudio logistico que fue realizado en Colombia, el cual equivale a un “margen de error

a nivel total de 3.5%” (Departamento Nacional de Planeacion, 2015).

Si se utiliza la ecuacion 1 que se muestra en la parte superior y se reemplaza con los

datos con los valores conocidos:

. zé/zz 1.96

e a=0.05

e €©=0.035
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e« 0=106

o N=17724

_ (1.96)2 * (1.06)2 * 17724
~ (0.035)2(17724 — 1) + (1.96)%(1.06)2

n

n = 2940

A través de los célculos realizados se llega a la conclusion de que se deben encuestar
2940 empresas. Se puede llegar a modificar los valores utilizados en la féormula para poder
obtener un tamafio de muestra mas pequefio y mas accesible. En caso de que fuese necesario,
ASOLOG podria llegar a considerar una mayor tolerancia al error muestral, pues “no debe
pensarse en qué cantidad del error se desea (en realidad no se quiere tener errores) si no cuanto
se puede tolerar para poder proporcionar conclusiones adecuadas al estudio” (Valdivieso &
Valdivieso, 2011). Segtin el paper de Fuentelsaz, se podria llegar a considerar “un error maximo

permitido del 8% (2004), lo cual afectaria al célculo de tamafio de muestra de la siguiente

manera.:
. zé/zz 1.96
e a=0.05
e =008
e« 0=106
e N=17724

(1.96)2 * (1.06)2 * 17724
~ (0.08)2(17724 — 1) + (1.96)2(1.06)?

n = 650
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Una vez que hemos identificado el tamafio de nuestra poblacion objetivo y del tamafio
de muestra, necesitamos determinar el método de muestreo que se utilizara. En primer lugar, se
determina que el tipo de muestreo que se debe utilizar seré& probabilistico utilizando el arbol de

decision presentado en el libro de Saunders (2009).

Sampling
Probability Mon-probability

| | |
Simpla Stratified Quota Snowball Convenience
random random

* Systematic * Cluster Purposive Self-

) ' . selection

== 1iize pMulti- Extreme Homogeneous Typical
stage case case
Heterocgeneous Critical

Case

Figura 14: Arbol de decision de las técnicas de muestreo.

Fuente: (Saunders, 2009)

Se considera al muestreo probabilistico aquel en el que “la probabilidad de seleccionar
cada caso de la poblacion es conocida y usualmente es igual” (Saunders, 2009). En vista de que
los resultados obtenidos de la muestra seran utiles para inferir estadisticamente con respecto a
la poblacion, se confirma que se debe usar un muestreo probabilistico, pues este tipo de
muestreo “responde preguntas de investigacion que requieren gque se estimen caracteristicas de
la poblacion mediante la muestra” (Saunders, 2009). De la misma manera, se tiene que “el
muestreo probabilistico estd asociado a encuestas y estrategias de investigacion experimental”
(Saunders, 2009), por lo que existe una conexién con las encuestas logisticas que pretende este

estudio.
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Una vez que se ha determinado que se utilizard un muestreo probabilistico se debe
utilizar un nuevo arbol de decision para poder determinar qué tipo de muestreo probabilistico
se debe seleccionar. Utilizamos otro arbol de decisiones planteado por Saunders (2009), que se

presenta a continuacion:

Decide to
consider samipling

—

There is no
Does Must Can data Yes need to sample
the research Yes statistical Na be collected
= require face-to-face == inferencesbe made == frnm the entire Use
contact? from the population? nen-probability
No sample? sampling
Yes I No
Use stratified
- .
. Yos random sampling
population Yes sampling Yes sampling ) Use stratified
geographically — frame hawve — frame _‘:'3"!“"" — systematic
concentrated? relevant periodic Ne sampling
chraka? patterns?
Does
- Use simple
N sampling )
No o L frame contain Yas random sampling
pericdic
patterns? Use systematic
h No I sampling
population
in discrete Yes o Usecluster
geographical sampling
clusters?
Mo Use multi-stage
I sampling
Use stratified
Does Does } random sampling
the sampling Yes, strata fE"IEiEII‘I‘IpIII‘I? Yes
frame have relevant ame contain Use stratified
No clusters or periadic systernatic
strata? patterns? " sampling
[} |
l. I Yes, clusters - Use cluster
sampling
Does
the sampling - Use simple
frame contain es | | random sampling
periodic
patterns? - Use systematic
No | sampling

Mote: Random sampling kdeally requires a sample size of over & few hundred.

Figura 15: Arbol de decision de los tipos de muestreo probabilistico

Fuente: (Saunders, 2009)
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Al tomar las decisiones a través del arbol de decision se llega a la conclusion de que se
debe utilizar un muestreo estratificado aleatorio. Se analiza entonces las estratificaciones que
se deben realizar para este estudio. Un buen punto de referencia en cuanto a las estratificaciones
que se deben realizar son aquellas utilizadas en la encuesta nacional logistica de Colombia del
2018, este estudio sefiala en su metodologia que “la ENL 2018 es un ejercicio probabilistico,
estratificado y tri-etapico” (Departamento Nacional de Planeacion, 2018). Las tres
estratificaciones que se utilizan son “region, actividad econdémica y tamano de empresa”
(Departamento Nacional de Planeacién, 2018), estas estratificaciones se pueden apreciar en la

imagen a continuacién que muestra una parte del disefio muestral del estudio colombiano.

. Etapa 2: Actividad Etapa 3: Tamaiio
Etapa 1: Regién =p econémica 4 de empresa
Caribe
Comercio
Bag
Médiana

Centro Sur- -
. - Construccidn Pequefia

~ &

= &

Eje Cafeteroy

Antioquia

Agropecuaria

A

Figura 16: Diagrama de la estratificacion tri-etapica utilizada como parte del disefio
muestral del estudio logistico colombiano realizado en 2018

Fuente: (Departamento Nacional de Planeacion, 2018)
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De la figura 16 se observa que el primer nivel de estratificacion que se considera es la
region. La aplicacion de este estrato para este estudio puede ser realizada con las nueve zonas
de planificacion designadas por la Secretaria Nacional de Planeacion y Desarrollo
(SENPLADES). En la siguiente figura se puede observar las diferentes zonas planteadas por la

SENPLADES, con sus respectivas provincias que las conforman.

Zona v:Provincias de: Esmeraldas, Imbabura, Carchi,
Sucumbios,

Zona 2: Provincias de: Pichincha (excepto el cantén Quito),
Napo, Orellana,
Provincias de Cotopaxi, Tungurahua, Chimborazo,
Pastaza.

Zona 4: Provincias de: Manabl, Santo Domingo de los
Tsdchilas,

Zona 5: Provincias de: Santa Elena, Guayas (excepto los
cantones de Guayaquil Samboronddny Durdn),
Bolivar, Los Rios y Galdpagos.

Zona 6: Provincias de: Canar, Azuay, Morona Santiago.

Zona 7: Provincias de: El Oro, Loja, Zamora Chinchipe.
Cantones de: Guayaquil, Samborondon y Durdn,

Zona 9: Distrito Metropolitano de Quito,

Figura 17:Division del Ecuador en 9 zonas con una descripcion de las respectivas provincias
que conforman cada zona.

Fuente: (Secretaria Nacional de Planeacion y Desarrollo, s.f.)

El segundo nivel de estratificacion que se utiliza en el estudio colombiano es la
actividad econdmica. Para este estudio esta etapa de la estratificacion se puede realizar con los

seis principales sectores econémicos identificados por el INEC.

e 1. Agricultura, ganaderia y silvicultura
e 2. Explotacién de minas y canteras

e 3. Industrias manufactureras



e 4. Comercio

e 5. Construccion

e 6. Servicios
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Fuente: INEC, 2017

Por ultimo, se tiene el tamafio de las empresas como el ultimo nivel de estratificacion.

Como ya se habia mencionado antes, solo se consideraran las empresas que la CAN define

como grandes, medianas tipo A y medianas tipo B. Con los niveles de la estratificacion ya

establecidos se puede proseguir con la estructuracion de los datos que permitan realizar el

calculo respectivo del tamafio de muestra que se debe tener por estrato. Se utiliza la informacién

de la base de datos del Directorio de Empresas (2017) para filtrar la informacion necesaria y

extrae el nimero de empresas que se busca.

Se sigue el orden de los estratos ya establecidos para calcular el tamafio de muestras por

estratos. En primer lugar, se calcula el porcentaje de empresas que se encuentran en cada zona

de planificacion con respecto al total de la poblacion objetivo (17724). Se presentan a

continuacion los porcentajes correspondientes a cada zona de planificacion.

Tabla 9: Porcentaje del total que representan las empresas en cada zona de planificacion

Tamano de empresa

(o)

an_a d?, Mediana A Mediana B Grande Total %6 del

planificacion total
Todas 8224 5468 4032 17724 100%
Zonal 439 229 131 799 4.51%
Zona 2 297 183 123 603 3,40%
Zona 3 660 375 216 1251 7,06%
Zona 4 712 437 277 1426 8,05%
Zona b 695 435 273 1403 7,92%
Zona 6 601 336 237 1174 6,62%
Zona 7 653 428 210 1291 7,28%
Zona 8 1946 1405 1190 4541 25,62%
Zona 9 2221 1640 1375 5236 29,54%
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Fuente: (INEC, 2017)

El siguiente calculo de la estratificacion esta relacionado con el sector econdémico. Se
realiza el mismo proceso de calculo al identificar el porcentaje de empresas que existen en cada
sector econdémico con respecto al total de la poblacion objetivo (17724). Se muestra a

continuacion los porcentajes correspondientes a cada sector econémico.

Tabla 10: Porcentaje del total que representan las empresas en cada sector econémico

Tamano de empresa
(o)
Sector econdmico Mediana A Mediana B Grande Total f:)t?jl
Todas 5620 4009 2829 12458 100%
Agricultura 762 580 305 1647 13,22%
Minas y Canteras 56 44 76 176 1,41%
Manufactura 657 547 679 1883 15,11%
Comercio 3312 2306 1456 7074 56,78%
Construccion 408 267 164 839 6,73%
Servicios 425 265 149 839 6,73%
(Transporte)

Fuente: (INEC, 2017)

Una vez que se cuenta con los porcentajes correspondientes para cada uno de los dos
estratos se esta listo para realizar el procedimiento de fraccionamiento de la muestra. Se utiliza

el tamafio de muestra de 2376 y se lo multiplica por cada uno de los porcentajes del total que

representa cada zona de planificacion.

Tabla 11: Fraccion del tamafio de muestra correspondiente a cada zona de planificacion

Zonas de planificacion % del total Tamafio de muestra
Todas 100% 2376
Zonal 4.51% 107
Zona 2 3.40% 81
Zona 3 7.06% 168
Zona 4 8.05% 191




53

Zona 5 7.92% 188
Zona 6 6.62% 157
Zona 7 7.28% 173
Zona 8 25.62 % 609
Zona 9 29.54 % 702

Fuente: (Elaboracion propia)

Se utilizan los resultados de estas multiplicaciones para aplicar una nueva fraccion de
muestreo gque corresponderia a al estrato de sectores econémicos. Se multiplica cada uno de los
resultados anteriores por el porcentaje de empresas del total que hay en cada uno de los sectores

econdmicos, se muestra a continuacion la matriz resultante de todas estas operaciones.

Tabla 12: Fraccion del tamafio de muestra correspondiente a cada sector econémico

Actividad econémica
Tamafo | Agricultura | Minas | Manufactura | Comercio | Construccion | Servicios
de
MUESra | 13006 | 1,41% |  1511% 56,78% 6,73% 6,73%
| % del
total
107 14 2 16 61 7 7
81 11 1 12 46 5 5
168 22 2 25 95 11 11
191 25 3 29 109 13 13
188 25 3 28 107 13 13
157 21 2 24 89 11 11
173 23 2 26 98 12 12
609 80 9 92 346 41 41
702 93 10 106 399 47 47
Total 314 34 359 1349 160 160

Fuente: Elaboracion propia

Se alcanza la ultima etapa de célculo de tamafio de muestra para los estratos en el cual
se debe considerar el nimero de empresas que hay por cada categoria. Se multiplica la matriz
de valores que se obtuvo en el paso anterior por el porcentaje de empresas que hay en cada

categoria con respecto al total (17724).
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Tabla 13: Fraccion del tamario de muestra correspondiente a empresas “grandes”

| % de empresas grandes | 22.74% |

Actividad econémica

Region /

Sector Agricultura | Minas | Manufactura | Comercio | Construccion | Servicios

econémico

Zonal 3 0 4 14 2 2
Zona 2 2 0 3 10 1 1
Zona 3 5 1 6 22 3 3
Zona 4 6 1 7 25 3 3
Zona 5 6 1 6 24 3 3
Zona 6 5 1 5 20 2 2
Zona7 5 1 6 22 3 3
Zona 8 18 2 21 79 9 9
Zona 9 21 2 24 91 11 11

Total 71 8 82 307 36 36

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 14: Fraccion del tamafio de muestra correspondiente a empresas “medianas A”

| % de empresas medianas A | 46.41% |

Actividad econdémica

Region /

Sector Agricultura | Minas | Manufactura | Comercio | Construccidon | Servicios

econémico

Zonal 7 1 8 28 3 3
Zona 2 5 1 6 21 3 3
Zona 3 10 1 12 44 5 5
Zona 4 12 1 13 50 6 6
Zona 5 12 1 13 50 6 6
Zona 6 10 1 11 41 5 5
Zona 7 11 1 12 46 5 5
Zona 8 37 4 43 160 19 19
Zona 9 43 5 49 185 22 22

Total 146 16 167 626 74 74

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 15: Fraccion del tamafio de muestra correspondiente a empresas “medianas B”
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| % de empresas medianas B | 30.85% |

Actividad econdémica

Region /

Sector Agricultura | Minas | Manufactura | Comercio | Construccidon | Servicios

econémico

Zonal 4 0 5 19 2 2
Zona 2 3 0 4 14 2 2
Zona 3 7 1 8 29 3 3
Zona 4 8 1 9 33 4 4
Zona 5 8 1 9 33 4 4
Zona 6 6 1 7 28 3 3
Zona 7 7 1 8 30 4 4
Zona 8 25 3 28 107 13 13
Zona 9 29 3 33 123 15 15

Total 97 10 111 416 49 49

Fuente: Elaboracion propia

Construccioén de la herramienta de medicién

Para la sub-etapa que corresponde a la construccion de la herramienta de medicién, se
considera el disefio de la encuesta que se recomendara a ASOLOG para la toma de datos a nivel
nacional. La encuesta esta estructurada de acuerdo a la similitud y propdsito de las preguntas.
En primer lugar, se cuenta con preguntas de caracter general que recopilen informacion acerca
de la empresa y sus actividades. Estas preguntas iniciales le seran dtiles al encuestador para
poder categorizar a la empresa dentro de los estratos y para poder conocer mas sobre aspectos
como gasto logistico. La siguiente parte de la encuesta contiene preguntas que se centran en la
recoleccion de informacion que sea Util para el calculo de los indicadores de tiempo. En vista
de que este estudio se esta realizando conjuntamente con otro, que complementa el estudio de
los indicadores de calidad, hay que mencionar que la estructuracion de la encuesta sera idéntica

en la etapa inicial de preguntas generales, pues se busca un nivel de homogeneidad y cohesion
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en las encuestas que permita ahorrar tiempo, recursos y esfuerzo tanto del encuestado como del

encuestador.

Como primer paso el disefio de la encuesta se debe “comenzar el cuestionario con un
mensaje de presentacion donde se garantice el anonimato y se agradezca la colaboracion y se
especifique la entidad encargada del estudio, el objetivo de la encuesta y cémo se ha
seleccionado al encuestado” (Marban, s.f.); es por esta razéon que se cuenta con un parrafo
introductorio que menciona la tematica y el propdésito de la encuesta. En este parrafo inicial se
especifica también que los datos que se obtengan a través de la encuesta seran de uso exclusivo
para este estudio y que las Unicas personas que tendran acceso a ellos seran los investigadores

(ASOLOG y la Universidad San Francisco de Quito).

La siguiente seccidn de la encuesta consta de preguntas de identificacion de la empresa,
en donde se preguntan aspectos como: nombre de la empresa, direccion, ciudad en la que se
encuentra, provincia en la que se encuentra, y teléfono fijo de la empresa. Estas preguntas son
atiles para que los investigadores puedan mantener un registro de las empresas encuestadas y
para que se pueda mantener el contacto en caso de que fuese necesario. Las preguntas de
nombre, direccion, ciudad y provincia son Utiles para poder realizar la segmentacion de las

empresas en los diferentes estratos que se definieron anteriormente.

Se continda a investigar sobre las operaciones de las empresas al preguntar si es que
estas son Usuarios de Servicios Logisticos (USL), es decir “empresas que requieren hacer uso
de recursos y servicios logisticos para el desempefio de su actividad comercial” (Departamento
Nacional de Planeacion, 2015), o Proveedores de Servicios Logisticos (PSL) que se definen

como:

Empresas que prestan algunos servicios especializados en la cadena de abastecimiento

como: almacenamiento, gestion de inventarios, transporte y distribucion o aquellos que
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integran la prestacion de servicios especializados para la cadena de abastecimiento
adaptados a las necesidades especificas de cada cliente, estas ultimas conocidas como
operadores logisticos.

(Departamento Nacional de Planeacién, 2015)

Hacer esta distincion es importante debido a que puede existir una diferencia
significativa entre estos dos tipos de empresas en cuanto a los tiempos que manejan para las
diferentes actividades logisticas. Esta medida deberia ser Util para poder reducir sesgo pues en
teoria los proveedores de servicios logisticos deberian manejar un tiempo menor en sus
actividades logisticas pues este es el enfoque de su negocio y es en lo que se especializan. Una
vez que se ha identificado si es que la empresa se ocupa de sus actividades logisticas o si es que
las terceriza, se empieza con las preguntas mas especificas de identificacion y clasificacion de

actividades de la empresa.

La primera pregunta de esta seccion es acerca del sector econémico al que pertenece la
empresa. Esta pregunta es Util para poder hacer el primer nivel de estratificacion de la
estratificacion tri-etapica que se menciond anteriormente. Se presentan a continuacion los
sectores econdmicos definidos por la SENPLADES, de las cuales el encuestado puede escoger

solo una opcion.

e Agricultura

e Minay Canteras

e Industria Manufacturera
e Comercio

e Construccion

e Servicios
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La siguiente pregunta del cuestionario refiere al nimero de empleados en la empresa.
Esta pregunta se utiliza para poder categorizar a las empresas segun las clasificaciones del INEC
y para poder realizar la estratificacion necesaria para el tamafio de muestra. Para la pregunta
que concierne al numero de empleados, se presentan los rangos que el INEC utiliza para la
clasificacion de las empresas. Esta pregunta serviria de filtro en el caso de que por alguna razon
se entreviste a una empresa que no cumpla con los requisitos para ser categorizada como
empresa median A, mediana B, y grande. De las siguientes opciones que se presentan a

continuacién, el encuestado puede elegir maximo una opcion.

e 1-9

e 10-49

e 50-99

e 100-199

e 200 en adelante

La tercera pregunta del cuestionario concierne al volumen de ventas anuales. Esta
pregunta se utiliza conjuntamente con la segunda para poder determinar el tamafio de la empresa
segun la clasificacion del INEC. Para las opciones de respuesta se utilizan los rangos de ventas
anuales que utiliza el INEC para clasificar a las empresas. Esta pregunta serviria de filtro en el
caso de que por alguna razdn se entreviste a una empresa que no cumpla con los requisitos para
ser categorizada como empresa median A, mediana B, y grande. De las siguientes opciones que

se presentan a continuacion, el encuestado puede elegir maximo una opcién.

e Menor o igual a $100.000
e De $100.001 a $1°000.000

e De $1°000.000 a $2°000.000
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e De $27°000.001 a $5°000.000

e De 57000.000 en adelante

La siguiente pregunta es exclusiva para aquellas empresas que se clasificaron a si
mismas como proveedores de servicios logisticos, en caso de que la empresa siendo encuestada
sea un usuario de servicios logisticos, esta pregunta debera ser ignorada y se procedera a
responder la quinta pregunta. Esta pregunta le pide al encuestado seleccionar el tipo de
operaciones logisticas que la empresa puede ofrecer. Esta pregunta es Util para poder ver el tipo
de entregas logisticas que las empresas ecuatorianas estan utilizando y cuéles son
predominantes en un pais que todavia sigue en vias de desarrollo. Se presentan a continuacion
las opciones disponibles para esta pregunta, de las cuales el encuestado puede escoger mas de

una.

e logistica terrestre

e logistica integral

e logistica comercio exterior
e logistica maritima

e logistica de almacenamiento

La quinta pregunta de la encuesta refiere a la modalidad de transporte que la empresa
utiliza para llevar sus productos hacia el cliente. Esta pregunta nos permite ver que tipo de
modalidad tiene un mayor nivel de utilizacion entre las empresas ecuatorianas, lo cual es un
reflejo de la infraestructura logistica del pais. Se presentan a continuacion las opciones

disponibles para esta pregunta, de las cuales el encuestado puede escoger varias respuestas.

e Maritimo

e Carretera
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e Carril/Tren

e Transporte aéreo
e Ducto

e Multimodal

e Otro

En la pregunta seis, se le pide al encuestado que sefiale los procesos logisticos que la
empresa lleva a cabo y la manera en que se realiza. Se decide utilizar una matriz para que el
proceso de seleccion sea mas facil e intuitivo. Se presenta en el eje horizontal de la matriz a las
opciones: “No lo realiza, Se realiza con recursos de la empresa, Se realiza con ayuda de terceros,
y Se realiza con una combinacion de recursos internos y tercerizacion” y en el eje horizontal se
cuenta con las opciones: “procesamiento de pedidos de clientes, planeacion y reposicién de
inventarios, compras y manejos de proveedores, almacenamiento, transporte y distribucion,

logistica reversa” (Rey, 2008).

Para la séptima pregunta de la encuesta se pide al encuestado que indigue el nimero de
proveedores externos que se utilizan en caso de que se tercerize las actividades logisticas
mencionadas en la pregunta anterior. Esta pregunta es Gtil para conocer el grado de tercerizacion
de las actividades de las empresas pues puede ser que se cuente con varios proveedores para

una actividad logistica especifica.

La octava pregunta del cuestionario concierne al costo logistico de la empresa, pues se
pide que el encuestado indique de ser posible, caso contrario un estimado, la cantidad de dinero
que la empresa utiliza para cubrir sus operaciones logisticas. Esta pregunta es importante pues
“este es el indicador de desempefio logistico por excelencia. Es el mas utilizado en ejercicios
de benchmarking, aunque la industria reconoce que tiene una buena cantidad de problemas

metodologicos en su calculo” (Rey, 2008). Para que la recoleccién de informacion sea mas



61

precisa y para que las empresas puedan desagregar los costos de una manera mas entendible, se
solicita que se indique el costo logistico para cada una de las actividades logisticas que se habian

mencionado con anterioridad.

La novena pregunta esta relacionada con la pregunta anterior en la manera en que esta
también trata acerca del costo logistico de la empresa. Esta pregunta le pide al encuestado que
indique de ser posible la cantidad exacta, caso contrario un estimado, del porcentaje de las
ventas que representa el costo logistico de las actividades logisticas que se han mencionado en
las preguntas anteriores (almacenamiento, transporte y distribucién, logistica reversa,
procesamiento de pedido de clientes, planeacion y reposicion de inventarios, compras y
manejos de proveedores). Para responder a esta pregunta el encuestado debe utilizar las
cantidades sefialadas en la pregunta anterior para cuanto representa esa cantidad del porcentaje
total de las ventas; al pedir el porcentaje de las ventas que representa cada actividad logistica
se evita que la empresa tenga algun tipo de recelo al compartir los datos pues no se pregunta en

ningun momento acerca de la cantidad de ventas.

A partir de la décima pregunta se tiene que todas las preguntas conciernen a la obtencion
de informacion que permita el calculo de los indicadores de tiempo. Para la estructuracion de
estas preguntas se considero que, si bien el utilizar intervalos de tiempo seria mas practico para
el analisis estadistico de los datos, seria dificil definir intervalos de tiempo pues los tiempos
pueden tener grandes variaciones dependiendo de la industria. Hay que tomar en cuenta que el
objetivo de la recoleccidn de datos en el estudio piloto es llegar a calcular el promedio de tiempo
que se demoran las empresas para cada actividad logistica que se sefiala en los indicadores, este
promedio es mas facil de calcular en el caso en que las empresas ofrezcan un nimero concreto.

Al preguntar acerca de un nimero concreto, y no dar la opcion de intervalos de tiempo, de cierta
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forma se obliga a que la empresa haga el esfuerzo de calcular y que no haga una estimacion del

rango que piensa en que podria estar su empresa.

El orden de estas preguntas también seria un aspecto premeditado en cuanto a la
estructuracion de la encuesta pues se busca que la secuenciacion de las preguntas compagine
con el orden l6gico que sigue la cadena de suministro para hacer que la encuesta sea mas
intuitiva y facil de entender. Si se sigue el orden secuencial de la cadena de suministro se tiene
que en primer lugar ocurre el proceso de abastecimiento de materia prima por parte de los
proveedores. Después se consideraria el proceso de descargue, pues el material que llega a la
empresa desde los proveedores debe ser desembarcado, este proceso de descargue tiene dos
etapas en lo que concierne a un estudio de tiempo, pues se debe esperar a que las instalaciones
de la empresa estén listas para el proceso de descargue y posteriormente el proceso del
descargue en si. Consecuente al proceso de descargue se tiene el proceso de cargue que se
realiza una vez que la orden esta lista para la entrega al cliente, para el proceso de cargue se
cuenta con las mismas etapas que para el proceso de descargue, pues una vez que las unidades
de transporte llegan a las instalaciones, estas deben esperar para que la empresa esté lista para
realizar el proceso de cargue y que el espacio fisico se encuentre disponible; una vez finalizada
la espera para el cargue se debe registrar el tiempo del cargue en si . La siguiente etapa en la
cadena de suministro seria el transporte de la orden hacia el cliente. Una vez completada la
entrega se puede hablar de un ciclo de logistica completa, que abarca todas las etapas de la

cadena de suministro mencionadas anteriormente.

La décima pregunta del cuestionario trata acerca del tiempo de ciclo de orden de
abastecimiento que se define como el “promedio de dias que transcurren entre la recepcion de
la orden de compra y la entrega fisica de la mercaderia” (GS1 Argentina, s.f.). Para que no se

presenten confusiones, se le aclara al encuestado que el tiempo de ciclo de orden de
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abastecimiento se registra desde la fecha en que llega un nuevo pedido de un cliente hasta la
fecha en que este pedido es confirmado y registrado en el sistema de la empresa. Esta pregunta
es importante para poder conocer el tiempo que demoran los proveedores de las empresas en
entregarles la materia prima que necesitan y cuanto tiempo deben esperar las empresas para
poder continuar con sus planes de produccion, en caso de que ya no cuenten con materia prima

en su inventario.

En vista de que los tiempos de abastecimiento pueden presentar grandes variaciones, se
decide preguntar acerca de un tiempo minimo, maximo y promedio de abastecimiento de
manera que se pueda obtener una perspectiva completa del espectro de tiempo de entrega. Un
aspecto importante que se debe considerar al momento de hablar sobre tiempo de ciclo de orden
de abastecimiento es la ubicacion de los proveedores, pues existira una diferencia considerable
entre los tiempos de entrega de proveedores que se encuentren en otros paises con proveedores
que se encuentren en la misma region que la empresa; es por esta razon que se le pide al
encuestado hacer una distincion entre proveedores internacionales, provinciales e
interprovinciales al detallar los tiempos de ciclo de orden de abastecimiento maximo, minimo

y promedio para cada una de las categorias.

Para la undécima y decimocuarta pregunta de esta encuesta, se tiene que estas estan
relacionadas con el tiempo de espera para el descargue y el tiempo de espera para el cargue
respectivamente. Para que no se presenten confusiones, se le aclara al encuestado que el tiempo
de espera para el descargue se registra desde la fecha en que la unidad de transporte arriba a las
instalaciones y la fecha en que empieza el proceso de descargue; mientras que el tiempo de
espera para el cargue se registra desde la fecha en que la unidad de transporte arriba a las
instalaciones y la fecha en que empieza el proceso de cargue. Estas preguntas son importantes

para poder analizar qué porcentaje del tiempo de ciclo de logistica completa se desperdicia en
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tiempos de espera, grandes tiempos de espera para el cargue y descargue reflejaria que las
empresas ecuatorianas estan teniendo problemas para coordinar las operaciones de
cargue/descargue 0 que no cuentan con la infraestructura adecuada en sus plantas para recibir
a la cantidad de unidades de transporte que fluyen a través del sistema logistico. Hacer que las
unidades de transporte esperen un tiempo excesivamente largo “genera mayores costos en la
operaciéon y por consiguiente se ve reflejado en una menor competitividad logistica”
(Departamento Nacional de Planeacion, 2015)

En cuanto a la decimosegunda y decimoquinta pregunta se tiene que estas estan
relacionadas con el tiempo de descargue y tiempo de cargue respectivamente. Para que no se
presenten confusiones, se le aclara al encuestado que el tiempo de descargue se registra desde
la fecha en que inicia el proceso de descargue de la unidad de transporte hasta la fecha en que
se termina el proceso de descargue de la unidad de transporte; mientras que el tiempo de cargue
se registra desde la fecha en que inicia el proceso de cargue a la unidad de transporte hasta la
fecha en que se termina el proceso de cargue a la unidad de transporte. Estas preguntas son
importantes para poder analizar si es que las empresas estan utilizando demasiado tiempo para
cargar/descargar una orden a un camion y para analizar los factores que estan causando estas
ineficiencias, una de las grandes conclusiones que se puede obtener de la medicion de estos

indicadores de tiempo es identificar que:

La oportunidad para mejorar este proceso, estd directamente relacionada con el
desarrollo de infraestructura en las bodegas acorde a los volimenes manejados en las
operaciones, inversion y tecnologia y equipos por parte de las empresas USL y PSL para
facilitar el cargue/descargue de los muelles a los vehiculos y de los vehiculos a los
centros de recibo para asi ahorrar tiempos que al final se ven reflejados en la
disminucion del ciclo de pedido y en el cumplimiento de la promesa de servicio a

clientes.
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(Departamento Nacional de Planeacion, 2015)

La decimotercera pregunta del cuestionario concierne al tiempo de procesamiento y
captura de pedido. Para que no se presenten confusiones, se le aclara al encuestado que el
tiempo de procesamiento y captura de pedido se registra desde la fecha en que llega un nuevo
pedido de un cliente hasta la fecha en que este pedido es confirmado y registrado en el sistema
de laempresa. Esta pregunta es importante para poder conocer el tiempo que laempresa demora
en procesar un pedido y para poder analizar si es que se pueden implementar medidas de mejora
para hacer que ese procesamiento de pedido sea mas eficiente. Si es que las empresas no cuentan
con los sistemas necesarios para facilitar el procesamiento de pedido entonces el desempefio

del resto de la cadena de suministro se ve afectada.

La decimosexta pregunta de la encuesta presentada por este estudio tiene que ver con el
tiempo de ciclo de entrega. Para que no se presenten confusiones, se le aclara al encuestado que
el tiempo de ciclo de entrega se registra desde la fecha en que la orden fue cargada en la unidad
de transporte y esta lista para ser transportada, hasta la fecha en que la orden es entregada al
cliente (incluyendo tiempo de descarga en la ubicacion del cliente). Segin Garcia et al., este
indicador “incluye el tiempo que se debe esperar para poder cargar, el tiempo de viaje y tiempo
de descarga en la ubicacion del cliente” (2011); no obstante, no se considera el tiempo que se
debe esperar para poder cargar debido a que este tiempo ya se considera en uno de los
indicadores utilizados previamente. Esta pregunta es importante para poder analizar el impacto
que tiene las operaciones logisticas de las empresas sobre el trafico en las carreteras y el nUmero
de unidades de transporte que se encuentran en la via, entre mayor sea el tiempo de transporte,
mayor sera la contribucion de la empresa hacia el embotellamiento en las vias publicas

(especialmente en zonas urbanas con altos niveles de actividad). EI tiempo de descarga en la
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ubicacién del cliente se suma al tiempo de transito para determinar el nivel de satisfaccién del

cliente con el tiempo de ciclo de entrega global de la empresa.

La Gltima pregunta de esta encuesta ahonda con respecto al ciclo de logistica completa.
Para que no se presenten confusiones, se le aclara al encuestado que el tiempo de ciclo de
logistica completa se registra desde la fecha en que el pedido es confirmado y registrado en el
sistema de la empresa, hasta la fecha en que la orden es entregada al cliente (incluyendo tiempo
de descarga en la ubicacién del cliente). Esta pregunta le pide al encuestado que haga una
compilacion de todos los tiempos que se han medido previamente, pues “ el indicador de ciclo
de pedido, mide el tiempo utilizado por todos los procesos de logistica, incluyendo la captura
del pedido, el procesamiento, el alistamiento, y los procesos de transporte” (Departamento
Nacional de Planeacion, 2015); se recalca que el calculo de este indicador para este estudio

obvia la integracion de ciertos procesos logisticos por razones gque ya se mencionaron.

Validacion de la encuesta (encuesta piloto)

El desarrollo de este trabajo amerita que se realice un estudio piloto con el fin de validar
el modelo de encuesta que se propone. Se opta por aplicar la encuesta piloto a cualquier tipo de
industria debido a que se quiere simular las condiciones del estudio completo, “es necesario
que los encuestados de la prueba piloto y la encuesta real se extraigan de la misma poblacion”
(Malhotra, 2008). Si bien se considero inicialmente con ASOLOG el realizar las encuestas para
una sola industria, se llego a la conclusion de que seria mejor aprovechar la realizacion de la
encuesta para verificar si las preguntas eran lo suficientemente generales como para poder

aplicarlas a varias industrias.

Para poder validar a la encuesta como herramienta de medicion se necesita realizar un

cierto namero de encuestas piloto. “Por lo comun, el tamafio de la muestra de la prueba piloto
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es pequefio, y varia de 15 a 30 encuestados para la prueba inicial” (Malhotra, 2008), es por esta

razon que para este estudio se llegoé a completar un total de 16 encuestas.

Es importante mencionar que se utiliza un proceso de revision continua por etapas en el
cual constantemente se va modificando a la encuesta en base a la retroalimentacion que se
recibe de parte de los tutores, las empresas y los expertos de ASOLOG. Para este proceso de
revision se identifican 5 etapas principales en las cuales se realizaron cambios y en los cuales
se recopila retroalimentacién para llegar a hacer cambios significativos. Se presenta a
continuacién en la figura 18 un resumen de lo que fueron las mencionadas etapas del proceso

de revision continua:

? 7 2 ? 9

14 Marzo 2019 22 Marzo 2019 26 Marzo 2019 2 abril 2019 12 abril 2019
ASOLOG / Tutores ASOLOG | Tutores Empresas Empresas | ASOLOG Empresas

Utilizar rangos en Mejorar disitincién entre Hacer la encuesta Mei
p’;%‘l'l:zsr:: ?ss;?‘s ! preguntas de USL y PSL / Guia para célculo de o line / Provger e]ora.r‘

9C Colocar la opcién no aplica | costo logistico opcién de anonimato estructuracion de

preguntas de tiempo / Reducir textos | Mejorar I Hacer redaccién preguntas

Digitalizacién de la redaccién de preguntas mas directa

encuesta
Revision St Revision = 8 encuestas 2 encuestas 6 encuestas
encuesta encuesta

Figura 18: Etapas de revision continua

Fuente: Elaboracion propia

La primera etapa de revision concluye el 14 de marzo de 2019; para esta etapa se cuenta
con la retroalimentacion de los expertos de ASOLOG vy los tutores directores del estudio. Para
esta etapa de revision se cuenta con una version inicial de la encuesta que estaba adecuada

completamente a la modalidad presencial, con espacios en blanco que podrian ser llenados por
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el encuestado cuando la encuesta fuese impresa en papel. Esta etapa de la revision solo cuenta
con la revision de una encuesta, en la cual solo se hizo una revision general de la estructuracion
de las preguntas y no se obtuvo informacién que seria utilizada para el andlisis posterior. Las
retroalimentaciones principales que se obtienen de esta etapa son: utilizar rangos para las
preguntas de costos en vista de que se consideraba que las empresas no querrian compartir
costos especificos, utilizar rangos para las preguntas que conciernen a los indicadores de tiempo
(pues esto le resultaria mas conveniente a las empresas y seria mas facil de tabular), y digitalizar
la encuesta para que se pueda aprovechar de mejor manera a la tecnologia de tabulacién y

analisis de datos disponibles.

La segunda etapa de revision concluye el 22 de marzo de 2019 y para esta etapa, de
igual manera, se cuenta con la retroalimentacion de los expertos de ASOLOG vy los tutores
directores del estudio. Para esta etapa de revision se cuenta ya con una version digitalizada de
la encuesta. Esta etapa de la revision solo cuenta con la revision de una encuesta, en la cual solo
se hizo una revision general de la estructuracion de las preguntas y no se obtuvo informacion
que seria utilizada para el analisis posterior. Las retroalimentaciones principales que se obtienen
de esta etapa son: mejorar la distincion entre las preguntas que debian ser contestadas por USL,
PSL, 0 ambos, debido a que existia cierta confusion sobre cuales preguntas debe responder cada
tipo de empresa y cuales no; se recomienda también que se agregue la opcion “no aplica” para
los casos en que fuese necesario; y las ultimas recomendaciones que se obtuvieron
referenciaban a la necesidad de mejorar la redaccion de ciertas preguntas y tratar de reducir la

cantidad de texto.

La tercera etapa de revision concluye el 26 de marzo de 2019 y para esta etapa se cuenta
con la retroalimentacion de ocho empresas. Para esta etapa de la revision ya se plantea utilizar

la informacién recopilada para los analisis que se realizan posteriormente. Las
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retroalimentaciones principales que se obtienen de esta etapa son: el desarrollar una guia
especifica de los aspectos que se deben considerar en cada una de las actividades logisticas, la
mayor parte de las empresas no mide los costos logisticos en lo absoluto, por lo que pidieron

tener una referencia de los costos logisticos que deben manejar

La cuarta etapa de revision concluye el 2 de abril de 2019 y para esta etapa se cuenta
con la retroalimentacion de dos empresas. Para esta etapa de la revision ya se plantea utilizar la
informacion recopilada para los anélisis que se realizan posteriormente. Las
retroalimentaciones principales que se obtienen tanto de las empresas como de ASOLOG para
esta etapa son: el proveer la opcién de anonimato para la seccion de informacion general en
vista de que ciertas empresas se mostraban recelosas de compartir informacién sensible como
costos, se sugiere también que se haga la redaccion de las preguntas de indicadores de tiempo
mas directa; finalmente se sugiere por parte de ASOLOG que la encuesta sea transformada a
un formato online, en el que seria més facil para los encuestadores analizar los resultados debido

a que el resumen estadistico se hace de manera automatica.

La quinta etapa de revision concluye el 12 de abril de 2019 y para esta etapa se cuenta
con la retroalimentacion de 6 encuestas. Para esta etapa de la revision ya se plantea utilizar la
informacion recopilada para los analisis que se realizan posteriormente. Para esta etapa la
encuesta ya se encuentra en un formato online. La retroalimentacion que se obtiene de parte de
las empresas para esta etapa es: mejorar la estructuracion de las preguntas para que estas se
acoplen a la division de proveedor — empresa — cliente que se establecié anteriormente. Los
cambios que se realizan en esta etapa son los Gltimos de esta etapa de revision continua, por lo

que ya se cuenta con la version final de la encuesta.

Levantamiento de encuestas y analisis de datos
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Una vez que el equipo investigador ha completado el levantamiento de las encuestas, se
puede llegar a completar el analisis de los resultados. Como parte de esta Gltima sub-etapa se
integra parte de la metodologia propuesta por Steer Davies Gleave (2017), mas especificamente
la etapa 4 de “célculo de indicadores” (Steer Davies Gleave, 2017) para realizar el calculo de
los indicadores en base a la informacion recopilada. Para poder llevar a cabo el calculo de los
indicadores se tiene que asegurar que se haya completado el tamafio de muestra del estudio

piloto, es decir las 16.

Se analiza a continuacién los resultados de las dieciséis encuestas realizadas y se sigue

el orden de las preguntas de la encuesta para mantener el orden l6gico.

Numero de empresas de cada sector
econémico

= [ndustria Manufacturera = Comercio Servicios (Transporte)

Figura 19: Resumen estadistico de la primera pregunta de la encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia

Como se puede apreciar en el grafico de pastel en la parte superior, de las diecisiete
empresas encuestadas, el 69% pertenece al sector de la industria manufacturera, el 19%

pertenece a la industria de comercio y el 12% pertenece al sector de servicios (transporte).
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Numero de empleados

= De50a99
= de 100 a 199
= 200 en adelante

Figura 20: Resumen estadistico de la segunda pregunta de la encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia

Volumen de ventas

= De $1.000.001 a $2.000.000
= De $5.000.001 en adelante

Figura 21: Resumen estadistico de la tercera pregunta de la encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia

De los resultados que se aprecian en los graficos de pastel para segunda y tercera
pregunta se tiene que de las diecisiete empresas el 71% es categorizada como empresa grande
y el 29% es mediana empresa A. Es importante destacar que para la categorizacion del tamafio
de empresas se debe priorizar el volumen de ventas sobre el tamafio de empresa cuando estas

no coinciden para dar categoria a una empresa
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No se puede llegar a mostrar un resumen estadistico de la cuarta pregunta debido a
que esta puede ser respondida exclusivamente por proveedores de servicios logisticos y en la
encuesta piloto no se cuenta con la participacion de este tipo de empresas. En cuanto a la
quinta pregunta se tiene que todas las empresas utilizan exclusivamente la opcion de carretera

como el modo de transporte de carga.

Tercerizacion de actividades logisticas

Logistica reversa | e
Transporte y distribucion
I
Almacenamiento |
Compras y manejo de proveedores g
., . e . . I
Planeacién y reposicién de inventarios  pu—m
I
Procesamiento de pedidos de clientes g
0 2 4 6 8 10 12 14 16

B Se realiza con una combinacién de recursos internos y tercerizacion
Se realiza con la ayuda de terceros
B Se realiza con recursos de la empresa

M No lo realiza

Figura 22: Tercerizacion de actividades logisticas

Fuente: Elaboracion propia

De la gréafica resultante de la sexta pregunta del cuestionario se puede concluir que las
actividades logisticas de almacenamiento, compras y manejo de proveedores, planeacion y
reposicion de inventarios, y procesamiento de pedidos de clientes son las que mas se realizan
con recursos propios de las empresas. Se puede analizar en base a las respuestas que estas
cuatro actividades son usualmente llevadas a cabo por la misma empresa, pues estas
operaciones son mas de un caracter interno de la empresa refiriéndose a que se pueden realizar

dentro de las instalaciones de la empresa y que no requieren del contacto con agentes externos.
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Estas actividades son del tipo de actividades sobre las cuales la empresa va a querer tener
control absoluto y preferir no gastar en tercerizacién; de hecho, se puede apreciar que, de las
cuatro actividades, Gnicamente el almacenamiento cuenta con una pequefia participacion de la

utilizacion de terceros, mientras que las otras no lo hacen en lo absoluto.

Por el otro lado, se puede observar que las actividades logisticas de transporte y
distribucidn, y logistica reversa son aquellas que mas se llevan a cabo con la ayuda de terceros
y con una combinacion de recursos internos y tercerizacion. Se observa que estas dos
actividades logisticas son aquellas que las empresas menos realizan por su cuenta y esto se
podria atribuir a la dificultad que tienen las empresas para lidiar con los procesos que suceden
fuera de la empresa. Estas dos actividades estan directamente relacionadas con lo que es la
logistica de transporte, y se puede notar una preferencia a utilizar el apoyo de terceros antes que

invertir en recursos propios.

Numero de proveedores externos
90

80
70
60
50
40
30
20
10 .
0 — I
Procesamiento de Planeaciény Comprasy  Almacenamiento Transportey Logistica de

pedidos de reposicion de manejo de distribucion reversa
cliente inventarios proveedores

Figura 23:Resumen estadistico de la séptima pregunta de la encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia
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De la gréafica en la parte superior se puede observar que las empresas emplean varios
proveedores para ciertas actividades logisticas. Se puede observar una clara predominancia de
la tercerizacion en el transporte y distribucién, en donde el nimero de proveedores externos

asciende a 80. La actividad logistica que le sigue es la logistica reversa con 15.

Gasto Promedio por actividad logistica anual

Logistica de reversa || $34.566,89

Transporte y distribucion | EOREoRoN
Almacenamiento | EEEESERNSSNS

Compras y manejo de proveedores [ $48.417,50

Planeacién y reposicién de inventarios [JJ$68.608,89

Procesamiento de pedidos de cliente || G GSGESSEE

$- $500.000,00 $1.000.000,00 $1.500.000,00 $2.000.000,00
Costo ($)

Actividades Logisticas

Figura 24:Resumen estadistico de la octava pregunta de la encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia

En base a la grafica que se aprecia en la parte superior, se puede concluir que la actividad
logistica en la que mas se gasta es el transporte y distribucién, pues el costo promedio para las
empresas encuestadas asciende aproximadamente a $1.860.269,40. La siguiente actividad
logistica con el gasto promedio mas alto es el almacenamiento, cuyo costo promedio asciende
a $1.182.513,45. La tercera actividad logistica que tiene el costo promedio mas alto es la del
procesamiento de pedido de clientes que asciende a $880.527,11. El resto de actividades
logisticas tiene un costo bastante menor a los que ya se han mencionado. EIl poder observar
cuanto estan gastando las empresas en promedio por sus actividades logisticas puede ser (til

para realizar comparaciones con otros paises; en cuanto a competitividad de las empresas.



75

% de las ventas que representa cada actividad logistica

Logistica de reversa
Transporte y distribucion
Almacenamiento

Compras y manejo de proveedores

Planeacion y reposicion de inventarios
Procesamiento de pedidos de cliente [l

0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00% 10,00%  12,00%

Figura 25: Resumen estadistico de la novena pregunta de la encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia

Como se puede apreciar de la figura 25, las actividades logisticas que representan un
mayor porcentaje de las ventas son el almacenamiento y el transporte. Se ve que el porcentaje

de las ventas que estas actividades llegan a representar son del 4,40% y 9.89% respectivamente.

Tiempo de ciclo de abastecimiento
(provinciales)

Dias
w

1 -
0
Méaximo Minimo Promedio

Tiempo Considerado
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Tiempo de ciclo de abastecimiento

(interprovinciales)
7
6
5
© 4
83
2
1
0
Maximo Minimo Promedio
Tiempo Considerado
Tiempo de ciclo de abastecimiento
(internacionales)
35
30
25
v 20
=
=15
10
5
0
Maximo Minimo Promedio

Tiempo Considerado
Figura 26: Resumen estadistico de la décima pregunta de la encuesta piloto
Fuente: Elaboracion propia
Los resumenes estadisticos para la décima pregunta muestran el tiempo maximo,
minimo y promedio que se demoran los proveedores dependiendo de su ubicacion. Puede
destacarse que existe una diferencia significativa para los tres tiempos entre los proveedores
que mas lejos se encuentran (internacionales) con aquellos mas cercanos (provinciales), por lo

que fue adecuado hacer esta distincion.
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Tiempo promedio de actividades logisticas

Tiempo de descargue

0 1 2 3 4 5 6

Tiempo (horas)

Actividades logisticas

Figura 27: Tiempo promedio de actividades logisticas para preguntas 11y 12 de estudio
piloto (relacion proveedor — empresa)

Fuente: Elaboracion propia

Tiempo promedio de actividades logisticas

Lead time | —
Tiempo de ciclo de entrega I
Tiempo de cargue Il

Tiempo de espera para el cargue I
Tiempo de producciéon I
Tiempo de captura de pedido I

Actividades logisticas

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5
Tiempo (dias)

Figura 28: Tiempo promedio de actividades logisticas para preguntas 13 a 17 de estudio
piloto (relacion empresa — cliente)

Fuente: Elaboracion propia

En las figuras 27 y 28 se aprecia un resumen del tiempo promedio de cada una de las
actividades logisticas. Es importante mencionar que se hace la misma divisién que se menciond

anteriormente con respecto a la relacion que existe entre el proveedor con la empresa, y de la
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empresa con el cliente. En cuanto a la figura 27 se puede observar que el tiempo de espera
promedio es bastante alto, pues este llega a ser de 6.3 dias. Para la figura 28 se observa que el
lead time tiene un tiempo promedio de 3.07 dias y que el tiempo de ciclo de entrega es de 0.96
dias. En esta figura se puede observar la presencia del tiempo de produccidn, que se afiade como

una referencia, en vista de que este se puede calcular con la informacién que se tiene.

Etapa 4: Cronograma de medicion

Se establece un cronograma de medicidén como la cuarta etapa de la metodologia hibrida
que plantea este estudio. La primera sub-etapa de esta metodologia es establecer los periodos
de medicion, para esta sub-etapa se establece un calendario de medicién que ASOLOG podria
seguir cuando realice el estudio completo a nivel nacional. Se muestra a continuacién un
resumen de las actividades que ASOLOG deberia cumplir y el periodo de tiempo que deberian
tardar en cada actividad. El cronograma en la figura 29 muestra la duracion de un estudio que
va desde enero hasta agosto, sin embargo, estas son tan solo fechas referenciales, por lo que
ASOLOG podria empezar el estudio en mes que mas le parezca conveniente. Un Gltimo aspecto
que se debe destacar con respecto a este cronograma de medicidn es que la duracién de ciertas
actividades es muy dependiente del nimero de personas con las que cuente ASOLOG, hasta la
fecha de realizacion del estudio, la institucién no cuenta con un plan oficial de cdmo se planea
realizar el estudio completo a nivel pais por lo que se muestra un estimado de la duracion de

las actividades que se discutié previamente con los mismos miembros de la institucion.
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MES:

Semana:

Sl

CRONOGRAMA DE LEVANTAMIENTO DE INFORMACION

S1| S3| 54| S1| S2| 83| 84| S1| S2| S3| S4| S1| 82| 83| 54| S1| S2| S3| 84| S1|S2| S3| S4|S1|S2| S3| S4| S1| 82| S3| S84

Actividades

1. Contactar a las empresas que quieren formar parte
(Elaborar base de datos)

2. Enviar solicitudes via e-mail a empresas asociadas a
ASOLOG para que formen parte del estudio y sean
encuestados

3. Confirmar mediante llamada telefonica el
recibimiento de la solicitud

4. Ubicar las empresas geograficamente (por zona,
provincia, ciudad) acorde al tamafio de muestra por
zona, sector econdmico y tamafio

5. Planificacion de encuestadores por zona

6. Capacitacion a encuestadores

7. Agendar por llamada la fecha de visita a la empresa
para realizar la encuesta

8. Visita a las empresas para realizar |a encuesta
(Encuestar)

9. Recopilacion de toda la informacién levantada en
una base de datos

10. Validacion de datos

11. Analisis y depuracion

12. Tabulacién y reporte final

13. Envio de resumen de resultados a empresas
participantes

Figura 29:Cronograma de medicion para encuesta a nivel pais

Fuente: Elaboracion propia
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La segunda sub-etapa de esta etapa final esta relacionada con establecer un estimado de
los costos con los que se incurriria al llevar a cabo un estudio a nivel nacional. Es importante
mencionar que la estimacion de costos que se presenta en la figura 30 esta sujeta a las mismas
limitantes que se mencionaron en la sub-etapa anterior, con respecto a falta de un plan oficial

para la realizacién del estudio a nivel pais.

ENCUESTA LOGISTICA USFQ-ASOLOG
Cantidad de Tiempo que se | COSTO TOTAL
Recursos Iltems/personal | Costo Unit. ($) | Costo Total ($) | requiere (mes) | ($) 8 meses Observaciones
Materiales
Google Forms no tiene
Encuesta online 1 $- $- 8 $- costo
Personal
Equipo investigador(
Daniel Andrade y
Disefiador de encuesta online 2 $- $- 1 $- Verdnica Laine)
Solo durara 1 dia/puede
dictarla cualguiera de los
Capacitacion de encuestadores 1 $- $- 0,03 $ - supervisores
Supervisores del proyecto 2 $ 200,00 $ 400,00 8 $3.200 Fraccion del sueldo
Personal estadistico 1 $ 200,00 $ 200,00 1 $ 200,00
Viaticos (Personal)
Costo de viaje en carro
Transporte 1 $100,00 $100,00 8 $800,00 de 1 persona
Otros Gastos
Llamadas telefdnicas 160 $ 0,60 $ 96,00 8 $ 768,00
Total $4 968 00

Figura 30: Resumen de costos para encuestas a nivel pais

Fuente: Elaboracion propia

Una vez que se ha completado el analisis de los resultados del estudio piloto se puede
evaluar que este fue en realidad Util para el desarrollo del estudio y que cumple con los objetivos
iniciales que se plantearon. Con los resimenes estadisticos que se pueden obtener del estudio
piloto se puede establecer comparaciones con los resultados obtenidos en estudios de otros
paises, como parte de un ejercicio para respaldar la idea de que la elaboracién de la metodologia
y sus indicadores fue exitosa. Si bien el realizar este ejercicio practico puede ser bastante (util,
es importante recordar que los datos que se obtuvieron en el estudio piloto no son

representativos de la realidad del pais. Se espera que los datos cambien una vez que se realice
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la encuesta logistica completa a nivel nacional con todas las empresas del tamafio de muestra

previamente calculado.

Podemos observar con las siguientes figuras (31 y 32), una comparacion directa de los
resultados obtenidos en el estudio colombiano de 2018 con los resultados obtenidos en el

estudio piloto del presente estudio

Colombia: Ecuador:

Tiempo de espera
@ Tiempo de espera para cargar

para cargar

% 3,6Horas % 6 . 8 horas

Figura 31: Resultados de encuesta

logistica colombiana 2018 Figura 32: Resultados de encuesta piloto

Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia

Se puede observar que existe una diferencia significativa entre los tiempos logisticos de
Ecuador y Colombia. Si bien esta diferencia es digna de un analisis mas profundo para poder
explicar sus causas, se puede decir que es un fiel reflejo del mayor nivel de madurez logistica
del pais colombiano y de la mayor cantidad de inversion que Colombia ha estado haciendo a lo

largo de los Gltimos afios.

CONCLUSIONES

A manera de conclusion podemos decir que este estudio fue exitoso en cumplir los

objetivos que se plantearon en un inicio. Se cumple con el objetivo de plantear cada paso de
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una metodologia que sirva para plantear los indicadores de tiempo que se deberian utilizar en
un estudio logistico de todos los sectores econémicos de un pais. Ademas, el estudio fue exitoso
en validar dicha metodologia a través de realizacion de un estudio piloto que fue
verdaderamente Util para poder extraer diferentes tipos de observaciones. Més all del hecho de
que los datos estadisticos obtenidos del estudio piloto no sean representativos de lo que seria el
estudio final, el ejercicio es fundamental para validar que los resultados de la metodologia

funcionan y que se podrian utilizar para poder llegar a comparar al Ecuador con otros paises.

Aungue el haber llegado a plantear exitosamente la metodologia es importante, la
verdadera importancia del estudio va mas alla de los resimenes estadisticos que se obtienen.
Para el presente estudio es ain mas transcendental el poder identificar las oportunidades de
mejora que tiene el Ecuador como pais en términos de logistica. Es claro que para poder lograr
un cambio significativo en la logistica del pais es importante empezar por el proceso de
medicion, pues es muy cierto el hecho de que lo que no se mide no se controla; sin embargo,
hay varios pasos que se deben tomar a futuro para que se pueda lograr un progreso como nacion.
Si bien es cierto que las empresas pueden empezar a mejorar los procesos que estan englobados
dentro de las actividades logisticas que se han mencionado en el presente estudio, es el gobierno
ecuatoriano quien debe asumir la responsabilidad de ser el promotor del cambio. EI desempefio
logistico de las empresas ecuatorianas esta influenciado en gran parte por el desempefio
logistico macro del pais en lo que se refiere a carreteras, puertos, agilidad de aduanas, entre
otros. Para lograr un verdadero avance en la logistica ecuatoriana se necesita que tanto el sector
privado como el publico acepten la responsabilidad hacer del Ecuador un mejor pais y que estén
dispuestos a invertir en todos los componentes que rodean a la cadena de suministro. El
beneficio que se logra al mejorar las actividades logisticas no solo le pertenecera a las empresas

o0 al gobierno, sino que serd un cambio importante para todos los ecuatorianos.
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RECOMENDACIONES

Como parte final de este estudio se entrega una serie de recomendaciones generales para
ASOLOG que se presentan a continuacién. La primera recomendacion que se puede ofrecer es
asegurar que el primer contacto que se establezca con las empresas debe ser por llamada debido
a que esto obtiene un mayor nivel de compromiso de parte de las empresas. Otra recomendacion
que se puede dar es que se deben agendar citas previas para realizar la encuesta, pues esto
significa que se contara con la atencion de por lo menos una persona de la empresa. El agendar
una cita con la empresa para las visitas conlleva que exista un elemento presencial para la
realizacion de la encuesta, este elemento presencial es importante para asegurar un mayor grado
de compromiso de parte de las empresas y para poder asegurar un mayor nivel de confiabilidad

para la toma de datos.

Otra recomendacion que se le puede brindar a ASOLOG es utilizar una guia especifica
como referencia para calcular los costos logisticos en las empresas. Para mantener la
uniformidad en el calculo de los costos se recomienda utilizar la guia que se elabora como parte

de este estudio.

Una ultima recomendacion que se puede brindar es el establecer una guia de
estandarizacion para la toma de datos. ASOLOG podria sugerir a las empresas que estén
dispuestas a participar, un método de toma de datos mas estructurado. Considerando que esta
es la primera vez que un estudio de este tipo se realizaria en Ecuador, y que muchas de las
empresas no miden sus tiempos de una manera formal, el calculo de los indicadores se ve
afectado por el criterio de los empresarios que llenan la encuesta. Si se observa detenidamente
a la férmula que se utiliza para el calculo de cada indicador, se nota que los periodos de tiempo
considerados para cada indicador se deben medir un cierto nimero de veces para finalmente ser

promediados por el nimero de observaciones que se realizan. Tomando en cuenta que es la
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primera vez que se realiza el estudio, no se le puede pedir a los encuestados que tengan tal
exactitud de medicion con actividades que tal vez no eran ni registradas en el pasado. Si una
empresa estuviese dispuesta a tener el compromiso necesario para llegar a medir sus tiempos
de una manera mucho mas estructurada, entonces ASOLOG podria recomendar que la toma de
datos sea realizada de forma periddica, cumpliendo con un cierto nimero de registro de tiempos

por mes.

LIMITACIONES

Si bien se llegaron a cumplir todos los objetivos de este estudio, es importante
mencionar que hubo ciertas limitaciones que rodean a la realizacion del estudio. Algunas de las
limitaciones que surgieron al momento de realizar este estudio fueron: el tiempo y los recursos
disponibles para la realizacién del estudio piloto. Al considerar que solo se disponia de dos
investigadores y del tiempo limitado que estos disponen, se tuvo que limitar el estudio piloto a
una muestra de 17 empresas. Otra limitacién importante que se puede destacar con respecto a
la realizacion de este estudio es que todavia no existe un investigador que se desarrolle los
indicadores de costo, por lo que solo se puede evaluar a los indicadores de tiempo y de calidad.
La inhabilidad de estudiar todos los indicadores que se utilizaron en el estudio colombiano no
permite hacer un reporte completo a ASOLOG, sin embargo, se puede realizar un reporte
temporal con los resultados de los indicadores que si se midieron. Una Gltima limitacion que
se puede identificar es la dificultad que existe para agendar citas con empresas que quieran
participar, en vista de que este estudio se centro en lo que fue solamente un estudio piloto, no
hubo tantas empresas que estuviesen dispuestas a sacrificar parte de su tiempo para recibir a
estudiantes que tenian el objetivo de llenar una encuesta piloto que si requiere de cierto tiempo

y atencion.
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